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Figur 1-1. Den nya planerade tunnelbanans sträckning och stationslägen  samt ungefärlig placering av depån för 
den nya tunnelbanan inklusive vändspår.  
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Stationer  
Plattformsrumme n för de nya stationerna har placerats så nära markytan som möjligt för att ge en 
snabb transport mellan biljetthall och plattform. Hänsyn till befintliga anläggningar under mark  
och tillräcklig bergtäckning ovan stationen innebär att plattfor marna ligger cirka 37-60 meter 
under biljetthallens golvnivå .  

Stationerna utformas på ett likartat  sätt, bortsett från station Fridhemsplan som anpassas till den 
station som redan finns i dag. Från biljetthallen  och hisshallen i markplan nås mellanplan et med 
högkapacitetshissar. Mellanplanet och plattformen förbinds med hissar och trapphallar . 
Trapphallarna utgörs av fasta trappor  och uppåtgående rulltrappor.  

Högkapacitetshissarna är större än vanliga hissar med plats för upp till 40 personer och större 
dörröppningar för att säkerställa en positiv resenärsupplevelse med kortare restid  och smidigare 
resa. Syftet med högkapacitetshissar är att säkerställa snabbast möjliga transport mellan biljetthall 
och mellanplan . Högkapacitetshissarna ska även användas vid utrymning. 

Station Fridhemsplan  är i dag en tunnelbanestation som är en viktig målpunkt och knutpunkt 
med bytesmöjligheter till Grön och Blå linje samt till bussar. För att nå den nya tunnelbanelinjen 
kommer resenärer vid Fridhemsplan använda befintliga  stationsentréer vid Drottningholmsvägen, 
Fridhemsgatan, S:t Eriksgatan och Mariebergsgatan. Befintlig förbindelsegång ansluts med 
rulltrappor och snedbanehissar  till nytt mellanplan. Från mellanplanet används trappa eller hiss 
för att nå den nya plattformen , som kommer att byggas under befintlig Grön och Blå linje. Det 
finns även rulltrappa i uppåtgående riktning för att ta sig från plattform till mellanplan.  

Station Liljeholmen  är i dag en tunnelbanestation söder om Stockholms innerstad. Området är 
en viktig nod för byten mellan olika kollektivtrafikslag samt mellan cykel och kollektivtrafik. 
Liljeholmen trafikeras av Röd linje, Tvärbanan och flera busslinjer. För att nå den nya 
tunnelbanelinjen används företrädesvis den södra biljetthallen, den kan även nås från norra 
biljetthallen via befintlig plattform för Röd linje . Den nuvarande södra biljetthallen kompletteras 
med en hisshall mot nordväst, vars hissar kommer att leda till den nya tunnelbanelinjen. Befintlig 
stationsentré mot Trekantsparken får ett nytt läge vid den nya hisshallen. Den nya plattform en 
kommer att byggas under befintlig  Röd linje.  

Station Årstaberg  kommer att ligga i ett område som redan i dag utgör en viktig nod för resande 
med pendeltåg, bussar och Tvärbanan. Stationen lokaliseras strax norr om busstorget på 
Svärdlångsplan, vilket ger goda möjligheter till byten mellan olika kollektivtrafikslag. Stationen 
utformas med en biljetthall som blir möjlig att integrera i ett framtida kvarter med verksamheter, 
handel och bostäder. 

Station Årstafältet  kommer att ligga i en ny stadsdel som planeras att delvis vara färdigbyggd 
samtidigt som nya tunnelbanan. Station en placeras i ett kommande kvarter nära det planerade 
stadsdelscentrumet. Stationen får en stationsentré på kvarterets södra sida och kommer att 
integreras med den nya bebyggelsen. 

Station Östberga höjden  ligger i ett område som i dag saknar spårbunden kollektivtrafik . En 
viktig del i planeringen av tunnelbaneutbyggnaden är att tillgängliggöra Östberga och bättre 
koppla området till den omgivande staden. Stationen placeras i ett planerat bostadskvarter  med en 
stationsentré som ansluter till det gångstråk som knyter samman Östberga torg med nya 
Årstafältet utmed Östbergabackarna.  

Station Älvsjö  är en befintlig bytespunkt för kollektivtrafik. Stationen föreslås att placeras intill 
gång- och cykelstråket Älvsjö Broväg nära befintliga Älvsjö station med pendeltågs- och busstrafik. 
Stationsentrén ansluter till befintlig pendeltågsstation. Stockholms  stad planerar för en 
omfattande stadsutveckling av mässområdet i Älvsjö. Stationens placering kommer att stödja den 
framtida stadsutvecklingen  och skapa goda möjligheter för byten mellan olika kollektivtrafikslag .  



  8 (188 )    

Ventilationssystem och teknik anläggningar ovan mark  
Den nya tunnelbaneanläggningen omfattar  även system för tågdriften samt för ventilation  vid 
normal drift och om en brand skulle uppstå. De anläggningar som kommer finnas ovan mark, 
förutom stationerna, är sju luftutbytesschakt, två brandgasschakt, en teknikbyggnad och två 
tunnelmynningar tillhörande servicetunnlar . Luftutbytesschakten har som funktion att ventilera 
spårtunnlarna, medan brandgasschakten ska ventilera ut brandgaser vid händelse av brand.  

Placeringen av dessa schaktöverbyggnader är framtagen i samarbete med Stockholms stad och har 
framför allt styrts av närhet till spårtunnlar, byggbarhet, natur - och kulturmiljö, sociala värