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SAMMANFATTNING OCH SAMLAD 
BEDÖMNING 
HÄLSOKONSEKVENSER 

Buller och luftkvalitet 
Exponering för buller och luftföroreningar medför hälsokonsekvenser.  Det 
är framför allt trafiken som generera buller och luftföroreningar i en stad 
och därmed är hälsokonsekvenserna framför allt koppade till hur trafik-
infrastrukturen ser ut och nyttjas.  

I och med att Mälarbanan förläggs i tunnel kommer tågbullret försvinna 
från centrala Sundbyberg vilket är positivt. Dock tillkommer en lokalgata i 
detta läge vilken kommer tillföra trafikbuller och luftföroreningar.  

Det finns en risk att den nya bebyggelsen leder till ökad trafik vilket i sin tur 
medför ökat trafikbuller och högre halter av luftföroreningar. Detta gäller 
framför allt längs de gator som planeras att bli huvudgator. Med plan-
programmets intention om att begränsar biltrafiken kan de negativa 
hälsokonsekvenserna av ökad trafik begränsas. 

Programmet redovisar att ny bostadsbebyggelse byggs som slutna kvarter. 
Detta är positivt ur bullersynpunkt eftersom det innebär att det skapas en 
mer ljuddämpad sida in mot gården samt tystare gårdar.  

Risken för bullerstörning och exponering för luftföroreningar kommer 
framför allt bero på var bostäderna lokaliseras inom programområdet och 
om biltrafiken kan begränsas. Med en genomtänkt lokalisering där de mest 
trafikerade gatorna undviks samt Ifall bostäder byggs som genomgående 
lägenheter vid huvudgatorna tillsammans med en begränsning av bil-
trafiken finns det goda möjligheter till acceptabel ljudmiljö och luftkvalitet 
inom programområdet.  

 

Risk och säkerhet 
Med tunnelförläggning av Mälarbanan förbättras risksituationen i centrala 
Sundbyberg avsevärt. Fortsatt förhöjd risknivå kommer att finnas vid och 
utanför tunnelmynningarna. En riskutredning har gjorts som visar på att 
med skyddsåtgärder för de mest närliggande bostäderna kommer risk-
nivån bli acceptabel inom programområdet.  

Rekreation 
Med programförslaget ökar andelen vistelseytor i form av parker, torg och 
stråk centrala Sundbyberg. De största tillskotten utgörs av den gröna 
urbana promenaden med parkrum ovanför Mälarbanans tunnel och den 
nya parken vid Bällstaån där det idag ligger en båtuppläggningsplats.  

Tunnelförläggningen av Mälarbanan innebär att järnvägens barriäreffekt 
försvinner vilket medför kortare avstånd till flera befintliga grönområden. 
Programförslaget medför därmed ökad tillgänglighet till rekreations-
områden. Samtidigt kommer befolkningen i centrala Sundbyberg att öka 
vilket innebär att trycket på vistelseytorna kommer att vara högt. En 
variation av funktioner kommer att eftersträvas på de nya vistelseytorna 
vilket är positivt. Sammantaget bedöms programförslaget medför positiva 
konsekvenser för rekreation.  

MILJÖKONSEKVENSER 

Kulturmiljö 
Sundbybergs stadskärna präglas på norra sidan om järnvägen av rutnäts-
planen, ursprungligen från det sena 1800-talet. Söder om järnvägen har 
industrier dominerat och här finns flera av Sundbybergs äldre industri-
byggnader bevarade. Järnvägen har sedan stadens tillkomst delat staden i 
två skilda delar. Genom att denna sträckning hålls fri från bebyggelse och 
utvecklas till ett promenadstråk kommer den även fortsatt utgöra en tydlig 
gräns i staden och ge en möjlighet att läsa järnvägens ursprungliga 
sträckning och stadens uppkomst vilket är positivt ur kulturmiljösynpunkt. 
Den nya bebyggelsen tillkommer dels i en idag relativt storskalig miljö, 
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men också i en mer känslig miljö där hänsyn måste tas till befintlig 
bebyggelse och parkmiljö.  

Generellt bedöms förslaget ta hänsyn till platsens kulturmiljövärden och 
befintlig bebyggelse. I fortsatt arbete är det dock viktigt att tydliggöra den 
ytterligare hänsyn som bör tas i fortsatt planarbete. De riktlinjer som anges 
för hushöjder och skala i planprogrammet är övergripande, vilket kan 
medföra att planerad bebyggelse blir alltför storskalig och dominerande i 
miljön. En hög bebyggelse riskerar att ge en skalförskjutning i befintlig 
stadsmiljö. Det är därför viktigt att en kulturmiljöutredning med tydligare 
beskrivning av vilka värden som finns i planområdets olika delar tas fram 
som underlag till arbetet med  kommande detaljplaner. Även ett 
kulturmiljöprogram med tydliga riktlinjer för hur kulturvärdena ska hanteras 
i processen ger förutsättningar för en likvärdig hantering i 
detaljplaneskedet. 

Marabouparken är ett av den svenska trädgårdskonstens främsta 
exempel. Att ett markstråk för promenad planeras utmed vattnet söder om 
parken är positivt, men parkmiljön riskerar att påverkas negativt av ny 
bebyggelse i anslutning till parken och rivningar av viss bebyggelse inom 
Marabouanläggningen. Här bör man invänta beslut från länsstyrelsen om 
eventuell byggnadsminnesförklaring. Eventuella förändringar inom parken 
och i dess närhet bör göras med stor hänsyn för parkens värde vilket 
också anges i planprogrammet. 

Vatten 
Planprogrammet medför förändringar som både kan medföra minskad och 
ökad föroreningsbelastning på Bällstaån och Ulvsundasjön. Ökad 
bebyggelse och eventuell ökad trafik ökar föroreningsgraden i dagvattnet. 
Ambitionen att avleda dagvatten från så stora ytor som möjligt till Bällsta-
viken och en framtida separering av ledningsnätet kan leda till ökad 
föroreningsbelastningen på recipienterna. Samtidigt finns det i samband 
med nybyggnation möjlighet att omhänderta dagvattnet, vilket minskar 
mängden föroreningar. Även omhändertagande av markföroreningar 

medför mindre risk för spridning till recipienterna. Med omfattande 
dagvattenåtgärder kan den negativa påverkan av dagvatten från 
programområdet minimeras. Detta behövs för att bidra till att  miljö-
kvalitetsnormerna klaras i framtiden.  

Klimatpåverkan 
Att bygga bostäder och verksamheter i detta kollektivtrafiknära läge är 
positivt ur klimatsynpunkt eftersom det skapar förutsättningar för ett högt 
kollektivtrafikresande. Planprogrammet har dessutom en mycket tydlig 
inriktning att man ska prioritera resenärer till fots, med cykel och kollektiv-
trafik. Detta skapar ytterligare förutsättningar för att begränsa den trafik-
ökning som annars kommer att följa av ett ökat antal boende i området. 
Med begränsning av biltrafiken blir trafikens klimatpåverkan mindre.  

Rivning av befintliga byggnader och den omfattande nybyggnationen 
kommer att medföra höga koldioxidutsläpp under byggskedet. Med fokus 
på denna fråga genom planerings- och projekteringsprocessen kan bygg-
skedets utsläpp av klimatgaser begränsas. 

Risk för översvämning 
Delar av programområdet ligger inom områden som riskerar att över-
svämmas. De gäller bland annat hela strandlinjen längs Bällstaån. Genom 
att beakta detta i höjdsättning av framtida gatunät och byggnader kan risk 
för översvämning undvikas. 

Naturmiljö 
Förutom Marabouparken har programområdet lite växtlighet. Inget intrång 
görs i parken och påverkan på växtlighet är mycket liten. I planprogrammet 
föreslås nya parker, bland annat ett grönt stråk ovanför tunnel-
förläggningen av Mälarbanan. Sammantaget bedöms det tillkomma mer 
grönyta än vad som försvinner vilket kan stärka de ekologiska spridnings-
sambanden i centrala Sundbyberg. 
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SOCIALA KONSEKVENSER 
Planprogrammet förväntas ha främst positiva sociala konsekvenser. De 
positiva konsekvenserna kommer framförallt från en betydande minskning 
av barriärer i och med att järnvägen läggs i tunnel och stadskärnan knyts 
samman. 

Den nya bebyggelsestrukturen utgörs av en tät bebyggelse med stängda 
gårdar och byggnadshöjder mellan 1-16 våningar. Detta är positivt ur 
trygghetssynpunkt eftersom det skapar en tydlighet mellan privat och 
offentlig mark. Det är dock viktigt att ljusinsläpp, grönska på gårdar och 
mänsklig skala beaktas kontinuerligt.   

Funktionsblandningen inom programområdet förväntas öka genom 
tillskapandet av såväl bostäder som kontor, lokaler, service och offentliga 
rum. En hög funktionsblandning kan leda till hög dag- och nattbefolkning 
vilket i sin tur kan leda till ökad trygghet och attraktivitet. Handelsanalys 
bör göras för att utreda konkurrens mellan olika stråk.  

Planprogrammet hjälper till att minska det bostadsbehov som finns. 
Tillförda bostäder ska bidra till en blandning av upplåtelseformer och 
bostadsstorlekar i stadskärnan, exempelvis genom att tillföra fler stora 
lägenheter. Detta är positivt eftersom det i nuläget finns ett underskott av 
stora lägenheter i centrala Sundbyberg.  

Flera av de platser som i barn- och äldreanalysen pekas ut som otrygga 
hanteras i och med planprogrammet. Flera nya offentliga rum tillskapas 
med olika inriktning och kvaliteter vilket skapar möjligheter till mötesplatser 
för olika målgrupper.  

Nya verksamheter, kontor och service  planeras i programområdet. 
Placeringen av kontorslokaler i kollektivtrafiknära lägen ger grund för god 
tillgänglighet och förutsättningar för regional arbetspendling. Platserna som 
är särskilt utpekade som platsbildningar där kultur kan ta plats är 
strategiskt placerade och skiljer sig samtidigt från varandra vilket bör 
skapa förutsättningar för särpräglade platser som kan attrahera olika 

målgrupper och därmed bidra till en mångfald i kultur- och nöjesutbudet. 
Placering av förskolor i kvartersstrukturen innebär en integrering av barn i 
stadsmiljön vilket skapar liv, rörelse och en social miljö. Dock behöver 
barns behov i stadsmiljön särskilt beaktas i de lägen som väljs. Barn-
konsekvensanalys bör göras vid val av placering.   

SAMHÄLLSEKONOMISKA KONSEKVENSER 
Planprogrammet är förknippat med stora kostnader. En del betalas med 
exploateringsmedel eller avgifter, andra av skatteintäkter. Lån är också en 
möjlighet, men det gäller att se till att kommunens skuldsättning inte ökar 
mer än nödvändigt.  

De potentiellt stora kostnaderna kan ställas mot de betydande nyttor och 
stadsmiljövärden som genereras. Tunnelförläggningen av järnvägen 
innebär att barriären genom centrala Sundbyberg försvinner. En bättre 
koppling mellan olika delar av centrala Sundbyberg väntas generera 
betydande samhällsekonomiska nyttor. Det nya stråket med grönytor och 
den förbättrade kopplingen till Marabouparken och strandpromenaden 
utmed Bällstaån ger nya kvaliteter i stadsmiljön. De samhällsekonomiska 
nyttorna av att tillskapa grönområden är betydande särskilt mot bakgrund 
av den brist på grönytor som finns i nuläget. En del av nyttorna från en 
bättre stadsmiljö kan omvandlas till exploateringsintäkter och vinster för 
byggbolag samt verksamheter som lokaliseras hit, medan andra nyttor är 
icke monetära.   

SAMLAD BEDÖMNING 
Planprogrammet bedöms kunna medföra en utveckling mot en ökad 
hållbarhet i centrala Sundbyberg.   

Konsekvenserna för miljö och hälsa samt de sociala konsekvenserna 
kommer bero på hur den nya bebyggelsen utformas och på den framtida 
trafiksituationen. Planprogrammet anger att den nya bebyggelsen kan bli 
upp till 16 våningar. Detta riskera att medföra negativa konsekvenser för 
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kulturmiljön och kan även vara negativ ur boendemiljösynpunkt. Möjlig-
heten att hålla nere byggnadshöjden så att den mer överensstämmer med 
befintlig bebyggelse i Sundbyberg bedöms vara en viktig aspekt ur hållbar-
hetssynpunkt och som är viktigt att beakta i fortsatt detaljplanearbete. 

En annan viktigt hållbarhetsaspekt är trafikfrågan. Att bygga bostäder och 
verksamheter i detta kollektivtrafiknära läge ökar möjligheten till ett hållbart 
transportsystem. Planprogrammet inriktning är dessutom att man ska 
arbeta för ett ökat hållbart resande genom att planeringen ska prioritera 
resenärer till fots, med cykel och kollektivtrafik. Detta skapar ytterligare 
förutsättningar för att begränsa den trafikökning som annars kommer att 
medföra negativa konsekvenser i form av koldioxidutsläpp, trafikbuller, 
luftföroreningar och hög barriäreffekt.  

Utöver ovanstående två frågor innehåller hållbarhetsbedömningen ett stort 
antal förslag på åtgärder som kommer bidra till ökad hållbarhet vid 
utvecklingen av programområdet och som bör beaktas i kommande detalj-
planearbeten. 
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1 INLEDNING 
På den del av Mälarbanan som leder in mot Stockholm, mellan Kallhäll och 
Tomteboda, har spåren nått sitt kapacitetstak. Projekt Mälarbanan innebär 
en utbyggnad av spårkapaciteten mellan Tomteboda och Kallhäll från två 
till fyra spår. Pendeltågen får egna spår medan fjärrtåg och andra tåg kan 
köra om på de andra spåren. Det gör att fler tåg kan trafikera sträckan, att 
resenärerna får fler avgångar att välja på och att ankomsttiderna blir 
säkrare.  

Utbyggnaden av Mälarbanan genom Sundbyberg ska förläggas i tunnel 
vilket innebär att järnvägens nuvarande barriäreffekt försvinner och 
att.stora ytor skapas för utveckling av centrala Sundbyberg. 

Syftet med planprogrammet är att visa hur centrala Sundbyberg kan 
komma att se ut när Mälarbanan byggs ut och läggs i tunnel. Plan-
programmet kommer att ligga till grund för flera detaljplaner som enskilt 
och tillsammans kan innebära betydande miljöpåverkan. Detta dokument 
utgör en till programområdet hörande hållbarhetsanalys, en utökad 
miljökonsekvensbeskrivning. 

Programområdet omfattar mark från kommungränsen i sydöst mot Solna 
och i sydväst mot Stockholm, se Figur 1. I norr avgränsas programområdet 
i princip av Järnvägsgatan, i söder av Landsvägen och i väster av 
Bällstaviken. Totalt omfattar programområdet 31 hektar mark längs en 
sträcka av en och en halv kilometer. 

2 OMRÅDESBESKRIVNING 
Centrala Sundbyberg består förutom stadskärnan av områdena 
Hästhagen, Allén och Tulemarken. Sundbyberg har präglats av sin historia 
som fabriksort invid järnvägen. Stadsmiljön har olika karaktär på ömse 
sidor om järnvägen. Området söder om järnvägen har till stor del präglats 
av industrier och företag. De nytillskott som gjorts söder om järnvägen 
under senare tid är att en del mera storskaliga byggnader tillkommit öster 
om Esplanaden. Söder om järnvägen finns  även Marabouparken. 

Norr om järnvägen är stadskaraktären en småstad med bostäder och 
verksamheter som restauranger och butiker i bottenvåningarna, framför allt 
utefter huvudstråk som Sturegatan, Esplanaden och Fredsgatan. 

En höjdrygg sträcker sig som ett brett stråk från sydost mot nordväst 
genom hela stadsdelen. Höjdryggen är kantad av dalstråk längst i norr och 
ner mot Bällstaviken i sydväst  

Centrala staden genomkorsas av flera barriärer, med järnvägen som den 
mest framträdande. Även Landsvägen, Tulegatan och Ursviksvägen utgör 
barriärer, inom stadsdelen eller mellan stadsdelen och omkringliggande 
grönområden och stadsdelar. 

Bällstaån börjar i Jakobsberg och rinner genom Järfälla, Stockholm och 
Sundbyberg. Efter att ha passerat Solvalla mynnar ån i Bällstaviken. Längs 
Bällstaviken finns en strandpromenad.  

I Sundbybergs stad bor idag ungefär 50 000 personer (2018). I Sundby-
bergs stads prognos över befolkningstillväxten i Sundbyberg beräknas 
staden år 2030 har cirka 77 000 invånare.  

 



  

  

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

         Figur 1. Planprogramsområdet. 



  

  

3 KOMMUNALA PLANER,  STYR-
DOKUMENT OCH GENERELLA 
BEDÖMNINGGRUNDER 

3.1 KOMMUNALA PLANER 

3.1.1 Översiktsplan 
Sundbybergs stadskärna är i översiktsplanen (ÖP 2013) utpekat som ett 
av sju förändringsområden där kommunens huvudsakliga utbyggnad och 
förtätning kommer att äga rum. Arbetet med att ta fram en ny översiktsplan 
(Översiktsplan 2030, ÖP 2030) pågår. 

3.1.2 Detaljplaner 
Programområdet berör en rad gällande detaljplaner. Det finns även ett 
antal detaljplaner under framtagande, både inom programområdet och i 
dess närhet. 

3.1.3 Vision Sundbybergs stadskärna 2020 
Stadskärnevisionen anger stadens inriktning och vilja till utveckling av de 
centrala delarna i Sundbyberg. Den framtida stadskärnan ska enligt 
stadskärnevisionen vara: 

•       En tätare stad 

•       En stad med kulturhistoria 

•       En stad med attraktiva parker och torg 

•       En tillgänglig stad 

Sundbybergs kommun har även en trafikplan, cykelplan samt grönplan. 
Dessa beskrivs i avsnitt 6.3.4 och 6.3.5. 

3.2 ÖVRIGA PLANER OCH BESTÄMMELSER 

3.2.1 RUFS 
I Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen (RUFS 2010) ingår 
Sundbybergs stadskärna i den centrala regionkärnan. I den centrala 
regionkärnan bör enligt RUFS en utveckling främjas som innebär 
satsningar på innovativa och täta miljöer där den höga tillgängligheten i 
kollektivtrafiksystemet värnas. 

3.2.2 Mälarbanan  
Parallellt med kommunens detaljplanearbete kommer Trafikverket att ta 
fram en järnvägsplan för Mälarbanan. En separat projekt-MKB till järnvägs-
planen kommer att upprättas av Trafikverket. 

3.2.3 Riksintressen 
Enligt miljöbalken, 4 kap. är vissa områden, med hänsyn till de natur- och 
kulturvärden som finns i områdena, i sin helhet av riksintresse. Mälaren 
med öar och strandområden är ett sådant område. Bällstaviken är en vik 
av Mälaren och då således en del av ett område av riksintresse. 
Exploatering och andra ingrepp i miljön får inom dessa områden komma till 
stånd endast om det kan ske på ett sätt som inte påtagligt skadar 
områdenas natur- och kulturvärden. Bestämmelserna utgör dock inte 
hinder för utvecklingen av befintliga tätorter eller av det lokala näringslivet. 

Mälarbanan är ett riksintresse för kommunikation. Även Sundbybergs 
station och de nya spåren som planeras är av riksintresse.   

3.2.4 Strandskydd  
Idag är strandskyddet upphävt längs de delar av Bällstaviken och Bällsta-
ån som är bebyggda. Strandskyddet kommer även att upphävas i de 
kommande detaljplanerna för de delar av programområdet som ligger inom 
100 meter från Bällstaviken och Bällstaån.  



 
 

11 
 

3.3 GENERELLA BEDÖMNINGSGRUNDER 

1.1.1 Plan- och bygglagen 
Lagen styr planläggning av mark, vatten och byggande.  

1 kap. Syfte, innehåll och definitioner. Bestämmelserna syftar till att med 
hänsyn till den enskilda människans frihet, främja en samhällsutveckling 
med jämlika och goda sociala levnadsförhållanden och en god och 
långsiktigt hållbar livsmiljö för människorna i dagens samhälle och för 
kommande generationer. 

2 kap. Allmänna och enskilda intressen. Planläggning enligt denna lag ska 
med hänsyn till natur- och kulturvärden, miljö- och klimataspekter samt 
mellankommunala och regionala förhållanden främja en från social syn-
punkt god livsmiljö som är tillgänglig och användbar för alla samhälls-
grupper. 

1.1.2 Riksdagens miljökvalitetsmål 
Riksdagen har antagit 16 Miljökvalitetsmål, Nummer 15 handlar om ”God 
bebyggd miljö” och går bland annat ut på att:  
· Städer och tätorter ska planeras utifrån ett sammanhållet och hållbart 

perspektiv på sociala, ekonomiska samt miljö- och hälsorelaterade 
frågor 

· Lokalisering och utformning av infrastrukturen ska vara anpassad till 
människors behov, för att minska resurs och energianvändning samt 
klimatpåverkan 

· Att hänsyn ska tas till natur- och kulturmiljö, estetik, hälsa och säkerhet 
· Att det finns attraktiva, säkra och effektiva gång- och cykelvägar 
· Att det finns natur- och grönområden och grönstråk i närhet till 

bebyggelsen med god kvalitet och tillgänglighet 

                                                   
1 http://www.globalamalen.se/om-globala-malen/mal-11-hallbara-stader-
och-samhallen/ 

· Se till att det kulturella, historiska och arkitektoniska arvet i form av 
värdefulla byggnader och bebyggelsemiljöer samt platser och 
landskap bevaras, används och utvecklas 

· Den bebyggda miljön utgår från och stöder människans behov, ger 
skönhetsupplevelser och trevnad samt har ett varierat utbud av 
bostäder, arbetsplatser, service och kultur. 

3.3.1 Globala målen för hållbar utveckling  
Mål 11 Hållbara städer och samhällen: Städer och bosättningar ska 
vara inkluderande, säkra, motståndskraftiga och hållbara1. 

1. Senast 2030 säkerställa tillgång för alla till fullgoda, säkra och 
ekonomiskt överkomliga bostäder och grundläggande tjänster samt 
rusta upp slumområden. 

2. Senast 2030 tillhandahålla tillgång till säkra, ekonomiskt överkomliga, 
tillgängliga och hållbara transportsystem för alla. Förbättra trafik-
säkerheten, särskilt genom att bygga ut kollektivtrafiken, med särskild 
uppmärksamhet på behoven hos människor i utsatta situationer, 
kvinnor, barn, personer med funktionsnedsättning samt äldre personer. 

3. Till 2030 verka för en inkluderande och hållbar urbanisering samt 
förbättra kapaciteten för deltagandebaserad, integrerad och hållbar 
planering och förvaltning av bosättningar i alla länder. 

4. Stärka insatserna för att skydda och trygga världens kultur- och 
naturarv. 

5. Till 2030 väsentligt minska antalet dödsfall och antalet människor som 
drabbas av katastrofer, inklusive vattenrelaterade katastrofer. Även 
tillse att de direkta ekonomiska förlusterna till följd av sådana 
katastrofer, i form av lägre global BNP, minskar väsentligt. Särskilt 
fokus bör ligga på att skydda de fattiga och människor i utsatta 
situationer. 
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6. Till 2030 minska städernas negativa miljöpåverkan per person, bland 
annat genom att ägna särskild uppmärksamhet åt luftkvalitet samt 
hantering av kommunalt och annat avfall. 

7. Senast 2030 tillhandahålla universell tillgång till säkra, inkluderande 
och tillgängliga grönområden och offentliga platser, i synnerhet för 
kvinnor och barn, äldre personer och personer med funktions-
nedsättning. 

8. Främja positiva ekonomiska, sociala och miljömässiga kopplingar 
mellan stadsområden, stadsnära områden och landsbygdsområden 
genom att stärka den nationella och regionala utvecklingsplaneringen. 

9. Till 2020 väsentligen öka det antal städer och samhällen som antar 
och genomför integrerade strategier och planer för inkludering, resurs-
effektivitet, begränsning av och anpassning till klimatförändringarna 
och motståndskraft mot katastrofer samt utveckla och genomföra, i 
linje med Sendai-ramverket för katastrofriskreducering 2015–2030, en 
samlad katastrofriskhantering på alla nivåer. 

Stödja de minst utvecklade länderna, inklusive genom finansiellt och 
tekniskt bistånd, att bygga hållbara och motståndskraftiga byggnader av 
lokala material. 

 

4 MILJÖBEDÖMNINGEN 
Enligt miljöbalkens bestämmelse om miljöbedömningar och miljö-
konsekvensbeskrivningar ska en myndighet eller en kommun som 
upprättar en plan som krävs i lag eller annan författning göra en miljö-
bedömning av planen om dess genomförande kan antas medföra 
betydande miljöpåverkan. Inom ramen för miljöbedömningen ska en 
miljökonsekvensbeskrivning, MKB, upprättas.   

Enligt lagstiftningen behöver inte en komplett miljöbedömning genomföras 
för ett program. Länsstyrelsen  i Stockholm anser dock att ett planprogram 
över ett större utbyggnadsområde, som genomförs med flera detaljplane-
etapper, bör utredas med stöd av en övergripande/preliminär MKB. I 
programskedet bör tänkbara och möjliga miljökonsekvenser redovisas.  

Planprogrammet för Sundbybergs nya stadskärna kommer att ligga till 
grund för flera detaljplaner och kommunen har bedömt att dessa 
detaljplaner enskilt och tillsammans kan innebära betydande miljö-
påverkan. I och med detta genomförs en miljöbedömning av detalj-
planeprogrammet och en miljökonsekvensbeskrivning (MKB) upprättats 
(detta dokument).  

4.1 AVGRÄNSNING 
En miljökonsekvensbeskrivning ska innehålla de uppgifter som är rimliga 
med hänsyn till: 

· Bedömningsmetoder och aktuell kunskap 
· Planens eller programmets innehåll och detaljeringsgrad 
· Allmänhetens intresse 
· Att vissa frågor kan bedömas bättre i samband med prövningen av 

andra planer och program eller i tillståndsprövningen av 
verksamheter eller åtgärder.   
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4.1.1 Geografisk avgränsning 
Den rumsliga avgränsningen utgörs i vissa avseenden av plan-
programmets gräns. För andra miljöaspekter kan påverkan uppstå även 
utanför själva programområdet. För exempelvis påverkan på vatten kan 
programmet påverka Bällstaån men även nedanliggande recipienter. Det 
geografiska område som påverkas varierar således beroende på vilken 
aspekt som studeras.  

4.1.2 Avgränsning i tid 
Horisontåret, för vilken bedömningarna av miljöpåverkan görs, är 2030. Vid 
den tidpunkten förväntas tunnelförlängningen av Mälarbanan vara klar och 
bebyggelsen inom detaljplaneområdet vara fullt utbyggd.  

4.1.3 Avgränsning i sak 
Sundbybergs stad har gjort en behovsbedömning (Sundbybergs stad, 
2016-02-23) vilket anger att planprogrammet anses kunna medföra 
betydande miljöpåverkan främst vad det gäller följande aspekter:   

· Kulturmiljö (landskap, bebyggelse, kulturarv)  
· Vattenmiljö (strandskydd, vattenkvalitet och miljökvalitetsnormer) 
· Befolkning och människors hälsa (rekreation, buller, luft samt 

risker och störningar – inklusive störningar under utbyggnadstiden) 
· Klimatpåverkan  
· Hushållning med naturresurser 

Utöver ovanstående aspekter beskriver hållbarhetsbedömningen även: 

· Naturmiljö  
· Översvämningsrisk 
· Kommunala system och samband (t.ex. transporter, tillgänglighet, 

bostäder och bebyggelse) 
· Sociala konsekvenser, för de som bor och verkar i kommunen  
· Samhällsekonomi  

5 PROGRAMFÖRSLAGET  
Nedan beskrivs programförslaget översiktligt. Mer specifika beskrivningar 
av planprogrammets innehåll finns under respektive aspekt.  

En målbild har formulerats för Nya stadskärnan utifrån stadens över-
gripande visioner och ambition att bli en mer trygg och hållbar stad: 

Med projektet Nya stadskärnan skapar vi en levande, trygg och samman-
länkad stadskärna. Den är fylld av mötesplatser och gröna ytor i samspel 
med bostäder, kontor, butiker och samhällsservice. Vardagen är enklare 
genom att det är lätt att röra sig i staden till fots, med cykel och kollektiv-
trafik. Det finns möjligheter till många olika aktiviteter, med nytänkande och 
flexibla lösningar som ger plats för människor i alla åldrar oavsett livsstil 
och förutsättningar. Tillsammans med de som bor, besöker och verkar i 
Sundbyberg utvecklar vi en stad för kommande generationer. 

 De principer som använts för planförslaget är följande: 

•      Stad för alla 

•      En stark knutpunkt 

•      En grönare stad 

•      Sammanlänkad stad 

•      Kulturhistorien lyfts fram 

•      Trygga och trivsamma stadskvarter 
 

Planprogrammet ska skapa möjligheter till fler bostäder, kontor och lokaler 
för service och verksamhetslokaler. Grundtanken är en blandad 
bebyggelse men med en större koncentration av kontor närmare Sundby-
berg Centralstation och mer bostäder i den västra delen. 
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Det planeras för cirka 1500 - 1700 bostäder som främst ska vara belägna i 
de västra delarna av området. Byggelsen planeras att variera mellan 1 – 
16 våningar med högst antal våningar i kontorshus i anslutning till 
stationen mot gränsen till Solna. Höjden på de nya husen väster om 
Esplanaden kan komma att variera mellan 3-14 våningar. Några få högre 
hus uppemot 14 våningar planeras utöver kontorshusen vid stationen. 
Dessa kommer då att vara placerade i lägen så att entréer formas. 

Bostadsbebyggelsen är planerad att vara med ett ökat antal större lägen-
heter då detta är något som saknas i kommunen. En blandning av upp-
låtelseform eftersträvas för att främja en blandad och urban stadsmiljö.  

Bebyggelseprincipen för gårdarna är slutna kvarter med upphöjda inner-
gårdar med en högre huskropp i väst och norr och något lägre huskropp i 
söder. 

Ovanpå järnvägstunneln etableras ett stråk, Promenaden, med en serie 
parkrum. Tillsammans bildar de nära en kilometer lång promenad, en sorts 
boulevard, från Sundbybergs torg förbi Marabouparken. Programförslaget 
öppnar upp för anläggandet av låga byggnader längs med parkstråket 
alternativt ovanpå tunnellocket för exempelvis verksamheter inom kultur 
och fritid.  

Båtuppläggningsplatsen invid Bällstaån försvinner och ersätts av en 
aktivitetspark. 1-2 låga byggnader i max två våningar kan anläggas som 
café eller restaurangbyggnad.  

Sundbybergs stad har en tydlig inriktning att arbeta för ett ökat hållbart 
resande där andelen resenärer till fots, med cykel och kollektivtrafik ökar. 
Utgångspunkten i planprogrammet gällande trafik är därför att planeringen 
ska prioritera fotgängare, cyklister och kollektivtrafikresenärer vad gäller 
tillgänglighet, ytanspråk och framkomlighet.  

Planprogrammet visar två alternativ på gatustrukturer. De skiljer sig som 
mest i utformningen av trafiklösningen ovanför tunnelförläggningen av 
tunneln. Funktioner för trafiken föreslås i alternativ 1 ligga på 

tunnelförläggningens södra sida, se Figur 2. I alternativ 2 omsluts ett 
grönstråk i mitten av tunnelförläggningen av körfält i vardera riktningen.  

 
Figur 2. Trafiklösning i alternativ 1.  

 

Gatorna inom programområdet kommer att ha olika funktioner. Det betyder 
att olika transportslag prioriteras på olika gator samt att alla gator inte 
behöver dimensioneras efter alla typer av fordon. De gator som blir huvud-
gator är delar av Landsvägen, Löfströms Allé, den nya huvudgatan längs 
stråket norr om Marabouparken samt kopplingen till Järnvägsgatan och 
Järnvägsgatan i den västra delen av programområdet  

Väster om Marabouparken planeras för en ny bro över Bällstaån över till 
Annedal för fotgängare, cyklister och kollektivtrafik. 



  

  

 
Figur 3. Planprogrammet för Sundbybergs nya stadskärna.



  

  

6 HÄLSOKONSEKVENSER  

6.1 BULLER  
Omgivningsbuller är den typ av störning i miljön som berör flest människor 
i Sverige och den vanligaste källan är trafik. Buller påverkar människans 
hälsa och välbefinnande och kan orsaka sömnstörningar och öka risken för 
att drabbas av exempelvis hjärt- och kärlsjukdomar och diabetes. Att 
skapa boende- och vistelsemiljöer med bra ljudmiljö är därför en viktig del i 
samhällsplaneringen. 

6.1.1 Nuläge 
En bullerutredning från maj 2011 visar på höga bullernivåer vid de större 
gatorna i centrala Sundbyberg, se Figur 4. Längs Landsvägen och delar av 
Järnvägsgatan uppgår de ekvivalenta ljudnivåerna till 70 dBA och längs 
Hamngatan, Löfstöms Allé, Esplanaden, Vasagatan och delar av 
Humblegatan till 60 dBA. Även  Mälarbanan ger upphov till ekvivalenta 
ljudnivåer upp mot 65-70 dBA.  
6.1.2 Bedömningsgrunder 
Enligt förordningen om trafikbuller vid bostadsbyggnader bör buller från 
spårtrafik och vägar inte överskrida 60 dBA ekvivalent ljudnivå vid en 
bostadsbyggnads fasad, och 50 dBA ekvivalent ljudnivå samt 70 dBA 
maximal ljudnivå vid en uteplats om en sådan ska anordnas i anslutning till 
byggnaden. Samma värden gäller för bostadsbyggnader om högst 35 
kvadratmeter men ekvivalentnivån vid fasad är istället 65 dBA.  

Risken för bullerstörning i och vid en bostad är framför allt förknippat med 
trafikbuller. En viktig faktor är om bebyggelsen är utformad på så sätt att 
det finns en mer ljuddämpad sida. Med en sådan utformning är andelen 
bullerstörda närmare hälften så stor som när en tyst sida saknas, se Figur 
5.  

 

 
Figur 4. Ekvivalent ljudnivå från vägtrafiken på större gator och vägar i Sundbyberg 2 meter 
ovan mark Källa: Vectura, 2011-05-13.  

 
Figur 5. Risk för störning i förhållande till bullernivå vid bostadsfasad och tillgång till ljud-
dämpad sida (under 45 dBA). Tabellen anger andel (%) som störs av vägtrafikbuller. Ljud-
nivån avser dygnsmedelvärde. Källa: Göteborgs Universitet m. fl., 2008. 
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6.1.3 Planprogrammets påverkan 
I och med att Mälarbanan förläggs i tunnel kommer tågbullret försvinna 
från centrala Sundbyberg vilket är positivt. Ovanpå tunnelförläggningen 
kommer det att anläggas ett promenadstråk samt en lokalgata. Bil- och 
lastbilstrafiken på lokalgatan kommer att generera trafikbuller, hur mycket 
beror på framtida trafikflöde.  

Stora delar av centrala Sundbyberg har höga bullernivåer från trafiken. Det 
finns en risk att den nya bebyggelsen leder till ökad trafik vilket i sin tur 
medför ökat trafikbuller. Med planprogrammets intention om att prioritera 
gång, cykel och kollektivtrafik kan biltrafikens ökning och ökningen av 
trafikbullret begränsas. 

Planprogrammet anger att gatorna inom programområdet kommer att ha 
olika funktioner. Det betyder att olika transportslag prioriteras på olika 
gator samt att alla gator inte behöver dimensioneras efter alla typer av 
fordon. Exempelvis kan några gator huvudsakligen vara till för fotgängare 
eller fotgängare och cyklister. Dessa gator kommer att ha den bästa ljud-
miljön.  

Väster om Esplanaden kommer ett antal byggnader för både bostäder och 
arbetsplatser att byggas. Vissa gator inom detta område planeras att bli 
huvudgator, se Figur 2. Byggnader längs dessa gator kommer att vara mer 
bullerutsatta än övrig bebyggelse och i närmast huvudgatorna bör kontors-
byggnader och andra arbetsplatser lokaliseras. Bostadsbebyggelse i 
dessa lägen bedöms medföra en risk för att ett stort antal av framtida 
boende kommer att bli bullerstörda.  

Programmet redovisar att ny bostadsbebyggelse byggs som slutna kvarter. 
Detta är positivt ur bullersynpunkt eftersom det innebär att det skapas en 
mer ljuddämpad sida in mot gården samt tystare gårdar. De nya rikt-
värdena för ny bostadsbebyggelse medger högst 55 dBA på den mer 
ljuddämpade sidan. Det är viktigt att notera att detta är dubbelt så högt än 
vad som traditionellt anses som en tyst sida (45 dBA).  

Beroende på framtida trafikflöden vid bostädernas mer exponerade sida 
och beroende på bullernivå på den mer ljuddämpade sidan bedöms det 
finnas en risk att mellan 10 procent, och i värsta fall över 50 procent, av de 
framtida boende kommer att uppleva sig bullerstörda. Med en genomtänkt 
lokalisering av bostäderna som innebär att de mest bullerutsatta lägena 
undviks, och om planprogrammets intentioner om att begränsa biltrafiken 
slår igenom, finns goda möjligheter att bygga bostäder med acceptabla 
ljudnivåer i detta centrala läge.  

Många människor upplever bullerstörningar på sin balkong och anpassar 
vistelsetid och användning därefter. Balkonger och uteplatser bör så långt 
som möjligt fredas från buller och orienteras mot den tystare gårdssidan. 
En bullerstörd balkong med sol används dock mer än en tyst balkong utan 
sol (Stockholms stad m. fl., 2004) vilket bör vara vägledande i 
lokaliseringen av balkonger på bostadshusen. 

Av de två alternativa gatustrukturerna bedöms alternativ 1 som bäst ur 
trafikbullersynpunkt eftersom det medför bättre ljudmiljö inom grönstråket, 
se vidare under avsnitt Rekreation. Alternativ 1 medför dock något högre 
ljudnivå vid byggnaderna söder om stråket.  

6.1.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Det är oerhört viktigt att planprogrammets intention om att 

prioritera gång, cykel och kollektivtrafik får genomslag i fortsatt 
arbete eftersom det är den viktigaste faktorn för att begränsa 
trafikbullret generellt i centrala Sundbyberg. 
 

· Många av lokalgatorna inom bostadsområden bör med fördel 
begränsas till fotgängare, cyklister och angöringstrafik. 
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· I detaljplaneskedet bör en bullerutredning göras i ett tidigt skede i 
processen och den bör vara styrande för var byggnader för 
bostäder respektive arbetsplatser lokaliseras.  
 

· Bostadsbebyggelse bör undvikas intill de mer trafikerade huvud-
gatorna, dvs. delar av Landsvägen, Löfströms Allé, den nya 
huvudgatan längs stråket norr om Marabouparken samt 
kopplingen till Järnvägsgatan och Järnvägsgatan i den västra 
delen av programområdet. 
 

· Så låga bullernivåer som möjligt ska eftersträvas på bostads-
bebyggelses mer ljuddämpade sida. Med 55 dBA på den mer 
ljuddämpade sidan är risken för bullerstörning relativt stor. 
 

· Balkonger bör lokaliseras till byggnadens bullerdämpande sida om 
detta sammanfaller med goda solförhållanden.  

6.2 LUFTKVALITET 

6.2.1 Nuläge 
Luftkvaliteten inom programområdet påverkas framför allt av fordonstrafik. 
Bil- och lastbilstrafiken på de lokala gatorna står för ett stort tillskott av 
luftföroreningar. Mälarbanan genererar relativt låga halter av luft-
föroreningar. 

Enligt översiktliga beräkningar för år 2015 ligger dygnsmedelhalterna av 
partiklar, PM10, i intervallet 20-50 µg/m3 inom programrådet, vilket innebär 
att miljökvalitetsnormen, MKN för PM10, inte överskrids2. Högsta halter 

                                                   
2 SLB-analys, 2018. 
3 SLB-analys, 2018. 

återfinns på Ekensbergsbron och Bällstabron där halterna ligger strax 
under 50 µg/m3.  

Översiktligt beräknade dygnsmedelhalter av kvävedioxid för år 2015 visar 
på halter mellan 36-48 µg/m3 i större delen av programområdet3. Längs 
gatorna är halterna högre och på Bällstabro, längs Landsvägen, Ekens-
bergsbron samt delar av Järnvägsgatan ligger halterna över 60 µg/m3, 
vilket innebär att miljökvalitetsnormen överskrids.  

Stadsbyggnads- och miljöförvaltningen i Sundbyberg utför mätningar av 
luftkvalitet längs vissa gator i kommunen under vinterhalvåret december – 
mars. I diagrammet (Figur 6) nedan presenteras resultatet av kväveoxid för 
mätningen 2016-2017. Inget av de uppmätta värdena överskrider miljö-
kvalitetsnormen för kvävedioxid.  
 

 
Figur 6. Genomsnittligt värde av kvävedioxid under perioden december – mars år 2016/2017, 
samt högst uppmätta värde för samma period. 

Hamngatan Landsvägen Sturegatan Tulegatan
Genomsnittligt värde 19 21 18 22
Högst upmätta värde 22 25 21 27
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6.2.2 Bedömningsgrunder 
Miljökvalitetsnormer, MKN, för luft är gränsvärden för föroreningsnivåer i 
utomhusluft som inte får överskridas. Utgångspunkten för en miljökvalitets-
norm är att den tar sikte på tillståndet i miljön och vad människan och 
naturen bedöms kunna utsättas för utan att ta alltför stor skada.  

För närvarande finns miljökvalitetsnormer för bland annat kvävedioxid, 
kväveoxid, partiklar (PM10 och PM2,5), bensen, kolmonoxid, svaveldioxid, 
ozon, arsenik, bly, kadmium och nickel. I urban miljö är framförallt kväve-
dioxid och partiklar relevanta att undersöka. Det är framförallt dygnsmedel-
värdena i miljökvalitetsnormerna som är svåra att klara i urban miljö och i 
MKB:n är det därför detta värde som beskrivs, om inte annat anges.  

Miljökvalitetsnormerna fungerar som rättsliga styrmedel för att uppnå de 
strängare miljökvalitetsmålen. Miljökvalitetsmålen med preciseringar anger 
en långsiktig målbild för miljöarbetet och ska vara vägledande för 
myndigheter, kommuner och andra aktörer, se Tabell 1 och Tabell 2. 
 

Tabell 1. Miljökvalitetsnorm och miljökvalitetsmål för kvävedioxid, NO2. 

Tid för 
medelvärde 

MKN, μg/m3  Målvärde, μg/m3         Anmärkning 

Kalenderår       40 20 Värdet får inte 
överskridas 

1 dygn 60       - Värdet får inte över-
skridas mer än 7 

dygn per kalenderår 

  

 

 

 

 

Tabell 2. Miljökvalitetsnorm och miljökvalitetsmål för partiklar, PM10. 

Tid för 
medelvärde 

MKN, μg/m3  Målvärde, μg/m3         Anmärkning 

Kalenderår      40 15 Värdet får inte 
överskridas 

1 dygn     50 30 Värdet får inte över-
skridas mer än 35 

dygn per kalenderår 

6.2.3 Planprogrammets påverkan 
Tunnelförläggningen av Mälarbanan kommer innebära lite lägre halter av 
luftföroreningar längs området med tunnelförläggning. Samtidigt uppstår 
något högre halter av luftföroreningar precis utanför de två tunnel-
mynningarna. Den största påverkan på luftkvaliteten utgörs dock av bil- 
och lastbilstrafik vilket innebär att tunnelförläggningen har relativt liten 
påverkan på luftkvaliteten inom programområdet.  

Framtida luftkvalitet kommer att bero på: 

· Trafikmängden inom programområdet  
· Utvädringen av luftföroreningar i gaturummen  
· Framtida emissioner  

Planprogrammet medför ett tillskott på 1500-1700 bostäder vilket riskerar 
att medföra ökad trafik. Det finns dock en tydlig linje i planprogrammet om 
att begränsa biltrafiken i centrala Sundbyberg. Bland annat ska fotgängare, 
cyklister och kollektivtrafikresenärer prioriteras, nya gator ska inte 
dimensionera efter genomfartstrafik och den nya bron över Bällstaån 
byggs enbart för gående, cyklister och kollektivtrafik. Hur stor trafik-
ökningen blir är beroende av realiseringen av ovanstående intentioner. 

Planprogrammet anger att gatorna inom programområdet kommer att ha 
olika funktioner. Bostäder vid de gator som huvudsakligen kommer vara till 
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för fotgängare eller fotgängare och cyklister kommer ha den bästa luft-
kvaliteten.  

Längs de gator som planeras bli huvudgator, se Figur 2, kommer de 
högsta luftföroreningshalterna att uppstå. Närmast huvudgatorna bör 
kontorsbyggnader och andra arbetsplatser lokaliseras för att minimera 
negativ hälsopåverkan av luftföroreningar.  

Bebyggelsen som föreslås i planprogrammet innebär mer slutna gaturum 
ofta av hög bebyggelse. Detta medför sämre utvädring av luftföroreningar 
vilket bidrar till förhöjda halter av luftföroreningar. 

Utbyggnaden enligt planprogrammet riskerar att medföra högre luft-
föroreningshalter än i nollalternativet. Under förutsättning att programmets 
intentioner att prioritera gång, cykel och kollektivtrafik får en kraftfull effekt 
på framtida resandeval så bedöms det inte vara någon väsentlig skillnad 
på luftkvaliteten med planprogrammet och i nollalternativet.  

Teknisk utveckling av fordonen tillsammans med högre andel elbilar och 
förändrade fordonsbränslen medför successivt minskade avgasutsläpp, 
bland annat kvävedioxid. Detta gäller dock inte för grövre partiklar, PM10, 
som framför allt beror på dubbdäckanvändningen.  

Den tekniska utvecklingen medför sannolikt att kvävedioxidhalterna inom 
programområdet blir lägre år 2030 jämfört med idag. Utvecklingen av 
partikelhalter är mer osäker.  

Samtliga miljökvalitetsnormerna bedöms kunna klaras med utbyggnad 
enligt planprogrammet. Möjlighet till uppfyllelse av miljökvalitetsmålen är 
beroende av effekten av arbetet med att prioritera gång, cykel och 
kollektivtrafik.   

6.2.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Det är oerhört viktigt att intentionen om att prioritera gång, cykel 

och kollektivtrafik får genomslag i fortsatt arbete eftersom det är 
den viktigaste faktorn för att begränsa luftföroreningarna. 
 

· Bostadsbebyggelse bör undvikas intill de mer trafikerade huvud-
gatorna, dvs. delar av Landsvägen, Löfströms Allé, den nya 
huvudgatan längs stråket norr om Marabouparken samt 
kopplingen till Järnvägsgatan och Järnvägsgatan i den västra 
delen av programområdet. 

6.3  RISK OCH SÄKERHET 
Begreppet risk kan omfatta mycket men avses i denna hållbarhets-
bedömning vara risk för plötsliga och oväntade händelser som kan leda till 
allvarliga skador och akuta konsekvenser för människors liv och hälsa 
samt för miljön. Ofta kvantifieras risk med två olika riskmått, individ- 
respektive samhällsrisk: 

Med individrisk avses risken för en enskild individ att omkomma av en 
specifik händelse under ett år på en specifik plats. Individrisken är 
oberoende av hur många människor som vistas inom ett område. 

Samhällsrisken, eller kollektivrisken, beskriver hur stora konsekvenserna 
kan bli av oönskade händelser, dvs hur många personer kan omkomma. 
Till skillnad från individrisk tar samhällsrisken hänsyn till den befolknings-
situation som råder inom programområdet. 

Hälsorisker kopplade till långvarig exponering av exempelvis luft-
föroreningar behandlas under avsnittet Luftkvalitet och risker kopplade till 
skyfall och översvämning under avsnittet Översvämningsrisker.  
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6.3.2 Nuläge 
Inom programområdet finns följande riskkällor: 

Mälarbanan  
Mälarbanan trafikeras av både person- och godstrafik. En del av gods-
trafiken utgörs av farligt godstransporter. Om en olycka inträffar med ett 
tåg på järnvägen kan omgivningen påverkas. Urspårningar kan ge upphov 
till påkörning (i närheten av järnvägen) och, om vagnarna innehåller farligt 
gods, påverkan på eller utsläpp av det farliga gods som transporteras. 

Urspårning leder i vanliga fall endast till påverkan i spårets direkta närhet 
men i ett fåtal fall kan urspårning medföra påkörning upp till ca 25-30 
meter från spårmitt. Olyckor vid transport av farligt gods kan ge upphov till 
konsekvenser som brand, explosion och utsläpp av giftiga och/eller 
frätande eller på annat sätt skadliga ämnen. 

Övriga riskkällor 
Ett mindre antal riskkällor finns inom eller i närheten av programområdet, 
se Figur 7. Vissa av dem kommer att behöva flytta vid utbyggnaden enligt 
planprogrammet. För de riskkällor som blir kvar behöver en fördjupad 
riskutredning göras i detaljplaneskedet.  

6.3.3 Bedömningsgrunder 
I Sverige används ofta begreppet ALARP när riskkriterier diskuteras. 
Förkortningen står för As Low As Reasonably Practicable och ALARP-
området utgör den gråzon i risknivåer där risken är större än vad som 
anses godtagbart utan åtgärder, samtidigt som den är lägre än vad som 
kan ses som helt oacceptabelt. En risk inom ALARP-området kan alltså 
vara både acceptabel och oacceptabel beroende på vilka möjligheter det 
finns till att implementera åtgärder för att minska risken. Om skydds-
åtgärder kan ses som rimliga baseras på kostnad-nytto analyser, men 
ibland används även kvalitativa resonemang och branschpraxis 
(Magnusson, J, 2014). 

 
Figur 7. Avstånd från identifierade farliga verksamheter inom vilka fördjupade riskutredningar 
bör göras respektive särskilda skyddsåtgärder kan behövas för nya byggnader. Källa: 
Riskutredning för Mälarbanans sträckning mellan Solna stad och Sundbybergs stad. 

 

En riskutredning har tagits fram som underlag till planprogrammet, 
Riskutredning för Mälarbanans sträckning mellan Solna stad och Sundby-
bergs stad (Huvudsta-Duvbo) (Briab Brand & Riskingenjörerna AB, 2017). 
Den redovisar bland annat vilka skyddsavstånd som rekommenderas för 
att säkerställa en acceptabel individriskrisknivå inom planområdet:  

· Ytläge: Skyddsavstånd på 30 meter från närmaste spårmitt till nya 
byggnader  

· Tråg: Skyddsavstånd på 20 meter från närmaste spårmitt till nya 
byggnader  

· Tunnelmynning: Skyddsavstånd på 25 meter.  
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· Tunnel: Inga särskilda skyddsåtgärder erfordras för nya 
byggnader intill tunneln. Denna bedömning förutsätter att tunneln 
dimensioneras i enlighet med gällande krav och att tunnelns 
konstruktion inte avsevärt skiljer sig från planerad utformning. 

· Nya byggnader inom 50 meter från närmaste spårmitt vid 
ytläge, tråg och tunnelmynning ska utföras med: 

- Ytterväggar i lägst brandteknisk klass EI30 mot järnvägen/ 
tunnelmynningen.  

- Fönster och andra inglasade partier i lägst brandteknisk 
klass EW30 mot järnvägen/tunnelmynningen. Sådana 
fönster får vara öppningsbara.  

- Friskluftsintag riktade bort från järnvägen/ tunnel-
mynningen.  

- Minst en utgång från varje byggnad som mynnar bort från 
järnvägen/tunnelmynningen. 

6.3.4 Planprogrammets påverkan 
Med tunnelförläggning av Mälarbanan förbättras risksituationen i centrala 
Sundbyberg avsevärt.  

Programförslaget öppnar upp för nya låga byggnader för exempelvis 
caféer eller verksamheter inom kultur och fritid ovanpå tunnel-
förläggningen. Ovanför tunnelförläggningen är risknivån acceptabel4 och 
inga skyddsåtgärder behövs. 

Mälarbanans norra tunnelmynning ligger i den nordvästra delen av 
programområdet och den södra mynningen ligger strax sydost om 
programområdet. Intill tunnelns mynningar är individrisken (inomhus) inom 
ALARP mellan 0-50 meter. Det huvudsakliga riskbidraget inom detta 

                                                   
4 Denna bedömning förutsätter att tunneln dimensioneras i enlighet med gällande 
krav och att tunnelns konstruktion inte avsevärt skiljer sig från den planerade 
utformningen. 

avstånd är från olyckor med brandfarlig vätska och brandfarlig och/eller 
giftig gas. 

Planprogrammet visar på en byggnad intill den norra mynningen som 
ligger närmare än det rekommenderade skyddsavståndet på 25 meter. Det 
är tänkt att vara en teknikbyggnad och den ska ha en risksänkande effekt. 
Eftersom det är en teknikbyggnad, och med skyddsåtgärder är det möjligt 
att detta kan vara acceptabelt ur risksynpunkt. Detta bör utredas vidare i 
detaljplaneskedet.  

Både vid den norra och södra tunnelmynningen finns byggnader närmare 
än 50 meter från spårmitt. Vid dessa byggnader är individrisken förhöjd 
och skyddsåtgärder kommer behövas för att individrisken ska bli 
acceptabel.  

Utanför tunnelmynningarna går Mälarbanan i tråg. Intill spår i tråg är 
individrisken (inomhus) inom ALARP mellan 0-20 meter från närmaste 
spårmitt. Efter 20 meter sjunker individrisken till en acceptabel nivå för nya 
byggnader. Inga nya byggnader ligger närmare än 20 meter från tråget. 

Samhällsrisken ligger inom och under ALARP där spår går i ytläge och 
tråg men delvis ovanför ALARP där spår går i tunnel. Detta beror på att det 
planeras för en hög exploatering intill tunnelns mynningar, särskilt i den 
östra delen där den nya kontorsbyggnaden planeras ovanför den nya 
stationens vänthall. Det som bidrar till att samhällsrisken hamnar delvis 
ovanför ALARP är olyckor med brandfarlig gas och giftig gas inuti tunneln 
och som ger påverkan på personer i närheten av mynningarna. Samhälls-
risken som personer som befinner sig intill tunnelns tak och väggar utsätts 
för är väsentligt lägre i jämförelse.  

Vid införande av de skyddsåtgärder som riskutredningen föreslår, se ovan 
under Bedömningsgrunder, hamnar samhällsriskerna inom och under 
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ALARP. Sett till ALARP-principen kan det anses vara orimligt att vidta 
ytterligare skyddsavstånd eller skyddsåtgärder och således kan 
bedömningen göras att samhällsrisken är acceptabel.  

Med förslagen utbyggnad och med beaktande av föreslagna skydds-
åtgärder bedöms risknivån bli acceptabel inom programområdet.  

6.3.5 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Inga nya byggnader bör uppföras närmare än 25 meter från 

tunnelmynningarna. Lämpligheten att placera en teknikbyggnad 
intill tunnelmynningen behöver utredas vidare i detaljplaneskedet. 
 

· För byggnader närmare än 50 meter ska riskutredningens förslag 
på skyddsåtgärder följas. Det innebär bland annat speciella krav 
på ytterväggar, fönster, ventilation mm, se ovan under 
Bedömningsgrunder. 
 

· I detaljplaneskedet bör fördjupade riskutredningar göras för de 
övriga verksamheter som påverkar programområdet. 

6.4 REKREATION  

6.4.1 Nuläge 
Tillgången på grönytor varierar mellan de olika stadsdelarna i Sundbyberg. 
Centrala Sundbyberg har cirka 6-9 m²/invånare, vilket är lägst i 
kommunen. Genomsnittet är 94 m2 för hela kommunen. De invånarna som 
bor i centrala Sundbyberg är även de som har längst till grönområden. För 
dessa invånare är tillgängligheten i vissa fall begränsad på grund av 
topografin, trafik och/eller järnvägsspår.  

Det enda lite större rekreationsområdet inom programområdet är Marabou-
parken. Parken är belägen i den västra delen av programområdet. Även 

strandpromenaden längs Bällstaån fyller en funktion för rekreation. En 
öppen vattenyta är värdefull ur upplevelsesynpunkt. 

I anknytning till planprogramsområdet finns Tornparken, Kyrkoparken, 
Kanalparken, Tuvanparken och Strandtorget.  

Sundbybergs stad har några större grönområden såsom Igelbäckens 
naturreservat i norra delen vilket är en del av Järvakilen. Ursviks 
motionsanläggning och Rissne ängar är två andra större grönområden. 
Lite närmare Sundbybergs stadskärna är Lötsjöstråket beläget, ett brett 
och sammanhängande grönstråk som sträcker sig från Råstasjön till 
Rissne. Golfängarna och Lötsjön är Sundbybergs stora, centrala 
parkområde.  

Förutom att centrala Sundbyberg är ett bristområde när det gäller grönytor 
finns även flera barriärer, med järnvägen som den mest framträdande, 
som innebär att avståndet till närmaste grönområde kan bli långt. Även 
Landsvägen, Tulegatan och Ursviksvägen utgör barriärer.  

6.4.2 Bedömningsgrunder 

6.4.3 Sundbybergs grönplan 
Grönplanen beskriver kommunens grönstruktur, det vill säga parker, 
naturmark, grönstråk, länkar och andra grönytor, liksom dess potential och 
brister ur ett ekologiskt, socialt och kulturellt perspektiv. Stadens 
målsättning är i detta sammanhang att: 

• värdefulla stråk, länkar, grönområden ska värnas och förstärkas 
• stadens grönområden ska vara trygga områden för människor att 

vistas i. 

6.4.4 Planprogrammets påverkan 
Med programförslaget ökar andelen vistelseytor i form av parker, torg och 
stråk centrala Sundbyberg. De största tillskotten utgörs av den gröna 
urbana promenaden med parkrum ovanför tunneln och den nya parken vid 
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Bällstaån där det idag ligger en båtuppläggningsplats. En upprustad 
strandpromenad är positivt ur rekreationssynpunkt och nya Sundbybergs 
torg bedöms komma att kunna medföra möjlighet till rekreation.  

Utöver tillskottet av vistelseytor innebär tunnelförläggningen av Mälar-
banan att järnvägens barriäreffekt försvinner vilket medför kortare avstånd 
till flera befintliga grönområden. Programförslaget medför därmed ökad 
tillgänglighet till rekreationsområden. 

Samtidigt kommer befolkningen i centrala Sundbyberg att öka vilket 
innebär att trycket på vistelseytorna kommer att vara högt. Ingen ny 
beräkning av framtida tillgång på grönyta/invånare har gjorts men 
bedömningen är att räknat per invånare kommer central Sundbyberg 
fortsätta att utgöra ett bristområde.  

Förutom tillgången på vistelseytor är även kvaliteten viktig. Enligt 
planprogrammet ska en variation av funktioner eftersträvas vilket är 
positivt. Solförhållandena är ytterligare en viktig aspekt som påverkar hur 
mycket vistelseytor används. Tillkommande bebyggelse kommer att 
variera mellan 1-15 våningar. Hög bebyggelse har en stor skuggande 
inverkan på omgivningen och på närliggande byggnader. Ny hög 
bebyggelse riskerar att sänka kvaliteten på vistelseytor i markplan och 
balkonger på närliggande bostadshus. Många av de nya byggnaderna 
ligger sydväst om gångstråket över tunnelförläggningen och riskerar 
därmed att skugga stråket, framför allt vintertid. 

Programmet redovisar att ny bostadsbebyggelse byggs som slutna kvarter 
vilket kan medföra att gårdarna blir solfattiga. Bebyggelseprincipen för 
gårdarna är upphöjda innegårdar med en högre huskropp i väst och norr 
och något lägre huskropp i söder. Planprogrammet anger även att sol-
studier ska tas fram i detaljplaneskedet. Med denna inriktning bör sol-
insläppet kunna bli acceptabelt, trots relativt hög bebyggelse.  

Upphöjda gårdar med underbyggda garage minskar även möjligheten till 
stora träd och fullt uppväxt grönska på gårdarna om inte djupa jordlager 
anläggs. 

Ljudmiljön är en annan aspekt som påverkar ett områdes rekreations-
värde, se Figur 8. Ovanför tunnelförläggningen kommer, förutom 
promenadstråket, även en lokalgata anläggas. Trafiken på lokalgatan 
kommer att medföra trafikbuller inom promenadstråket vilket sänker det 
rekreativa värdet. Ur rekreationssynpunkt bedöms alternativ 1 som bäst 
eftersom det innebär mindre påverkan från trafiken och mindre barriär-
effekt jämfört med alternativ 2. Den soligaste sidan kommer att vara intill 
befintlig bebyggelse på Järnvägsgatans norra sida. Med alternativ 1 
kommer denna del ligga relativt långt från trafiken vilket skapar trevlig miljö 
för bland annat uteserveringar. 

Den nya bebyggelse som föreslås norr och nordväst om Marabouparken 
kommer att skärma trafikbullret från den huvudgata som kommer ligga 
strax norr om därom. Med denna bebyggelse blir trafikbullret i parken lägre 
vilket är positivt. Dock kommer denna bebyggelse, framför allt om det är 
bostäder, att minska känslan av ostördhet i parken, vilket är negativt. 

 

 
Figur 8. Besökares upplevelse av ljudmiljön i parker och grönområde i Stockholm. Källa: 
Göteborgs Universitet m. fl., 2008. 
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6.4.5 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· I kommande detaljplaner kommer solstudierna att vara ett viktigt 

underlag för att optimera solförhållandena på allmänna vistelseytor 
och på bostadsgårdarna. Planeringen av parkrummen längs 
stråket, där människor kommer uppehålla sig längre tid bör 
samordnas med planeringen av den nya bebyggelsen sydväst om 
stråket för att i möjligaste mån optimera solförhållandena inom 
exempelvis parkrum för längre vistelse, vid sittplatser och där 
uteserveringar planeras.  
 

· Ju mer trafiken kan begränsas på lokalgatan längs stråket desto 
högre rekreationsvärde kommer denna yta att få. 
 

· Den nya bebyggelsen i direkt anslutning till Marabouparken 
behöver studeras noga. Det bästa ur rekreationssynpunkt är en 
lägre bebyggelse som dämpar trafikbullret 
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7  MILJÖKONSEKVENSER  

7.1 KULTURMILJÖ OCH STADSBILD 

7.1.1 Nuläge 
Sundbyberg har präglats av sin historia som fabriksort framvuxen invid 
Stockholm-Westerås-Berslagens järnväg, då en station förlades till 
Sundbybergs gårds ägor på 1870-talet. Järnvägen har alltsedan 
Sundbybergs tillkomst varit en framträdande struktur i staden som delat 
den i två tydligt skilda delar. Den första stadsplanen upprättades 1898 för 
bebyggelse både norr och söder om järnvägen.  

Området söder om järnvägen har till stor del präglats av industrier och 
företag. Sundbybergs torg omgivet av det f.d. stadshuset med en äldre 
kvartersbebyggelse utgör ett undantag i det annars industripräglade 
området. Mot Landsvägen och Sundbybergs torg vänder sig den äldre 
kvartersbebyggelsen i kvarteret Bageriet, väl synlig även från Järnvägs-
gatan i det öppna stadsrummet. Inom programområdet finns flera kultur-
historiskt värdefulla industribyggnader som idag fått nya funktioner, bland 
annat Sieverts kabelfabrik med sin stora tegelbyggnad och bebyggelsen i 
kvarteret Plåten. 

Norr om järnvägen är stadskaraktären en levande småstad med bostäder 
och verksamheter som restauranger och butiker i bottenvåningarna, fram-
för allt utefter huvudstråk som Sturegatan, Esplanaden och Fredsgatan. En 
ny stadsplan upprättad 1941 har byggt vidare på den befintliga rutnäts-
planen norr om järnvägen, men nu med lamellhus skilda åt av grönskande 
gårdar. Byggnadssättet skulle släppa in sol, luft och grönska. Den för 
Sundbyberg typiska blandningen av öppen och sluten bebyggelse gör att 
kvarteren norr om järnvägen, även om de är relativt stora, upplevs som 
öppna och luftiga. Grönskan i kvarterens inre kommer ofta gaturummet till 
del. Byggnadshöjderna är förhållandevis enhetliga, utmed järnvägsgatan 

ofta 4-5 våningar, där byggnadernas takfot  går i liv med varandra och 
skapar en enhetlig gatubild.  

. 

 
Figur 9. Befintlig bebyggelse längs Järnvägsgatan. 

 

Den stadsförnyelse som genomfördes under 1960- och 1970-talen har inte 
präglat Sundbybergs stadskärna i lika stor omfattning som många andra 
svenska städer, då en omfattande förnyelse skedde under 1930- och 
1940-talen. De nytillskott som gjorts under senare tid inom rutnätsplanen 
är anpassade till befintlig bebyggelse och skala. Utmed järnvägsgatan tar 
en med storskalig bebyggelse vid öster om Rosengatan. 
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Söder om järnvägen har en del av industrimiljöerna bevarats med en ny 
användning och en del kontorsfastigheter har tillkommit. Viss anpassning 
har gjorts avseende skalan, medan vissa byggnader är mer storskaliga.  

Både kvartersbebyggelsen norr om järnvägen med sin bebyggelsefront 
mot järnvägsgatan och stora delar av byggelsen söder om järnvägen med 
äldre industrimiljöer och bebyggelsen kring Sundbybergs torg har ett 
kulturhistoriskt värde.  Det finns flera miljöer och byggnader som har ett 
särskilt kulturhistoriskt värde. De som berörs av planprogrammet är framför 
allt Marabouanläggningen och industribebyggelse söder om järnvägen 
samt bebyggelsen kring Sundbybergs torg. Flera av dessa byggnader har 
skydd i detaljplan. I förslag till ny översiktsplan, ÖP 2030, för Sundbyberg 
anges att stadens industrihistoria är särskilt viktig att ta tillvara i 
planeringen. 

Marabouanläggningen med bebyggelse och park, som ligger på platsen för 
den nu försvunna Sundbybergs gårds trädgård, har mycket höga 
kulturhistoriska, konstnärliga och arkitektoniska värden, även på en 
nationell nivå. År 1916 köpte det norska chokladföretaget Freia med 
dotterföretaget Marabou marken. Inom ägarfamiljen fanns ett stort 
konstintresse som kom att sätta prägel på anläggningen 

Marabouparken räknas som ett av landets främsta exempel på 
modernistisk landskapsarkitektur och den är en unik trädgårdsanläggning 
som är en välkänd symbol för Sundbyberg, se Figur 10 och Figur 11. 
Parken anlades som en rekreationsmiljö för de anställda vid Marabou 
chokladfabrik och var även öppen för allmänheten. Parken genomfördes i 
två etapper. Den första delen som tillkom 1937 utgörs av partierna invid 
fabriksbyggnaderna och terrassen invid personalmatsalen. I andra etappen 
tillkom parkens nedre del med sluttningen med de stora nivåskillnaderna, 
träden, plaskdammen, stranden och paviljongen. För närvarande är fråga 
väckt om byggnadsminnesförklaring av anläggningen och beslut ska tas av 
länsstyrelsen. I väntan på beslut får inga förändringar eller ingrepp göras 
som kan innebära en förvanskning. 

 
Figur 10. Marabouparken. 

 

 

Figur 11. Marabouparken, Hermelin & Wedborn Landskapsarkitekter 1937. 



 

28 
 

7.1.2 Bedömningsgrunder 
Bedömningsgrunderna för kulturmiljö utgår från de nationella kultur-
miljömålen: 

· Ett hållbart samhälle med en mångfald av kulturmiljöer som 
bevaras, används och utvecklas, 

· Människors delaktighet i kulturmiljöarbetet och möjlighet att förstå 
och ta ansvar för kulturmiljön, 

· Ett inkluderande samhälle med kulturmiljön som gemensam källa 
till kunskap, bildning och upplevelser, 

· En helhetssyn på förvaltningen av landskapet som innebär att 
kulturmiljön tas till vara i samhällsutvecklingen. 

Värdefulla byggnader, fornlämningar och kyrkliga kulturminnen med mera 
är skyddade enligt Kulturmiljölagen (1988:950).  

Enligt 3 kap 6 § miljöbalken ska mark- och vattenområden och den fysiska 
miljön i övrigt som har betydelse från allmän synpunkt på grund av deras 
naturvärden eller kulturvärden så långt möjligt skyddas mot åtgärder som 
kan påtagligt skada dessa miljöer. För områden av riksintresse för kultur-
miljövården finns beskrivningar av de uttryck som utgör grunden för 
riksintresseanspråket och riksintressets läsbarhet. Om något av uttrycken 
försvinner, försvagas eller kraftigt skadas, kan kulturmiljöns läsbarhet 
försvåras. Enligt miljöbalken ska riksintressena skyddas från påtaglig 
skada.  

I plan- och bygglagen preciseras ett antal allmänna intressen. Där anges 
bland annat att man ska ta hänsyn till stads- och landskapsbilden och 
platsens natur- och kulturvärden. Ett bebyggelseområdens särskilda 
historiska, kulturhistoriska miljömässiga och konstnärliga värden ska 
skyddas. Befintliga karaktärsdrag ska respekteras och tas tillvara. 
Ytterligare krav på byggnader, tomter och allmänna platser finns i plan- 
och bygglagens åttonde kapitel. Där finns bland annat ett förbud mot att 

förvanska särskilt värdefulla byggnader. Ändringar av byggnader ska alltid 
göras varsamt och deras värden och kvaliteter ska tas till vara. 

7.1.3 Planprogrammets påverkan 
Mälarbanans förläggning i tunnel gör att järnvägen, den struktur som legat 
till grund för Sundbybergs uppkomst och utveckling, försvinner ur 
stadsbilden. Detta minskar läsbarheten av den kulturhistoriska berättelsen 
men genom att järnvägens stäckning tas tillvara och markeras genom ett 
nytt grönt stråk och en lokalgata, kommer det vara möjligt att även fortsatt 
förstå järnvägens sträckning.   

Den föreslagna bebyggelsens planstruktur följer till stor del befintligt plan-
mönster, vilket är en god utgångspunkt ur ett kulturmiljöperspektiv.  

Flera av de  nya kvarteren skjuter något ut i gatan i förhållande till om-
givande kvarter vilket innebär att gator som berörs kommer att smalnas av 
i vissa delar. Detta påverkar det rätvinkliga planmönstret och dess sikt-
linjer. Det gäller exempelvis Esplanaden som kopplar ihop delarna norr 
och söder om järnvägen i ett gemensamt gaturum. Mellan de tre kvarter 
som föreslås ersätta den stora kontorsbyggnaden vid Bangatan 
(Esplanaden 7-9) illustreras smala gator som skiljer sig från gängse gatu-
bredder i Sundbyberg.  

Den tillkommande bebyggelsen med slutna kvarter utefter Järnvägsgatans 
södra sida väster om Ursviksvägen ger en mindre öppen stadsstruktur och 
mindre luftighet jämfört med befintlig kulturhistoriskt värdefull bebyggelse 
längs Järnvägsgatans norra sida. Här är det viktigt att hushöjd och skala 
på ny bebyggelse relaterar till befintlig bebyggelse för att inte kulturmiljön 
ska påverkas negativt. 

Avseende den tillkommande bebyggelsens höjd anger planprogrammet att 
en variation i hushöjd ger mindre påverkan på befintlig omgivning. Detta 
bedöms gälla för vissa delar av programområdet. Ur kulturmiljösynpunkt 
bedöms en stor variation i hushöjder inom samma gaturum vara mindre 
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lämplig i de delar som präglas av en enhetlighet i stadsrummet. Detta 
gäller främst utefter Järnvägen.  

Planprogrammet anger inte några tydliga riktlinjer eller restriktioner för 
hushöjder i olika delar av programområdet, vilket innebär osäkerhet 
avseende konsekvenserna för kulturmiljön. Den kulturhistoriska aspekten 
ska enligt planprogrammet hanteras i detaljplanearbetet.  

För området väster om Esplanaden anges en hushöjd mellan 3-14 
våningar och för området öster om esplanaden 1-15 våningar. Att skalan 
blir högre öster om Esplanaden bedöms fungera väl, då området idag 
präglas av storskalighet. Även området söder om tunnelförläggningen, 
förutom kring Marabouparken, bedöms i de flesta fall tåla en något större 
skala. Däremot bör man tänka på att anpassa hushöjderna på den nya 
bebyggelsen närmast stråket, se ovan.  

Järnvägsgatan väster om Ursviksvägen har en äldre bebyggelse, delvis 
bestående av villor. Detta gaturum är känsligt och planerad bebyggelse 
bör anpassas i höjd till befintlig småskalig bebyggelse för att undvika 
negativ påverkan.  

Uppdelning av kvarteren i flera fastigheter ska enligt planprogrammet 
uppmuntras vilket är en god utgångspunkt ur kulturmiljösynpunkt då det 
bidrar till att skapa en mer småskalig och varierad stadsmiljö där varje hus 
kan få ett eget uttryck, så som stadskärnan ser ut idag. 

För Sundbybergs torg ges i planprogrammet en utförlig beskrivning av hur 
platsen ska utvecklas och bedömningen är planprogrammet i stort tar 
hänsyn till platsens kvalitéer utifrån ett kulturmiljöperspektiv. Det är positivt 
att ytan hålls fri från större byggnader och att man föreslår att en 
anknytning till den järnvägspark som en gång fanns. Att känslan ska vara 
småskalig och intim bedöms vara positivt ur kulturmiljösynpunkt. Det är 
också positivt att ytan framför gamla stadshuset hålls fri. 

Avseende trafiken utmed järnvägens sträckning visar planprogrammet två 
alternativa förslag. Alternativ 1 ger förutsättningar för en promenad med 

restauranger och gatuliv på stråkets solsida medan alternativ 2 skulle 
skapa ett stråk som dominerades av biltrafik. Ut kulturmiljösynpunkt ger 
alternativ 1 större möjligheter att ta tillvara stadsliv och gröna kvalitéer som 
finns utmed Järnvägsgatan idag. 

Generellt innebär planprogrammet relativt få rivningar av bebyggelse, 
förutom det stora kontorskomplex i tegel som föreslås ersättas av tre 
kvarter. Programmet medför dock även rivning av vissa byggnader som 
kan ha kulturhistoriska värden. Exempel på detta är Esplanaden 5 som 
fungerar som en entré mot det tidigare industriområdet. Öster om Ursviks-
vägen kommer småindustrier från olika tider under 1900-talet att försvinna. 
Dessa byggnaders eventuella kulturhistoriska värden bör utredas innan 
detaljplaneskedet. Båtverksamheten med uppläggning för småbåtar vid 
Bällstaån har kontinuitet på platsen och aktivitetsparken innebär att denna 
verksamhet kommer att försvinna.   

Marabou 
Marabouanläggningen med park och bebyggelse påverkas på flera sätt av 
planprogrammet. Ingen bebyggelse planeras mellan parken och Bällstaån 
vilket är positivt och av största vikt för att kunna bibehålla parkens karaktär 
och höga värde. I övrigt ligger planerad bebyggelse i norr och väster 
mycket nära parken. En stor del av parkens värde är den komposition där 
park och byggnader samspelar, avskild från den omgivande staden. Nya 
bostadshus i anslutning till parken bedöms medföra att parken upplevs 
som mindre och ge ett nytt fondmotiv vilket skulle inverka negativt på 
miljön.  

Planprogrammet föreslår vissa rivningar av byggnader inom Marabou-
anläggningen, vilket bedöms skada den successivt framvuxna 
anläggningen och riskerar att förändra helhetsmiljön kring parken, präglad 
av folkhemmets ideal under 1940- och 50-talen.  

Ett promenadstråk planeras söder om Marabouparken tillsammans med en 
aktivitetspark som bland annat ska avlasta Marabouparken. Detta bedöms 
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vara positivt ur kulturmiljösynpunkt, då ett alltför stort slitage på Marabou-
parken kan undvikas, samtidigt som parken kan tillgängliggöras och 
kopplas till Bällstavikens promenadstråk utan att dess värden skadas.  

Planprogrammets påverkan – sammanfattande bedömning 
Sammanfattningsvis bedöms planprogrammet utgå ifrån stadens skilda 
karaktärer med järnvägen som tydlig gräns och i stort ta tillvara kultur-
historiskt värdefull bebyggelse. De intentioner som anges för att ta tillvara 
kulturmiljön är dock vaga avseende skala och anpassning till befintliga 
värden, vilket gör det svårt att bedöma konsekvenserna för kulturmiljön. 
Det är viktigt att kommande bebyggelse inte blir för hög eftersom det skulle 
förändra den relativa småskalighet som idag karaktäriserar stadsmiljön. 
Marabouparken, som utgör ett av den svenska trädgårdskonstens främsta 
exempel, riskerar att påverkas negativt genom att bebyggelse planeras i 
nära anslutning till parken och av rivningar av viss bebyggelse inom 
Marabouanläggningen.  

7.1.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· De kulturhistoriska värdena är en viktig aspekt som måste 

hanteras i kommande detaljplanearbete. Ett kulturmiljöprogram bör 
tas fram inför detaljplaneprocessen för att kulturhistoriska värden 
ska kunna tas tillvara och bidrar till stadsmiljön och för att 
underlätta arbetet med Sundbybergs kulturhistoriskt värdefulla 
miljöer. Det bör ge tydliga förutsättningar för framtida planering 
och bygglovshantering.  
 

· Den föreslagna bebyggelsen bör relatera till befintlig omgivande 
bebyggelse avseende hushöjder och gaturum samt avseende 
variation kontra enhetlighet. Utmed järnvägssträckningen bör 
exempelvis ett mer enhetligt stadsrum eftersträvas som relaterar 
till bebyggelsefronten på motsatta sidan av det planerade stråket.  
 

En delvis öppen bebyggelse med plats för träd och grönska och en 
i delar visuell kontakt även med privata gårdar kan knyta an  till 
Sundbybergs karaktäristiska stadsmiljö, särskilt i den bebyggelse 
som planeras norr om stråket där järnvägen går idag.  
 

· Den luftighet som omger Marabouparken bör tas tillvara. Ny 
bebyggelse bör inte ligga i alltför nära  anslutning till parken. 
Bebyggelse i parkens närhet bör anpassas avseende höjd för att 
inte inverka negativt på parkens värden.  
 

· Innan vidare planering för Marabouanläggningen görs bör man 
invänta länsstyrelsens svar om eventuell byggnadsminnes-
förklaring och göra en noggrann kulturhistorisk utredning att ta 
hänsyn till. 
 

7.2 VATTEN 

7.2.1 Nuläge 
Bällstaån passerar i den sydvästra delen av programområdet. Ån börjar i 
Jakobsberg och rinner genom Järfälla, Stockholm och Sundbyberg och är 
en av de få stora åar som fortfarande finns kvar i Stockholmsområdet. Ån 
mynnar ut i Bällstaviken som är en del av Mälaren. En stor del av vattnet i 
Bällstaån är dagvatten eller regn- och smältvatten från gator, bebyggelse 
och industriområden  

Mälaren-Ulvsundasjön och till Bällstaån är så kallade ytvattenförekomster 
enligt EU:s vatten direktiv vilket innebär att de har fastställda miljökvalitets-
normer.  

Den ekologiska statusen för Bällstaån är otillfredsställande med anledning 
av problem med övergödning. Den kemiska statusen uppnår ej god, se 
nedan under Bedömningsgrunder. Även kemisk status utan överallt 
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överskridande ämnen klassas som uppnår ej god. Det är främst påverkan 
från industrier och förekomsten av tungmetaller som gör att status-
klassningen inte är god. Svämplanets struktur och funktion, det vill säga 
den mark som täcks av vatten vid höga flöden, är bedömd som dålig med 
anledning av att det utgörs av 86 procent aktivt brukad mark och/eller 
anlagda ytor. Tabell 3 sammanfattar miljökvalitetsnorm och status för 
recipienten (VISS, 2017). 

Den ekologiska statusen för Ulvsundasjön är måttlig. Detta dels på grund av problem med 
övergödning. I tillrinningsområdet till sjön finns bland annat Huvudsta, Skytteholm, Solna 
centrum och Tomteboda. Dagvattnet från dessa områden leds orenat ut i Ulvsundasjön via 
dagvattentunnlar. De biologiska kvalitetsfaktorerna är mestadels goda/Måttliga med undantag 
för en aspekt av näringsämnespåverkan, bestående av växtplankton, som är otillfreds-
ställande. Den kemiska statusen uppnår ej god på grund av parametrarna Tributyltenn 
föreningar (TBT), bly och blyföreningar, antracen, bromerad difenyleter och kvicksilver.  

Tabell 4 sammanfattar miljökvalitetsnorm och status för recipienten (VISS, 
2017).  

Det befintliga avloppsystemet inom programområdet är till stor del 
kombinerat nät, där dagvatten och spillvatten blandas i samma lednings-
system och förs till reningsverk och därefter till Saltsjön. Övrigt dagvatten 
från programområdet rinner till Bällstaån eller Ulvsundasjön. 

7.2.2 Bedömningsgrunder 
Sundbybergs stad har målsättningen att minska belastningen på Bällstaån 
och Bällstaviken och kommer att anta nya riktlinjer för detta mål inom kort. 
Då riktlinjerna ej är fastställda ännu finns inga gällande riktlinjer för dag-
vatten. Enligt Sundbybergs stads dagvattenpolicy ska ett hållbart om-
händertagande av dagvatten skapa värden för stadsmiljön och minimera 
negativ påverkan på naturen och människors hälsa. 

Miljökvalitetsnormerna för Bällstaån och Ulvsundasjön är att de ska uppnå 
god ekologisk och kemisk status, dvs. få en god vattenkvalitet.  

Tabell 3. Status och miljökvalitetsnorm för Bällstaån. 

Recipient: 
Bällstaån 

Ekologisk status Kemisk status 

Befintlig 
status 

Otillfredsställande 

 

Uppnår ej god status 

 

Kvalitets-
krav 

God ekologisk 
status 2027  

 

God kemisk ytvattenstatus 

Undantag, mindre stränga krav: 
Bromerade difenyleter kvicksilver 
och kvicksilverföreningar.  

Undantag, tidsfrister till 2021: 
benso(b)fluoranten och 
benso(g,h,i)perylen 

 

Tabell 4. Status och miljökvalitetsnorm för Ulvsundasjön. 

Recipient: 
Ulvsunda-
sjön 

Ekologisk status Kemisk status 

Befintlig 
status 

Måttlig Uppnår ej god status 

Kvalitets-
krav 

God ekologisk 
status 2021  

God kemisk ytvattenstatus 

 

7.2.3 Planprogrammets påverkan 
Planprogrammet medför ökad bebyggelse inom programområdet. Järn-
vägs- och verksamhetsområden byggs om till bostadsområden, lokalgator 
och grönområden. Dagvatten från bebyggda ytor innehåller alltid 
föroreningar, framför allt om det finns trafikerade gator inom området. I 
samband med nybyggnation finns möjlighet att omhänderta dagvattnet, 
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vilket kan minska mängden föroreningar som når recipienterna. Inom nya 
parker och gröna stadsrum kan en del av dagvattnet fördröjas och renas. I 
planprogrammet anges båtuppläggningsplatsen intill Bällstaån som en 
intressant plats för dagvattenåtgärder.  

Eftersom programområdet till stor del utgörs av ett tidigare industriområde 
kan det finnas föroreningar i marken som successivt lakas ut till Bällstaån 
och Ulvsundasjön. Inför byggskedet kommer det att ställas krav på under-
sökningar av marken och eventuella markföroreningar behöver omhänder-
tas. Det är främst påverkan från industrier och förekomsten av tung-
metaller som gör att Bällstaåns kemiska status inte är god. Plan-
programmet bedöms kunna medföra en minskning  av förorenings-
belastningen, trots att andelen anlagda ytor kommer att öka.  

Planprogrammet anger att ambitionen är att i framtiden kunna avleda 
dagvatten från så stora ytor som möjligt i programområdet till Bällstaviken. 
Programmet beskriver även att utbyggnaden inom planprogrammet medför 
nya möjligheter att separera ledningsnätet och leda en större andel av 
Sundbybergs dagvatten till Ulvsundasjön. Eftersom en stor del av detta 
dagvatten i nuläget förs till reningsverk finns risk att denna förändring 
medför ökad föroreningsbelastningen på Bällstaviken och Ulvsundasjön. 
Planprogrammet anger att planerade reningsåtgärder inom program-
området bör utföras så att de ska kunna byggas ut för att kunna hantera 
det ökade flödet när ett nytt dagvattennät i framtiden blir utbyggt.  

Sammanfattningsvis medför planprogrammet förändringar som både kan 
medför minskad och ökad föroreningsbelastning på Bällstaån och Ulv-
sundasjön. Omfattande dagvattenåtgärder kommer behöva genomföras för 
att minimera den negativa påverkan av dagvatten från programområdet 
samt för att bidra till att miljökvalitetsnormerna klaras i framtiden.  

7.2.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· I detaljplaneskedet behöver dagvattenutredningar göras som 

underlag för att definiera behovet av dagvattenåtgärder.  
 

· Eftersom det finns en ambition att upphöra med det kombinerade 
vattennätet är det viktigt att dagvattenhanteringen i kommande 
detaljplaner baseras på de mängder och den förorenings-
belastning som en avveckling av det kombinerade nätet medför.   
 

7.3 KLIMATPÅVERKAN 

7.3.1 Nuläge 
Beräkningar indikerar att den totala klimatpåverkan från byggprocesser i 
Sverige uppgår till cirka 10 miljoner ton koldioxidekvivalenter per år, 
fördelat på cirka 4 miljoner ton på husprojekt och 6 miljoner ton på 
anläggningsprojekt, se Figur 12. Det är i samma storleksordning som 
utsläppen från alla personbilar Sverige, och mer än vad alla lastbilar och 
bussar genererar. 

Olika material svarar för cirka 80-85 procent av klimatpåverkan medan 
arbetsprocesser och transporter på själva byggarbetsplatsen står för cirka 
15-20 procent (Sveriges Byggindustrier och IVA, 2014). Betong är det 
material som har störst klimatpåverkan. Det beror både på att cement-
tillverkning är en energiintensiv process och att de kemiska processerna 
vid tillverkningen i sig bildar koldioxid.  
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Figur 12. Uppskattning av årliga utsläpp från byggprojekt och trafik. Källa: Sveriges 
Byggindustrier och IVA, 2014. 
 

7.3.2 Bedömningsgrunder 

7.3.3 Sundbybergs stads klimat- och hållbarhetspolicy 
Sundbyberg ska uppnå en begränsning av klimatpåverkan och ett mer 
hållbart samhälle genom att integrera miljöperspektivet i hela sin 
verksamhet.  

7.3.4 Trafikplan 
I Trafikplan för Sundbyberg (2012) anges mål och inriktning för trafik-
planeringen i Sundbybergs stad. 

7.3.5 Cykelplan 
Cykelplanen för Sundbyberg (2012) syftar till att skapa ett underlag som 
underlättar planeringen för att det i Sundbyberg ska vara möjligt och 
attraktivt att cykla till olika mål. Cykeln ska i Sundbyberg ses som ett starkt 
och attraktivt val när människor som bor och arbetar i staden väljer 
färdsätt. De övergripande målen för Sundbybergs cykeltrafik är: 

• Det ska vara enkelt att förflytta sig med cykel både mellan olika 
stadsdelar och till angränsande kommuner.   

• Staden ska tillhandahålla ett sammanhängande och överblickbart 
cykelnät med hög tillgänglighet och tydlighet i sin utformning och som 
bidrar till ökad trygghet för alla.  

• Det ska vara lätt att hitta till de målpunkter som nätet sammanbinder och 
det ska finnas bra cykelparkering med hög säkerhet vid målpunkter.  

• Hela huvudnätet ska bestå av cykelbanor. Detta innebär att trafik-
säkerheten och framkomligheten för cyklister förbättras. Trafiksäkerheten 
i korsningspunkter mellan cykeltrafik och biltrafik ska förbättras. 

7.3.6 Planprogrammets påverkan  
Att bygga bostäder och verksamheter i detta kollektivtrafiknära läge är 
positivt ur klimatsynpunkt eftersom det skapar förutsättningar för ett högt 
kollektivtrafikresande. 

Planprogrammet har dessutom en mycket tydlig inriktning att man ska 
arbeta för ett ökat hållbart resande genom att planeringen ska prioritera 
resenärer till fots, med cykel och kollektivtrafik. Detta skapar ytterligare 
förutsättningar för att begränsa den trafikökning som annars kommer att 
följa av ett ökat antal boende i området. Med begränsning av biltrafiken blir 
trafikens klimatpåverkan mindre.  

Rivning av befintliga byggnader och den omfattande nybyggnationen 
kommer att medföra höga koldioxidutsläpp under byggskedet. Med fokus 
på denna fråga genom planerings- och projekteringsprocessen kan 
byggskedets utsläpp av klimatgaser begränsas. 
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7.3.8 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete  
· Det är mycket viktigt att planprogrammets inriktning om att 

prioritera resenärer till fots, med cykel och kollektivtrafik få fortsatt 
stort inverkan i kommande detaljplaner.  
 

· Det finns en mängd åtgärder som kan minska klimatutsläppen från 
byggande. Det handlar bland annat om att optimera materialval 
och metoder, utbilda medarbetare i klimatsmart byggande, 
effektivisera materialtransporter, ersätt bensin och dieseldrivna 
maskiner med elmaskiner. Sundbybergs stad har dock begränsad 
rådighet över dessa detaljfrågor i byggskedet. De verktyg som 
staden förfogar över är bland annat att ta fram ett program för håll-
barare byggprocess som underlag till kommande exploateringar 
samt att ställa krav på klimatprestanda vid kommunala mark-
anvisningar.  

7.4 ÖVERSVÄMNINGSRISK 

7.4.1 Nuläge 
Häftiga regn är en orsak till översvämningar, liksom nivåförändringar i hav 
och vattendrag. För att identifiera riskområden för översvämning har en 
skyfallskartering gjorts för hela Sundbybergs stad, se Figur 13. Över-
svämningsområden i staden har beräknats för ett skyfall motsvarande ett 
regn med återkomsttiden 100 år. Området längsmed Bällstaån ligger inom 
den zon som riskerar att påverkas av höga vattennivåer i Mälaren, via 
Bällstaviken och mindre områden inom programområdet riskerar att 
översvämmas vid häftiga regn. 
 

 
Figur 13. Lila färg visar områden med risk för översvämning. Ju mörkare färg desto större 
vattendjup. Instängda områden visas med grön linje. Källa: Översiktsplan för Sundbyberg. 
Sundbyberg 2030- urbant och hållbart. Utställningsförslag. 
 

7.4.2 Bedömningsgrunder 
SMHI:s prognoser visar på ökade mängder nederbörd i Stockholms-
regionen i framtiden. I ett värsta scenario beräknas nederbörden på års-
basis att öka med cirka 30 procent (medelvärde av olika klimatscenarier) 
år 2100 jämfört med år 1960. Största dygnsnederbörden beräknas också 
öka, i ett värsta scenario med cirka 50 procent år 2100 jämfört med år 
1960 (medelvärde av olika klimatscenarier).  
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7.4.3 Länsstyrelsen rekommendationer för lägsta grundläggnings-
nivå för ny bebyggelse vid Mälaren – med hänsyn till risken för 
översvämning 

· Ny   sammanhållen   bebyggelse   samt samhällsfunktioner av 
betydande vikt behöver placeras ovan nivån 2,7 meter (RH2000). 

· Enstaka   byggnader   av   lägre   värde bör  placeras  ovan  nivån  
1,5  meter (RH2000). 

7.4.4 Planprogrammets påverkan 
Prognostiserad klimatförändring leder till att risken för översvämningar 
ökar. Detta har beaktats i den skyfallskartering som gjorts inom ramen för 
den nya översiktsplanen, se Figur 13.  

Delar av programområdet ligger inom områden som riskerar att över-
svämmas. De gäller bland annat hela strandlinjen längs Bällstaån, mindre 
områden precis öster och nordväst om Sieverts kabelfabrik samt delar av 
Järnvägsgatan. Översvämningskarteringen visar på nivåer på cirka 0,5-0,7 
meter över befintlig marknivå vid Sieverts kabelfabrik samt Järnvägsgatan 
vid regn med 100 års återkomsttid. Genom att beakta detta i höjdsättning 
av framtida gatunät och byggnader kan risk för översvämning undvikas. 

Översvämningsrisken längs Bällstaån är kopplad till risken att påverkas av 
höga vattennivåer i Mälaren (via Bällstaviken). Enligt planprogrammet 
planeras ny bebyggelse nära Bällstån, dels precis intill Bällsta bro, dels i 
den nordvästra delen av programområdet. Delar av denna bebyggelse 
ligger under 2,7 meter (RH2000) och utan hänsyn till översvämningsrisken 
kommer risken för skador på byggnader och för människor att vara förhöjd. 

7.4.5 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· En mer detaljerade översvämningskartering för Bällstaån med 

högsta beräknade flöden behöver göras i detaljplaneskedet.  
 

· Nya byggnader intill Bällstaån behöver placeras ovan nivån 2,7 
meter (RH2000) för att undvika risk för översvämning eller 
utformas på ett sätt som inte medför skada på byggnader eller risk 
för människor. 
  

· Övriga områden inom programområdet som riskerar att över-
svämmas behöver åtgärdas med hjälp av adekvat höjdsättning av 
gator och byggnader. 
 

7.5 NATURMILJÖ 

7.5.1 Nuläge 
Inom programområdet finns ett lite större grönområde i form av Marabou-
parken. I övrigt finns gröna inslag i form av alléer längs delar av Löfströms 
allé och Järnvägsgatan, vid Bällsta bro, längs norra delen av Bällstaviken 
och nordväst om Marabouparken. Inom stora delar av programområdet 
saknas växtlighet, bland annat stora delar av Landsvägen och 
Esplanaden. De östra delarna av programområdet har mycket lite 
växtlighet. 
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7.5.2 Bedömningsgrunder 

7.5.3 Sundbybergs grönplan 
Grönplanen beskriver kommunens grönstruktur, det vill säga parker, 
naturmark, grönstråk, länkar och andra grönytor, liksom dess potential och 
brister ur ett ekologiskt, socialt och kulturellt perspektiv. Stadens 
målsättning är i detta sammanhang att: 

• värdefulla stråk, länkar, grönområden ska värnas och förstärkas 
• den biologiska mångfalden ska värnas och förstärkas 
• skötseln av respektive grönområde ska anpassas till respektive 

grönområdes karaktär. 

7.5.4 Planprogrammets påverkan 
Planprogrammet tar i anspråk mindre områden med växtlighet, bland 
annat försvinner träd vid Bällsta bro, längs norra delen av Bällstaviken och 
nordväst om Marabouparken. Samtidigt kommer det skapas ett grönt stråk 
ovanför tunnelförläggningen av Mälarbanan och den hårdgjorda ytan med 
båtupplag vid Bällstaviken blir en parkyta. Sammantaget bedöms det 
tillkomma mer grönyta än vad som försvinner vilket kan stärka de 
ekologiska spridningssambanden i centrala Sundbyberg.  

7.5.5 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Nya och befintliga gator bör förses med alléer eftersom alléer fyller 

en viktig funktion som spridningskorridorer för bland annat 
insekter. Även i andra offentliga utrymmen och på gårdar bör 
växtlighet prioriteras för att stärka de ekologiska spridnings-
sambanden mellan programområdet och närliggande grön-
områden. Plantera helst större träd.  
 

· För att gynna pollinerande insekter kan pollen- och nektarrika 
växter samt bärande buskar och träd väljas på gårdarna och i 
parkmark. Ur ett ekologiskt perspektiv är det även positivt att 

plantera in sälg (Salix caprea). Ur ett gestaltningsperspektiv brukar 
inte sälg föredras men i en samplantering med andra träd och 
buskar kan några exemplar vara möjliga att få in. 
 

· Befintliga och nya parkrum kommer att utsättas för högt slitage 
vilket bör beaktas i utformningen av parkerna.  



 
 

37 
 

8 SOCIALA KONSEKVENSER  
Nedanstående delar av planprogrammet bedöms som relevanta att utreda 
i den sociala konsekvensbedömningen:   

· Bebyggelsestruktur 
· Funktionsblandning 
· Bostäder 
· Offentliga rum 
· Verksamheter 
· Barriärer 

8.1 BEBYGGELSESTRUKTUR 

8.1.1 Nuläge 
I centrala Sundbyberg ligger kommunens affärscentrum, här återfinns 
service som restauranger, butiker och kommunikationer längs med 
områdets smågator. Centrumet har en småskalig karaktär med promenad-
avstånd mellan centrumets målpunkter. Sundbybergs station är en av 
Stockholms viktigaste trafiknav och Sundbyberg är en av landets mest 
kommunikationstäta kommuner. Här möts pendeltåg, regionaltåg, tunnel-
bana, tvärbanan och bussar. Stationen med dess variation av 
kommunikationer präglar centrumets karaktär med spår- och trafikplatser. 
(ÖP 2030, Utställningsförslag) 

Stadskärnan norr om järnvägsspåret utgörs av Järnvägsgatan i söder till 
Tulegatan i norr samt mellan Ursviksvägen och Ekensbergsvägen. Denna 
del av staden, särskilt utmed Sturegatan, är väl sammanhållen och har en 
stadsmässighet. Kvarteren är luftiga med en jämn och måttfull hushöjd och 
kantas av en blandning av slutna och mer öppna kvarter med lamellhus. 
(ÖP 2030).  

Längst Sturegatan återfinns en blandning av äldre bostadshus, nyare 
kontorskomplex och butiker. Industrifastigheterna är idag omvandlade till 
kommersiella lokaler för handel och service samt till bostäder. 
Bebyggelsen som kantar spåret är tät stadsbebyggelse med varierande 
ålder från början av 1900-talet fram till idag. Blandningen av bebyggelse 
från olika årtionden karaktäriserar centrumets välanvända stadsrum. Det är 
få gröna vistelseytor i stadsrummet bortsett från den närliggande Marabou-
parken som ligger avskärmad från centrumbebyggelsen samt områdena 
kring Bällstaviken. I de centrala delarna finns ofta träd planterade utmed 
gatorna och gårdarnas grönska är ofta synlig från gatan.   

8.1.2 Utgångspunkt för bedömning  
Hur ser den planerade bebyggelsestrukturen ut? Inkluderas den mänskliga 
skalan, ögon mot gatan, orienterbarhet med mera? Hur utformas stråk, 
noder, var placeras service och var bor folk?  

8.1.3 Planprogrammets påverkan 
Med en helt ny stadskärna där det idag är järnväg kommer bebyggelse-
strukturen i Sundbybergs innerstad förändas. Planprogrammets 
bebyggelsestruktur skiljer sig från de befintliga strukturerna på såväl den 
norra som södra sidan av järnvägen. Ny bebyggelse kommer att tillföra en 
kvartersstuktur där endast sluten bebyggelse föreslås, se Figur 15  

Bebyggelseprincipen för gårdarna är upphöjda innegårdar med en högre 
huskropp i väst och norr och något lägre huskropp i söder, se Figur 14. 
Denna princip ska medföra ökat solinsläpp på gårdarna samt möjlighet till 
garage under mark. Detta kan bidra till ett lägre behov av garageplatser på 
gatorna och medföra mer plats för gående, cyklister och stadsliv. Dock 
minskar möjligheten till stora träd och fullt uppväxt grönska på gårdarna 
med underbyggda garage om inte djupa jordlager anläggs.  
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Figur 14 Illustration från Sundbybergs stads projekt Nya stadskärnan av en förhöjd gård 

 

Bebyggelsestrukturen med stängda kvarter medför en tydlighet mellan 
privata ytor och offentliga rum som främjar trygga miljöer. Dock medför 
stängda kvarter en mindre gen stadsstruktur.  

Strukturen har en tydlig uppdelning mellan offentliga rum och privata rum. 
Detta ska främst uppnås med de stängda kvarteren, se Figur 15.  

 Uppdelningen skall också förmedlas upplevelsemässigt för gående i 
området med definierade övergångar mellan det offentliga och det privata. 
Detta skapar en tydlighet i stadsstrukturen och semioffentliga ytor som inte 
utnyttjas undviks, vilket kan bidra till tryggare vistelsemiljö. Dock kan 
privata stängda gårdar medföra en känsla av exkludering.  

Planerad gatustruktur ska sluta an till det befintliga gatunätet och ska följa 
områdets topografi och bebyggelsestruktur. Det nya området knyter 
därmed an till befintliga offentliga ytor och torg för att stärka platsspecifika 
offentliga områden i Centrala Sundbyberg.  

 

 
Figur 15. Stadstypologin i den nya kvartersstaden, från planprogrammet 

 

Utöver stråket längs med järnvägens och tunnelförläggningens sträckning 
planeras Sturegatan stärkas till ett lokalt stråk. Kring stationen skapas ett 
nytt torg med verksamheter och publik service i bottenplan. Bebyggelse-
skalan blir högre och mer stadsmässig kring torget och den nya Central-
stationen. En ökad befolkning ger ett bättre kundunderlag för hela Centrala 
Sundbyberg, vilket ger bättre förutsättningar för såväl befintliga som till-
kommande handelsetableringar. Dock bör konkurrensen mellan olika 
noder och stråk av verksamhetsetableringar undersökas genom handels-
analys. Ur ett socialt perspektiv är det viktigt att undersöka ett starkt urbant 
centrums påverkan på närservice längs gator som inte är utpekade som 
huvudstråk, eftersom detta är viktigt för de som har svårt att förflytta sig 
längre sträckor. Ett starkt urbant centrum kan även utmana Sundbybergs 
historiskt småskaliga känsla. 

Bebyggelsehöjden på de nya kvarteren varierar mellan 1- 16 våningar med 
högst bebyggelse vid gränsen till Solna, exempelvis kontorshuset på nya 
Sundbybergs centralstation. Några få högre hus uppemot 14 våningar 
planeras, utöver kontorshusen vid stationen. Dessa kommer då att vara 
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placerade i lägen så att entréer formas, främst västerut inom program-
området. Med en högre hushöjd är det extra viktigt att beakta den 
mänskliga skalan. Enligt planprogrammet ska skuggstudier tas fram i 
samband med detaljplaneplanering vilket medför att bebyggelsestrukturen 
kan utformas så att solinsläppet på gator, torg och i bebyggelsen kan 
optimeras.  

8.1.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Utvärdera och analysera bebyggelsen etappvis för att främja 

utveckling och nya lösningar 
· Handelsanalyser för tillkommande handelsetableringar samt 

påverkan på närservice lokaliserad utanför huvudstråk 
· Inkludera den mänskliga skalan och säkerställa att ytor och 

bebyggelse inte blir överdimensionerade.  

8.2 FUNKTIONSBLANDNING 

8.2.1 Nuläge  
Torget vid stationen utgör stadens centrala mötesplats med kommersiell 
service, bibliotek, restauranger med mera. Utöver torget är stadens 
kommersiella service främst centrerad kring stationsområdet och norrut 
längst Sturegatan, Nybergs torg samt längst Esplanaden och Fredsgatan. 
Signalfabrikens galleria utgör också en mötesplats med kommersiell 
service. Gallerian har dock haft ekonomiska problem de senaste åren på 
grund av ett minskat flöde av kunder och försämrad dragningskraft från 
gaturummet och centrumet. Även sidogator till stadskärnan påverkas av ett 
minskat flöde av kunder.  

I anslutning till Sundbybergs torg ligger Sundbybergs station som är 
stadens kommunikationsnod. Landsvägen som kopplar samman torget 
med Sundbybergs station är en av de gator i staden som har största flöden 
av gående. Flödesstråket fortsätter till Tornparken, längst esplanaden, mot 

Marabouparken utmed Fredsgatan och Ulvsundavägen samt Tulegatan 
och Karlavägen.  

Både Tornparken och Marabouparken är välbesökta gröna, rekreativa 
målpunkter i området. Marabouparken innehar också kulturell service med 
konserthallens verksamhet. För utmärkta målpunkter inom program-
området se Figur 16.  

Figur 16 Målpunkter i offentliga rum 

 
I de centrala delarna av Sundbyberg finns ett brett utbud av bostäder, 
dessa består främst av smålägenheter. Arbetsplatserna i stadskärnan är 
främst beläget i området mellan Esplanaden och gränsen mot Solna samt 
kvarteret Kabeln och kvarteret Eken.   
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8.2.2 Utgångspunkt för bedömning  
Var ska olika funktioner placeras? Var planeras det för service, bostäder, 
verksamheter, kontorsområden? Hur kommer strukturen på utbudet vara, 
det vill säga var placeras det? Åtgärder för att främja funktionsblandning?  

8.2.3 Planprogrammets påverkan 
Planprogrammet ska skapa möjligheter till fler bostäder, kontor, lokaler för 
service och verksamhetslokaler jämfört med dagsläget. De kontorslokaler 
som rivs kommer därmed att ersättas. Placeringen är utspridd över 
programområdet med en större koncentration av kontor närmare Sundby-
berg Centralstation för ökad attraktivitet och möjlighet att resa kollektivt. 
Här ska bebyggelsen bli högre och främst utgöras av kontor 

vilket kan medföra en uppdelning(segregering) av funktioner i området. 
Områden med flertalet högre kontorshus kan skapa ett område utan 
mänsklig skala och utan nattbefolkning om sådana kvaliteter inte beaktas i 
detaljplanearbetet. Nattbefolkning i form av bostäder kommer inte tillåtas 
på grund av järnvägen med mera, dock nämns i planprogrammet att ett 
studentboende kan tillkomma i nära anslutning till stationsbyggnaden. 
Detta skulle vara positivt ur funktionsblandningssynpunkt eftersom 
nattbefolkning skulle adderas, men hänsyn till risk behöver tas.   

Ett utökat resecentrum med fler resmöjligheter möjliggör för ytterligare 
flöden och därmed förbättrat underlag för en större variation av service. 
Detta bidrar till levande gator och högre funktionsblandning.  

Planprogrammet föreslår att Järnvägsgatan skall utvecklas till att bli ett 
förstärkt handelsstråk med verksamhetslokaler i bottenplan, se Figur 17. 
Brofästet mot Annedal kommer också att bli en nod med handelsmässiga 
inslag. Här eftersträvas en stor mix av funktioner. Vidare eftersträvas en 
hög funktionsblandning inom hela programområdet. Flertalet noder och 
stråk för urbana miljöer och hög funktionsblandning kan medföra att 
gatorna och rummen konkurrerar mot varandra när det kommer till kunder 

och strävan mot att utvecklas till att bli urbana noder, vilket behöver 
utredas i handelsanalyser. 

 
Figur 17 Tillkommande handelsstråkmarkeras med orange färg, tidig illustration över förstärkt 
handelsstråk från hösten 2017, Sundbybergs stad. 
 

Planprogrammet syftar till att generera ett flöde av människor inom 
programområdet både dag och natt genom att integrera offentliga ytor, 
hållplatser, bostäder, kontor, handel och samhällsservice. Gator med stora 
flöden under flera av dygnets timmar medför mer liv och rörelse och ökar 
därmed tryggheten. Gatulivet spills dock ofta över till närliggande stråk och 
medför tryggare miljöer i övriga centrala delar.    

Utbyggnaden av området behöver ske i välplanerade etapper så att inte 
otrygga, icke omhändertagna områden uppstår. Denna risk kan minimeras 
genom kontinuerliga analyser kring efterfrågan av till exempel service, 
bostäder och kontor och för att förebygga eventuella tomma lokaler och 
bostäder. Vidare kan flexibla detaljplaner och flexibla lokaler medföra 
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större möjligheter till anpassning utefter rådande efterfrågan. Det kan till 
exempel innebära detaljplaner som möjliggör fler funktioner eller 
utformning av lokaler så att anpassning från till exempel kontor till handel 
underlättas.       

Nya förskolor ska integreras i de planerade bostadskvarteren. Dessa 
lokaliseras i de västra delarna av programområdet. I de mellersta och östra 
delarna av programområdet nyttjas befintliga förskolor samt planerade 
förskolor i kommande planer utanför programområdet. Förskolor planeras 
att främst lokaliseras i närhet till befintliga större grönområden vilket 
medför flera positiva hälsofördelar för barnen men kan även medföra 
ökade förslitningar på grönområdena.  

Övriga skolor och äldreboenden kommer det att planeras för i ett senare 
planeringsskede, efter behov. Detta behov samt lokaliseringen av 
förskoleplatser ska undersökas och lösas inom varje enskild detaljplan. 
Risken att eventuella brister upptäcks i ett sent skede hanteras genom 
storleken på planerade detaljplaner.  

8.2.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Beakta den mänskliga skalan och tillförsel av nattbefolkning i 

kontorsområden, exempelvis genom adderande av 
studentboende  

· Kontinuerliga handelsanalyser för att motverka konkurrens mellan 
utpekade urbana stråk bör tas fram 

· Flödesanalyser bör göras kontinuerligt under bebyggelse-
utvecklingen för att följa hur områden används och upplevs 

· Planera för bebyggelsen i etapper för att motverka tomma lokaler 
och öde gator  

· Analyser kring bostäder, service, kontor och handel för att främja 
en utveckling som möter efterfrågan bör göras 

                                                   
5 Bostadsförsörjningsprogrammet.  

· Utreda behovet av skola och äldreboenden kontinuerligt för att 
skapa ett proaktivt förhållningsätt.  

8.3 BOSTÄDER 

8.3.1 Nuläge 
I nuläget finns ungefär 22 000 bostäder i kommunen varav ca 53 procent 
är hyresrätter och resterande är bostadsrätter och äganderätter.   

Fördelningen i upplåtelseform och hustyp varierar mycket inom olika delar i 
kommunen, se Figur 18. I Hallonbergen består nästan hela bostads-
beståndet i flerbostadshus med hyresrätter medan Duvbo och Ursvik 
främst består av bostadsrätter och äganderätter (ÖP 2013). I centrala 
Sundbyberg består cirka 45 procent av bostäderna av bostadsrätter, 2 
procent av äganderätter och 54 procent av hyresrätter (ÖP 2030). 
Bostadsbeståndet i centrala Sundbyberg består främst av mindre hyres-
rätter i form av 1:or och 2:or. Befolkningen är ung och det är en hög andel 
ensamhushåll som bor i Sundbyberg centrum. Ungefär hälften av hela 
kommunens bostadsbestånd utgörs av smålägenheter vilket medför att en 
stor del av de som flyttar från kommunen är nybildade familjer som söker 
större lägenheter5.  

Inom Sundbyberg går det att urskilja skillnader mellan var olika socio-
ekonomiska grupper bor inom kommunen. Till exempel finns det skillnader 
mellan olika stadsdelar i inkomstnivå samt utbildningsnivå. I SCB:s 
redovisning indelas olika socioekonomiska grupper i olika klasser. Den 
översta klassen har en förvärvsinkomst över 480 000 kr per år. Andelen av 
befolkningen som hamnar i denna klass varierar mellan kommunens olika 
stadsdelar. Även utbildningsnivån varierar mellan de olika stadsdelarna. I 
stadsdelen med högst andel personer med eftergymnasiala utbildningar 
har 39 procent en 3-år eftergymnasial utbildning. I den del av kommunen 
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med lägst andel personer med eftergymnasial utbildning är motsvarande 
siffra har endast 9 procent (ÖP 2030). 

 

  

 
Figur 18 Fördelningen i upplåtelseform. 
 

Den höga andelen hyresrätter i Centrala Sundbyberg medför att 
kommunen är mindre segregerad än bland annat Stockholms innerstad. 
Stadsdelen Duvbo är Sundbybergs mest socioekonomiskt isolerade 
stadsdel med kommunens hösta medelinkomst. Rissne och Hallonbergen 
är klassade som utsatta områden och har en högre andel utrikesfödda än 
övriga stadsdelar i kommunen.  

8.3.2 Utgångspunkt för bedömning  
Fördelningen i bostadspris, variation i bostadsform, variation i bostads-
storlekar, antal bostäder.  

8.3.3 Planprogrammets påverkan 
Bostadsbebyggelsen kommer delvis utgöras av höga hus. Med för höga 
hus och tät bebyggelse finns risk för mörka gator som upplevs som 
stängda.  

Inom planprogrammet planeras ett ökat antal större lägenheter då detta är 
något som saknas i kommunen. Detta förväntas medföra en förbättrad 
blandning i demografin. Vidare eftersträvas en blandning av upplåtelse-
form för att främja en blandad och urban stadsmiljö. En blandning av 
upplåtelseform och bostadsstorlek bidrar till att flera olika typer av bostäder 
kommer att finnas inom det nya området. Detta bedöms bidra till en mer 
socialt hållbar utveckling.  

Blandningen inom programområdet behöver svara på det behov och den 
efterfrågan som finns i hela Sundbyberg, och till viss del även Stockholms-
regionen. Om inte bostadsanalyser på denna skala gjorts finns risk att de 
lägenheter som byggs, till exempel storleksmässigt, inte efterfrågas i det 
aktuella området, eller att större behov som finns i kommunen/regionen 
inte tillgodoses.  

8.3.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Kontinuerliga bostadsanalyser så att utbudet möter efterfrågan och 

behov i en större geografi än planområdet. Bostadsanalyser kring 
efterfrågan och en hög variation kan motverka riskerna för en 
mättad marknad.    

· Beakta den mänskliga skalan vid utformning och planering. 
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8.4 OFFENTLIGA RUM 

8.4.1 Nuläge 
Trygghet handlar om upplevelsen av att vara trygg, medan säkerhet 
handlar om låg risk att utsättas för exempelvis brott eller trafikfara. För 
denna nulägesanalys finns inte underlag som visar på exempelvis 
brottsstatistik, olycksstatistik, trygghetsundersökningar eller liknande 
tillgängligt. Underlaget som bedömningen baseras på handlar om den 
upplevda tryggheten.  

Majoriteten av de äldre som intervjuas i barn- och äldreanalysen (WSP, 
2018) upplever att de generellt sett känner sig trygga i Sundbyberg. Flera 
berättar dock om strategier för att bli trygga, såsom att stanna hemma, bli 
hämtad med bil, eller undvika att resa kollektivt.  

När barn och ungdomar får berätta pratar de om en rädsla för fulla, utåt-
agerande och/eller hotfulla personer. De platser där detta anses mest 
frekvent förekommande kan ses i Figur 19. De är följande: 

· Gångtunneln som går under järnvägsgatan mellan stationsgatan 
och Sundbybergs torg 

· Gångtunneln som ligger cirka 150 meter österut 
· Torget framför Signalfabriken 
· Sundbybergs torg 
· Järnvägsgatan vid Texas Longhorn 

När platserna är mörka upplevs även dessa som otrygga (dagtid är de 
mycket välbesökta och uppskattade):  

· Lötsjön 
· Golfängarna 
· Tornparken  
· Marabouparken 

 

 
Figur 19 Målpunkter samt otrygga plats från Barn- och äldreanalysen. Otrygga platser för 
barn markeras med röd cirkel och otrygga platser för vuxna med orange triangel. 

 

Barnen och ungdomarna i analysen använder ofta tunnelbana och pende-
ltåg som färdmedel, men ur trygghets- och trivselsynpunkt uppskattar de 
dessa färdmedel minst. Bussen och tvärbanan är mer uppskattade ur 
denna synvinkel.  
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Centrala Sundbyberg rymmer många olika trafikslag och att det finns stora 
trafikzoner att korsa som gångtrafikant. I barn- och äldreanalysen upp-
levdes det som otryggt och osäkert med trängsel mellan gång- och cykel-
trafikanter, särskilt när det gäller gemensamma gång- och cykelbanor.  

Ungdomar i centrala Sundbyberg har uppgett att platser där de känner att 
de inte har överblickbarhet och heller inte kan styra eller påverka 
situationen bidrar till rädsla och obehag. Exempel på sådana platser är i 
tunnelbanan, pendeltåget och gångtunnlar. Äldre i centrala Sundbyberg 
har uppgett att de inte rör sig utomhus kvällstid, detta skulle kunna tyda på 
att en del äldre indirekt känner sig mer otrygga på kvällen och anpassar 
sitt rörelsemönster därefter. I det fortsatta planarbetet är det viktigt att 
säkerställa att stadskärnan är säker, trygg och lättillgänglig för såväl män 
som kvinnor, yngre som äldre. 

Rutnätsstaden mellan Ursviksvägen, Järnvägsgatan, Gränsgatan och 
Tulegatan innehåller få allmänna platser. De som pekas ut i plan-
programmets analys av offentliga rum är Tornparken och Kyrkparken. 
Inom rutnätsstaden är det tack vare Tornparken relativt god tillgång på 
gröna rum, med undantag för dess östra del.  

Även söder om järnvägen anses de offentliga ytorna få. Förutom Sundby-
bergs torg finns här Marabouparken. Sundbybergs torg och Marabou-
parken anses vara de viktigaste offentliga rummen inom programområdet. 
Inom programområdet är det bara Marabouparken som räknas som ett 
grönt rum. I kringliggande område finns ett antal parker som kvalificerar sig 
som gröna rum, men de ligger för långt bort för att ha någon påverkan. 
Därför är programområdets östra del ett tydligt bristområde.  

Sundbybergs torg ligger i centrala Sundbyberg, i direkt anslutning till en 
stor kollektivtrafiknod. Järnvägen skiljer torget från norra delen av Sundby-
berg centrum. Mot kvarteret Plåten i väster finns en byggnadsfasad som 
gränsar mot torget, i övrigt kantas torget idag av Landsvägen, Bangatan 
och järnvägen. Dagens torg har en funktionell area på 2 400 m2, inklusive 
cykelbanan. Målpunkterna på torget är entrén till Signalfabriken, hotellet 

och fontänen. Byggnaderna söder om Landsvägen har flera lokaler i 
bottenvåningarna, men är skild från torget av en bred zon med mycket 
trafik. Kommunikationen förbi platsen är viktig, och många trafikslag möts.  
Trafiken begränsar de gåendes rörelsemönster och gör platsen bullrig.  

Ett annat offentligt rum är strandpromenaden längs Bällstaån. Det finns ett 
pågående utvecklingsarbete med mål att strandpromenaden ska sträcka 
sig mellan kommungränserna i sydost och nordväst. Vissa sträckor är 
anlagda med kajer och bryggor medan andra har en naturprägel.  Det finns 
vissa otydligheter kring offentligt och privat längs med stråket. Vid sträckan 
norr om Bällsta bro är gångvägen smal, markmaterialet växlar och 
promenadvägen skiljs från vattnet av staket, brygga och båtar. Söder om 
Bällsta bro fungerar strandpromenaden idag bra.  

 
Figur 20. Allmänna tillgängliga ytor, från Planprogrammet. 
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8.4.2 Utgångspunkt för bedömning  
Antalet offentliga platser och gröna rum, ytan, kvaliteten, diversifierat 
utbud, trafiksäkerhet, olycksrisk, brottsrisk, upplevd trygghet, befolkade 
mötesplatser, dag- och nattbefolkning, information, överblickbarhet, 
tydlighet offentligt/privat. Påverkar programmet antalet, ytan, kvaliteten 
eller mångfalden bland utbudet av offentliga och gröna rum?   

Fokus trygghet: Hur kommer platser som upplevs som otrygga att 
behandlas? Kan trafiksäkerheten tänkas öka? Och olycksrisken minska? 
Kan dag och nattbefolkningen tänkas öka? Kan överblickbarheten tänkas 
öka? Kan tydligheten mellan offentligt och privat tänkas öka?  

8.4.3 Planprogrammets påverkan 
Flera av de platser där barn och unga pratar upplever som otrygga 
hanteras i och med järnvägens tunnelförläggning och den planerade 
bebyggelsen ovanpå tunnelförläggningen. Personer som andra personer 
upplever som otäcka är en del av stadsbilden och även de har rätt att 
vistas i stadsmiljön. Dock kan miljön utformas så att passerande känner 
trygghet i många flyktvägar, orienterbarhet, överblickbarhet, liv och rörelse 
och att människor i intilliggande byggnader kan se gatan. Alla dessa 
faktorer nämns i planprogrammet vilket ger stöd till framtida utveckling i en 
trygg riktning. Planprogrammet inkluderar även vikten av tydliga gränser 
och definierade övergångar mellan offentliga och privata ytor för att skapa 
trygghet. 

I planprogrammet planeras en större vänthall. Rätt utformad kan denna 
skapa förutsättningar för ett stadsrum med fler folk i rörelse och därmed 
ökad upplevd trygghet.    

Ett ökat antal offentliga rum planeras i planprogrammet, det är dock inte 
fastställt om detta betyder mer yta per person jämfört med nuläget i och 
med befolkningsökningen. Den största delen av dessa offentliga ytor är 
belägna ovanpå tunnelförläggningen längst den gröna boulevarden. Detta  

 

 

gröna stråk skall bilda ett promenadstråk som binder samman Marabou-
parken med det nya planerade torget vid stationen, se Figur 21. Plan-
programmet visar två alternativ på gatustrukturer. De skiljer sig som mest i 
utformningen av trafiklösningen ovanför tunnelförläggningen av tunneln. 
Funktioner för trafiken föreslås i alternativ 1 ligga på tunnelförläggningens 
södra sida. I alternativ 2 omsluts ett grönstråk i mitten av tunnel-
förläggningen av körfält i vardera riktningen. Alternativ 1 bedöms få störst 
positiv effekt på offentliga rum eftersom en mer kvalitativ yta med högre 
potential för vistelseytor skapas längs tunnelförläggningens norra sida.  

Enligt planprogrammet ska flödesanalyser tas fram i detaljplaneskedet. De 
ska ligga till grund för lokalisering och placering av service utbud. 
Promenadstråken utformas så att det skapas förutsättningar att stärka 

Figur 21. Gröna rum, från planprogrammet. 
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underlaget för handel, restauranger och samhällsservice. Vidare ska 
planprogrammet även skapa förutsättningar för att handeln ska kunna 
spridas ut i hela centrala Sundbyberg för att främja närservice för boende i 
olika områden. Ambitionen att skapa flera urbana stråk och noder kan 
dock komma att bli en konflikt gentemot målet att gynna och främja en mer 
utspridd handel och närservice. 

Torget är en av planprogrammets största offentliga rum. Enligt plan-
programmet ska torget utformas så att urbana ytor för ett attraktivt stadsliv 
skapas. Vidare planeras det för att känslan av ett småskaligt och intimt 
torg bevaras. Dessa två ambitioner kan komma att skapa en målkonflikt i 
hur stadskärnan och torget skall utformas. Attribut som skapar attraktiva 
urbana ytor kan motverka en känsla av intimitet och småskalighet.    

Om torget blir för storskaligt och utformat för att inneha urbana kvalitéer 
som uteblir eller inte infinner sig inom de första åren kan torget upplevas 
som överdimensionerat och tomt. Om istället torget blir under-
dimensionerat kan de urbana kvalitéerna utebli.   

Längst Bällstaån och Bällstaviken skall en strandpromenad utvecklas och 
det ska bli ett tydligt, tryggt och tillgängligt stråk. Strandpromenaden skall 
vidare bli en av kommunens viktigaste gröna promenader och kopplas 
samman med motsvarande stråk i Solna och Stockholm. Stråket kan bidra 
till fler rekreativa möjligheter och stärka gröna kopplingar i staden samt 
tillgängliggöra vattenrummet.  

8.4.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Platsanalys och handelsanalys bör göras innan torget utformas så 

att storlek och upplevelse stämmer överens med möjlig stads-
mässighet. 

· Trygghetsundersökningar och analyser bör tas fram inför 
utformning av offentliga rum.  

· Skapa förutsättningar för flexibla planer så att staden kan 
utvecklas efter behov. Trygghetsskapande principer bör 
implementeras vid utformning.    

8.5 VERKSAMHETER (ARBETSPLATSER, SERVICE, 
KULTUR, KOMMERSIELLA LOKALER) 

8.5.1 Nuläge  
I underlaget till denna hållbarhetsbedömning finns inga siffror på antalet 
arbetsplatser och verksamheter i programområdet, var de ligger, eller 
vilket behov som finns. I översiktsplanen finns beskrivet att det finns över 
4000 företag i staden som helhet, varav majoriteten är små och medel-
stora. De senaste åren har antalet nyregistrerade företag i staden ökat 
successivt (ÖP 2030). 

Näringslivet i Sundbyberg har genomgått en omfattande omställning på 
senare år, från industristad till en stad med fokus på tjänsteverksamheter 
och byggindustri. Tillsammans utgör dessa näringsgrenar i dagsläget nära 
två tredjedelar av alla arbetstillfällen i Sundbyberg, vilket är mer än i länet 
och landet i övrigt.  

Sammantaget borgar detta för att det finns ett behov av lokalyta för verk-
samheter och arbetsplatser, med särskilt fokus på små och medelstora 
företag inom tjänste- och byggsektorn.  

När det gäller kulturverksamheter så finns det idag kulturinstitutioner av 
varierande slag, från mer vardagliga, som kulturskolor, bibliotek till 
nischade museum (Sundbybergs stadsmuseum), Marabous konsthall samt 
scener som Bristol. Med en växande befolkningsmängd beskrivs i plan-
programmet att behovet av ytor och lokaler för kultur kommer att öka.  
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Översiktsplanen från 2013 beskriver att det lokala företagsklimatet behöver 
förbättras genom företagsservice. Planen trycker även på att samverkan 
mellan staden och företagen behöver stärkas samt samverkan mellan 
företagen i Sundbyberg och regionen (ÖP 2013).  

Tillskottet på bostäder i Sundbybergs nya stadskärna medför ett ökat 
behov av förskoleplatser. I programområdet finns en ny grundskola vid 
Landsvägen som kommer att starta sin verksamhet under 2018 eller 2019. 
Behovet av nya skolor specificeras inte.  

8.5.2 Utgångspunkt för bedömning  
Antal arbetsplatser, diversifierat utbud av arbetsplatser, antal verksam-
hetslokaler, diversifierat utbud av verksamhetslokaler, utbud nöje och 
kultur, utbud kommersiell service (särskilt fokus på dagligvaror i närhet till 
bostäder), utbud offentlig service (särskilt fokus skola och förskola). 

8.5.3 Planprogrammets påverkan 
Nya kontorsplatser tillkommer i programområdet, tillkommande byggnader 
kan innehålla både bostäder, service och kontor, men även rena kontors-
hus. Mängden möjliga verksamhetslokaler anses i planprogrammet 
behöva vara större än vad som är planerat för under de första tio åren, 
vilket kommer att skapa ett överskott i början av planperioden. Detta 
behöver strategiskt lösas genom exempelvis tillfälliga kontrakt till billigare 
hyra, för att undvika tomma lokaler.    

De tillkommande verksamheterna planeras framförallt i lägen där det finns 
liknande utbud bland befintliga verksamheter. Exempelvis planeras 
kontorshus i öster, nära kollektivtrafik och Solna Business Park, medan 
handelsstråket längs Järnvägsgatan förstärks genom verksamhetslokaler i 
bottenvåningen. Detta kan ha fördelar genom att skapa klustersynergier, 
men även nackdelar eftersom det till viss del motverkar 
funktionsblandning. En hög funktionsblandning kan leda till ökad dag- och 
nattbefolkning vilket i sin tur kan leda till ökad trygghet och attraktivitet. 

Placeringen av kontorslokaler i kollektivtrafiknära lägen ger dock grund för 
god tillgänglighet och förutsättningar för regional arbetspendling.  

Vid en jämförelse mot nuläget skapar planprogrammet förutsättningar för 
arbetsplatser och verksamheter på fler ställen i programområdet, och 
planprogrammet specificerar att förutsättningar ska ges för verksam-
hetslokaler i byggnadernas gatuplan. Detta ger förutsättningar för att skapa 
dagligvaruhandel, butiker och service i nära anslutning till hemmet. Detta 
medför positiva konsekvenser ur ett äldreperspektiv eftersom det ger 
större förutsättningar till ett självständigt liv trots ett mer lokalt rörelse-
mönster. Bostadsentréernas lägen och utformning tillsammans med 
butiker och ickekommersiella lokaler, kan bidra till att göra gaturummen 
mer belysta, mer befolkade och därmed tryggare att röra sig i. 

Planprogrammet visar två alternativ på gatustrukturer. De skiljer sig som 
mest i utformningen av trafiklösningen ovanför tunnelförläggningen av 
tunneln. Funktioner för trafiken föreslås i alternativ 1 ligga på tunnel-
förläggningens södra sida. I alternativ 2 omsluts ett grönstråk i mitten av 
tunnelförläggningen av körfält i vardera riktningen. Alternativ 1 bedöms få 
störst positiv effekt på verksamheter eftersom ett attraktivt stråk för ute-
serveringar och vistelse skapas längs tunnelförläggningens norra sida. 

Programområdet blir en förlängning av centrala Sundbyberg som det ser ut 
idag och det blir därför viktigt att även kulturverksamheter etableras i de 
nya kvarteren. I planprogrammet specificeras nya platsbildningar när kultur 
kan ta plats. Dessa platser är:  

· Östra delen av programområdet:  
I nya byggnader som byggs vid Landsvägen-Järnvägsgatan vid 
Sundbybergs torg och på blivande Sundbybergs Centralstations 
kontorshuskomplex. 

· Mellersta och västra delen av programområdet:  
Vid den nya platsbildningen där Löfströms Allé möter en för-
längning av Ursviksvägen. Här ges en möjlighet till att skapa en 
mötesplats där kulturhistoria lyft fram med byggnader som 
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Marabous gamla huvudkontor, Max Sieverts kabelverk och 
Chokladfabriken i dess direkta närhet. Även närheten till Annedal 
gör denna plats till en möjlig framtida central mötesplats. 

· Strandpromenad och ny park:  
Med förbättrad strandpromenad skapas ett nytt läge för soliga 
restaurangbesök längs med vattnet längst västerut och den 
föreslagna nya Aktivitetsparken föreslås få en eller två lägre 
byggnader innehållandes café och restaurangverksamhet för att få 
fler att röra sig i denna del av staden även efter klockan 17. 
 

Dessa områden är strategiskt placerade och skiljer sig samtidigt från 
varandra vilket bör skapa förutsättningar för särpräglade platser som kan 
attrahera olika målgrupper och därmed bidra till en mångfald i kultur- och 
nöjesutbudet. Prisnivån på lokaler i nybyggnation ligger i allmänhet ligger 
högre än det i befintlig bebyggelse vilket kan utesluta vissa aktörer.  

Att kulturen lyfts fram på detta sätt i planprogrammet, med specifikt 
utpekade platser för etablering, ökar chanserna att resultatet blir fler 
etablerade lokaler. Det är dock svårt att bedöma om antalet lokaler för 
nöjen och kultur ökar i proportion till befolkningsökningen. 

I planprogrammet beskrivs att stadsbyggnadsstrukturen som föreslås ska 
möjliggöra att ett flertal lägen inom Sundbybergs nya stadskärna blir 
attraktiva för offentlig service. Det är dock inte specificerat vilka dessa 
lägen är vilket gör bidraget till offentlig service svårbedömt.  

När det gäller förskolor så bedöms befintliga förskolor i närområdet inte 
kunna tillgodose det behov som kommer att uppstå på sikt. Enligt plan-
förslaget ska de behov av förskoleplatser som varje enskild detaljplan ger 
upphov till ska lösas inom respektive detaljplan, se även Figur 22. Plan-
programmet specificerar att kommunal service är integrerat i kvarter-
strukturen och att detta kan innebära att en förskola kan utgöra en del av 
bottenvåningarna i ett kvarter. Planprogrammet förordar att förskolor 
placeras i närheten av närliggande grönområden.  

Placering av förskolor i kvartersstrukturen innebär en integrering av barn i 
stadsmiljön vilket skapar liv, rörelse och en social miljö. Det är också ett 
sätt att vara mer resurseffektiv med markanvändning. Placeringen innebär 
dock flera aspekter som behöver hanteras, som slitage på offentliga 
miljöer, förlust av tillgänglig grönyta för boende i kombination med 
begränsat utrymme för förskolebarnen. Att barn rör sig i stadsmiljön ställer 
också högre krav på minskade bullernivåer samt bättre trafiksäkerhet. Det 
är mycket viktigt att hantera detta i detaljplaneskedet. 

 

 
Figur 22 Karta över planerad placering och befintligt bestånd av förskolor, från 
planprogrammet. 
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8.5.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Utredning av förutsättningar för handel och verksamheter 

(inklusive kulturverksamheter) idag och i framtidens Centrala 
Sundbyberg 

· Plan för hur verksamheter och arbetsplatser kan spridas mer över 
området för att skapa liv under fler av dygnets timmar 

· Analysera dagliga flöden och var servicebehov skapas i 
detaljplaneskedet 

· Utredning av vilka ändringar i stadsmiljön som bör ske vid 
placering av förskola integrerat i stadsstrukturen 

8.6 BARRIÄRER 

8.6.1 Nuläge 
Det finns flera tydliga barriärer i programområdet. Järnvägen och Bällsta-
viken är de tydligaste i programområdet enligt översiktsplanen. Nåbar-
heten till de offentliga stadsrum och stråk som finns i södra Sundbyberg är 
kraftigt begränsad på grund av järnvägen. Exempelvis är avståndet mellan 
Fredsgatans södra ända till Marabouparkens entré är 250 meter fågel-
vägen, men 560 meter via bron över järnvägen. Bällstaviken är en barriär 
på grund av få korsningspunkter.  Landsvägen beskrivs också I plan-
programmet som en tydlig barriär på grund av intensiv trafik. 

Både översiktsplanen, planprogrammet och Barn- och äldreanalysen 
(WSP, 2018) lyfter fram att Sundbyberg är en kuperad stad. Höjdskillnader 
inom staden kan medföra hinder för tillgängligheten och nåbarheten i 
staden och mellan olika stadsdelar. Det är framför allt i nord-sydlig riktning 
som höjdskillnaderna försvårar tillgängligheten. Att röra sig i öst-västlig 
riktning är lättare. 

Kullerstenarna i centrala Sundbyberg tas också upp som en utmaning för 
gång- och cykel i barn- och äldreanalysen, men anses också bidra till en 
mysig atmosfär (WSP, 2018). 

Sundbyberg har till stora delar ett omfattande gångnät (med de nämnda 
barriärerna ovan), medan cykelnät bitvis håller låg standard och saknar 
länkar. Trängsel påverkar tillgängligheten negativt och översiktsplanen 
påpekar att det redan idag finns trängsel på vissa platser, särskilt nät det 
gäller gående och cyklister (ÖP 2030). Detta är även något som tagits upp 
vid intervjuer med barn- och äldre (WSP, 2018). I den framhålls även att 
speciellt cyklar har svårt att ta sig fram vid ombyggnationer.   

8.6.2 Utgångspunkt för bedömning  
Fysiska och psykologiska barriärer, kopplingar, funktionsblandning, 
orienterbarhet.  

8.6.3 Planprogrammets påverkan 
Genom att Mälarbanan förläggs i tunnel minskar barriäreffekten av järn-
vägen genom centrala Sundbyberg. Barriäreffekten minskar dels fysiskt 
genom att det blir lättare och närmare att ta sig mellan Sundbybergs olika 
delar, dels psykologiskt genom att platser som uppfattats som otrygga 
försvinner (framförallt gångtunneln som går under Järnvägsgatan mellan 
Stationsgatan och Sundbybergs torg). Att bebyggelse tillförs mellan de 
båda stadsdelarna med sina olika karaktärer kan förväntas bidra till en 
större integrering mellan dem.   

Planprogrammet visar två alternativ på gatustrukturer. De skiljer sig som 
mest i utformningen av trafiklösningen ovanför tunnelförläggningen av 
tunneln. Funktioner för trafiken föreslås i alternativ 1 ligga på 
tunnelförläggningens södra sida. I alternativ 2 omsluts ett grönstråk i 
mitten av tunnelförläggningen av körfält i vardera riktningen. Alternativ 1 
bedöms få störst positiv effekt på överbryggande av barriärer eftersom en 
extra väg på tunnelförläggningens norra sida undviks och ett mer 
sammanhängande grönstråk skapas. 
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Vägarna ner mot Bällstaån tydliggörs genom att den tidigare förhållandevis 
stängda industrimiljön ersätts av kvarter med gaturum som kopplar 
samman med befintliga vägar mot vattnet.  

Landsvägen bedöms även fortsättningsvis upplevas som en barriär. De 
andra gator som blir huvudgator, det vil säga Löfströms Allé, den nya 
huvudgatan längs stråket norr om Marabouparken samt kopplingen till 
Järnvägsgatan och Järnvägsgatan i den västra delen av programområdet 
kan få mycket trafik och risker därmed att upplevas som barriärer i fram-
tiden.  

De behov av förbättrade gångkopplingar som pekas ut i planprogrammet, 
se Figur 23, tillgodoses väl i strukturalternativet i planprogrammet. Dock 
med reservationen att trafiken på huvudgatorna kan komma att upplevas 
som barriärer. Ju mindre trafik på gatorna inom programområdet desto 
mindre barriäreffekt av trafiken. Planprogrammets intention om att 
prioritera gång, cykel och kollektivtrafik och minska biltrafiken bedöms vara 
positivt för att minska barriäreffekten. 

 

 
Figur 23 Behov av förbättrade kopplingar för gånginfrastruktur från planprogrammet. 
 

8.6.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Trygghetsanalyser genomgående under byggnationstiden för att 

undvika att otrygga områden skapas. 
 

· Det är oerhört viktigt att planprogrammets intention om att 
prioritera gång, cykel och kollektivtrafik får genomslag i fortsatt 
arbete eftersom det är en viktig  faktor för att begränsa trafikens 
barriäreffekt. 
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9  SAMHÄLLSEKONOMISKA 
KONSEKVENSER 

Bedömningsgrunderna för samhällsekonomiska konsekvenser inkluderar 
direkta och indirekta ekonomiska effekter. Ofta är de direkta ekonomiska 
effekterna sådana som påverkar kostnader och intäkter, medan de 
indirekta omfattar förbättringar eller försämringar som inte avspeglas i 
betalningsströmmar. Samhällsekonomiska konsekvenser kan uppstå för 
grupper av individer eller andra aktörer i samhället (till exempel privat 
näringsliv, fastighetsägare, boende, offentlig sektor etc.). Samhälls-
ekonomi inbegriper en bred syn på aktörer och effekter.  

Ur de samhällsekonomiska konsekvenserna går det att bryta ut effekter på 
kommunens budget, det vill säga direkta ekonomiska effekter för 
kommunen. Effekterna på kommunens budget betecknas som kommunal-
ekonomiska. I genomgången redovisas först de kommunalekonomiska 
konsekvenserna. Därefter vidgas perspektivet för att bedöma övriga 
samhällsekonomiska konsekvenser.  

De målsättningar som kan kopplas till bedömningen är god ekonomisk 
hushållning och samhällsekonomisk lönsamhet. Analysen är kvalitativ och 
baseras på erfarenhetsmässiga bedömningar. En workshop som genom-
fördes med en grupp tjänstemän i Sundbybergs stad i januari 2018 har 
bidragit med kunskap om förutsättningarna och konsekvenserna.  

9.1 KOMMUNALEKONOMISKA KONSEKVENSER 

9.1.1 Bedömningsgrunder 
Konsekvenser av planprogrammet på kommunens budget uppkommer 
dels som en direkt följd av befolkningsökningen (demografiska effekter), 
dels på grund av planprogrammets investeringar som betalas av 
kommunen.  

· Demografiska effekter 
· Kommunala investeringar  

9.1.2 Nuläge 
Kommunens ekonomi är i balans. I kommunens årsredovisning från 2016 
framkommer att målet om god ekonomisk hushållning sammantaget 
bedöms vara uppnått. De finansiella målen för soliditet och likviditet upp-
nås fullt ut. Självfinansieringsgrad i investeringar under föregående fem-
årsperiod hamnade på 55 procent, vilket är under målsättningen om 65 
procent.  

9.1.3 Planprogrammets påverkan 
Planprogrammet beräknas generera cirka 1500-1700 bostäder. I centrala 
Sundbyberg domineras idag utbudet av små lägenheter varför en ökad 
andel större lägenheter prioriteras. Detta skapar förutsättningar för att det 
flyttar in barnfamiljer. Samtidigt åldras den befolkning som redan idag bor i 
centrala Sundbyberg. I den barn- och äldreanalys som genomförts fram-
kommer att många äldre uttrycker önskemål om att bo kvar i området 
(WSP, 2018). Huruvida planprogrammet kommer att kunna svara upp mot 
efterfrågan på äldreboenden redovisas inte. Jämfört med nuläget väntas 
kostnaderna för kommunal service inom bland annat hemtjänst att öka. I 
förhållande till nollalternativet 2030 bedöms ingen ökning av antalet äldre 
till följd av planprogrammet. 

Det väntade tillskottet av barn och unga ställer krav på nya platser i för-
skolor och skolor. Dessutom förutses efterfrågan öka på fritidsaktiviteter. 
De demografiska effekterna kommer att innebära stigande utgifter för barn- 
och ungdomsverksamheter. Ökade skatteintäkter väntas från nya invånare 
i förvärvsarbetande ålder. Analyser i andra kommuner visar att den ökade 
efterfrågan från en växande befolkning kan finansieras av större skatte-
intäkter under förutsättning att kostnaderna för kommunal service inte ökar 
av andra skäl (exempelvis löneökningar). 
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Planprogrammet kommer att innebära behov av investeringar i nya gator 
som binder ihop den norra och södra delen av centrala Sundbyberg, nya 
förskolor och skolor, grönytor samt teknisk infrastruktur för att försörja de 
nya stadskvarteren. En del av investeringarna betalas med exploaterings-
medel eller avgifter, andra av skatteintäkter.  

Förskola och skola är en stor kostnad för kommuner. Om det redan är fullt 
i befintliga lokaler kommer kostnadsökningar för nybyggda lokaler att höja 
kostnaden per barn, om inte de nya lokalerna kan användas mer effektivt. 
Ytor för förskolor föreslås i bottenvåningarna i den nya bebyggelsen. Det 
kan ses som en resurseffektiv lösning. I programområdet tillkommer en ny 
grundskola 2018-2019. Behov av ytterligare skolkapacitet till 2030 har inte 
utretts. Dessa kostnader är okända och kan potentiellt vara stora. 

Genom planprogrammet tillkommer betydande grönytor. En del grönytor 
anläggs på innegårdar och betalas av exploateringen. Andra nyanläggs. 
Planprogrammets tillskott av grönytor underlättar att nå målsättningen om 
att minska mängden kombinerat nät för spill- och dagvatten. Den till-
kommande parkytan gör att det blir enklare och därmed mindre kostsamt 
att få till stånd en lösning för ett separat dagvattennät. Investeringar i VA 
betalas i allmänhet av VA-kollektivet och förväntas inte behöva tillskott av 
kommunala medel. Anläggningen av det gröna stråket ovanpå järnvägs-
tunneln på cirka 2 hektar grönyta kommer sannolikt att behöva finansieras 
på annat sätt. Det gäller också de nya gator som korsar tunnel-
förläggningen. Dessutom kommer både grönområden och gator att 
påverka de framtida årliga kostnaderna för drift och underhåll. Genom att 
det går att fördela kostnaderna på fler invånare förväntas drift och under-
håll betalas av ökade skatteintäkter.  

Förslaget till trafikalternativ (alternativ 1) som prioriteras i planprogrammet 
är fördelaktigt för att göra Järnvägsgatan till ett attraktivt stråk för ute-
serveringar och vistelse. Om genomfartstrafik tillåts på Järnvägsgatan 
(alternativ 2) är det inte säkert att det går att skapa dessa möjligheter. 
Tillkommande kontorslokaler stärker efterfrågan på matserveringar utöver 

vad som förväntas av befolkningstillskottet. För att restauranger och 
butiker samt andra verksamheter som flyttar in i de tillkommande verk-
samhetslokalerna ska kunna försörjas är det viktigt att se till att varu-
transporterna fungerar till och från byggnaderna. 

9.1.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Utred behovet av nya skolor efter 2030  
· För att inte skuldsättningen ska öka mer än nödvändigt är det 

viktigt att söka andra finansieringskällor än lån, exempelvis avgifter 
och exploateringsmedel  

9.2 ÖVRIGA SAMHÄLLSEKONOMISKA 
KONSEKVENSER 

9.2.1 Bedömningsgrunder 
De samhällsekonomiska konsekvenserna har ett bredare perspektiv än de 
kommunalekonomiska genom att alla aktörer ingår. I de samhälls-
ekonomiska ingår även indirekta kostnader och nyttor. Konsekvenserna 
kan delas upp i: 

· Effekter för boende 
· Exploateringsnyttor 
· Effekter för näringslivet 
· Andra aspekter 

9.2.2 Nuläge 
Centrala Sundbyberg präglas av stadsmässig struktur och har en väl-
försörjd kollektivtrafiknod och många arbetsplatser. Bostäderna är mesta-
dels små, vilket attraherar unga vuxna. Det är nära till service och 
restauranger. Inom det område som avgränsas av planprogrammet råder 
dock brist på grönområden. Järnvägen utgör en barriär mellan områdets 
norra och södra del.  
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Centrala Sundbyberg är en attraktiv del av Sundbyberg. Genom 
lokaliseringen i nära anslutning till kollektivtrafik och till Arlandakorridoren 
är området även attraktivt för företagslokaliseringar.  

9.2.3 Planprogrammets påverkan 
Tunnelförläggningen av järnvägen innebär att barriären genom centrala 
Sundbyberg försvinner. Det kommer att bli enklare att till fots nå platser 
som idag separeras av järnvägen. För boende och för dem som arbetar i 
centrala Sundbyberg kommer stråket med grönytor och den förbättrade 
kopplingen till Marabouparken och strandpromenaden utmed Bällstaån ge 
nya kvaliteter i stadsmiljön. Forskning har visat att det monetära värdet av 
grönområdens bidrag till förbättrad stadsmiljö genom rekreation, reglering 
av luftföroreningar, temperatur och dagvatten ofta är högre än kostnaden 
för att anlägga och sköta grönområden (Naturvårdsverket 2017). 

Genom planprogrammet möjliggörs bostadsbyggande. Exploateringsnyttor 
uppkommer genom att mervärden skapas när det byggs nya bostäder. 
Nyttorna består dels av användarnytta för dem som flyttar in (annars skulle 
de inte flytta in), dels markägarens och byggbolagens vinst (alternativt 
förlust) av exploateringen. Utöver kommunens exploateringsintäkter som 
förutses betala delar av de kommunala investeringarna väntas således de 
nya bostäderna ge nyttor åt markägaren, byggbolagen och inflyttarna. 
Lokaliseringen av bostäder i anslutning till vatten och/eller grönytor gör det 
möjligt att bygga bostäder i attraktiva lägen. Samtidigt gäller det att skapa 
bostadsområden där människor trivs, vilket kan vara en utmaning i täta 
områden med hög bebyggelse.  

Planprogrammet väntas möjliggöra cirka 100 000 m2 BTA lokalyta. 
Företagen som väljer att lokalisera sig till centrala Sundbyberg kommer att 
göra det för att det ger dem produktionsmässiga fördelar jämfört med 
andra lokaliseringar. Därför är det viktigt att säkra att området fortsätter att 
vara attraktivt. Lokaliseringen av nya kontorsytor i nära anslutning till 
resecentrum innebär att fler företag kan dra fördel av det kollektivtrafiknära 
läget. Detta antingen för att gynna pendling eller för att främja tillgänglighet 

för kunder och besökare. Genom att verka för att skapa en tät miljö i östra 
delen av programområdet finns även potential för att locka kunskaps-
intensiva företag som kan dra nytta av samlokaliseringsvinster. För verk-
samheter som är beroende av transporter kan utformningen av trafik-
lösningen vara mindre fördelaktig. Tillkommande kontorslokaler bör 
planeras för verksamheter som har ett begränsat behov av (varu-) 
transporter. 

Jämfört med nuläget kommer kollektivtrafiken med pendeltåg och regional-
tåg att förbättras. Utbyggnaden till fyra spår möjliggör tätare trafik och en 
bättre punktlighet. Flytten av stationen innebär dock längre promenad-
sträcka för bytesresenärer. Samtidigt ger flytten en fördel för resenärer 
med start- och mål i programområdets östra del. Planprogrammet kommer 
att gynna cykel- och gångtrafik. En ökning av icke-motoriserade 
transporter har positiva hälsoeffekter, men blandtrafik kan innebära 
utmaningar för trafiksäkerheten. Det är därför viktigt att minska möjliga 
konflikter mellan olika trafikslag, särskilt mellan gång- och cykeltrafik. För 
att dämpa biltrafiken kan det krävas fler åtgärder i kombination med 
tillräckligt hög prissättning av gatuparkering.  

Utbyggnaden av Mälarbanan beräknas vara klar tidigast 2028. Tunnel-
förläggningen av järnvägen behöver färdigställas innan planprogrammet 
kan realiseras. Den långa genomförandetiden kommer att påverka dem 
som bor och arbetar i Centrala Sundbyberg genom störningar och trafik-
avstängningar. Vid genomförandet är det därför viktigt att minimera 
påverkan byggnadsarbetena. 

9.2.4 Förslag till åtgärder och utredningar i fortsatt planarbete 
· Handlingsplan för hur verksamheter som har ett begränsat behov 

av (varu-) transporter kan attraheras till de nya kontorslokalerna. 
· Planera byggandet så att störningarna minimeras under byggtid.  
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10  KONSEKVENSER AV 
NOLLALTERNATIVET 

Även i nollalternativet har Mälarbanan byggts ut till fyra spår och över-
däckats. Ytan ovanför tunneln utvecklas vilket i princip innebär att den 
utgörs av en hårdgjord plan yta. Ingen ny bebyggelse tillkommer intill 
tunnelförläggningen eller i övrigt inom planområdet, förutom de 
detaljplaner som redan är under framtagande.  

Sundbybergs övergripande strategier som bland annat redovisas i 
trafikplanen, cykelplanen m. fl. planer gäller även i nollalternativet. 

10.1 MILJÖKONSEKVENSER 
Precis som i planprogrammet innebär en tunnelförlagd Mälarbana att 
järnvägen, den struktur som legat till grund för Sundbybergs uppkomst och 
utveckling, försvinner ur stadsbilden. Detta minskar läsbarheten av den 
kulturhistoriska berättelsen. Befintlig trädridå längs Mälarbanan försvinner. 
I övrigt bedöms inte nollalternativet medför några negativa konsekvenser 
för kulturmiljön och naturmiljön. 

I nollalternativet kvarstår i princip dagens dagvattenhantering. Det är troligt 
att någon form av dagvattenåtgärd behöver tillkomma även i noll-
alternativet eftersom det för berörda recipienter finns miljökvalitetsnormer 
som ska klaras.  

Det finns ett behov av bostäder i Stockholm och om inte planprogrammets 
bostäder realiseras är det troligt att fler bostäder behöver byggas på andra 
ställen. Omfattningen av utsläpp av klimatgaser är därmed sannolikt 
ungefär lika stora i nollalternativet som med planprogrammet, den enda 
skillnaden är att utsläppen inte sker inom programområdet vilket är 
irrelevant eftersom klimatutsläppen medför globala konsekvenser.  

Dagens lågpunkter som riskerar att översvämmas vid kraftiga regn 
kommer kvarstå och kan påverka befintlig bebyggelse och gatunät.  

10.2 HÄLSOKONSEKVENSER 
Befintlig bebyggelse inom programområdet är till stor delar kontor och 
andra arbetsplatser vilket innebär att risken för bullerstörningar är liten. 
Järnvägsgatan ligger kvar i befintligt läge och trafiken passerar därmed 
nära bostäderna vid Järnvägsgatan med fortsatt hög bullerexponering. 
Exponeringen för trafikbuller och luftkvalitet bedöms vara ungefär som i 
nuläget. Eventuellt är luftkvaliteten lite bättre till följd av teknisk utveckling 
av fordon.  

Även i nollalternativet medför en tunnelförlagd Mälarbana lägre risknivå än 
i nuläget. I samband med utbyggnad av Mälarbanan åtgärdar Trafikverket 
befintliga byggnader med förhöjd risknivå och risknivån är därmed 
acceptabel.  

Centrala Sundbyberg kvarstår som ett bristområde när det gäller grönytor. 
Till skillnad från i  nuläget är  järnvägens barriäreffekt borta vilket innebär 
bättre tillgänglighet till grönområden. 

10.3 SOCIALA KONSEKVENSER  
Den fysiska barriären som järnvägen utgör byggs bort vilket knyter 
samman stadens centrala del. Dock kan en upplevelsemässig barriär 
skapas om ingen bebyggelse knyter samman de två områdena som i 
dagsläget delas upp av järnvägen. Ytan kan då upplevas som öde och 
otrygg och skapa en fragmentering i stadskärnans bebyggelsestruktur.      

Med en tunnelförläggning utan bebyggelsestruktur tillkommer ingen 
ytterligare funktionsblandning i och med projektet. Med en 
sammankoppling över järnvägsspåret kopplas de områdena där dagens 
funktioner är belägna samman och tillgången till en större bredd av 
funktioner förbättras. Denna sammankoppling kan skapa nya flöden av folk 
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och möjlighet till utökning av service kan bli möjlig längst med befintliga 
huvudstråk.  

Med en ökad befolkning i kommunen finns en ökad efterfrågan på 
bostäder. Med en tunnelförläggning av järnvägen frigörs central yta i 
Sundbybergs kommun. Utebliven bostadsbebyggelse i attraktiva lägen 
medför risk för utebliven befolkningsökning eller trångboddhet i 
kommunen.  

I nollalternativet görs inga åtgärder vid de platser där barn och unga pratar 
om en rädsla för fulla, utåtagerande och/eller hotfulla personer, vilket 
bedöms vara negativt för tryggheten.  

En tunnelförläggning utan bebyggelse kan förväntas skapa ett offentligt 
rum som upplevs som tomt och överdimensionerat. Utan service, gröna 
stråk/rum eller bebyggelse på programområdet kan upplevelsen och 
nyttjandet av det tillkomna offentliga rummet förväntas bli sämre än om 
området får inslag av grönska och bebyggelse. Ett uteblivet utökat 
resecentrum leder till utebliven yta för resebyten och väntetid.  

I nollalternativet tillkommer inga arbetsplatser och verksamheter (inklusive 
kulturverksamheter) till programområdet. Detta förväntas medföra en brist 
på ovan nämnda vilket kan påverka stadskärnans attraktivitet, leda till 
minskade intäkter och en snedfördelning i pendlingsnetto. Behovet av  
offentlig service är kopplat till befolkningsökningen och i underlaget till 
denna bedömning finns inte tillräcklig data för att bedöma om den 
offentliga servicen som finns i dagsläget skulle räcka vid ett nollalternativ.   

I ett alternativ där järnvägen läggs i tunnel men ingen bebyggelse 
utvecklas på tunnelförläggningen kommer en öppen storskalig yta att 
skapas. Möjligheten att ta sig över ytan kommer därmed vara enklare än 
om bebyggelse och konstruktioner, så som hus, vägar och trottoarer, 
försvårar framkomligheten. Dock kommer det att uppstå en bred barriär 
mellan olika målpunkter vilket kan skapa större avstånd att röra sig mellan 
då inga eller endast ett fåtal målpunkter, som service och handel, kan 

förväntas uppstå på tunnelförläggningen. Ett storskaligt öppet område kan 
också upplevas som en psykologisk barriär när inga kopplingar av 
bebyggelse eller står binder samman de två områdena som järnvägen i 
dagsläget separerar.  

10.4 SAMHÄLLSEKONOMISKA KONSEKVENSER 
Inga exploateringskostnader uppstår men heller inga samhällsekonomiska 
nyttor uppstår i nollalternativet.   
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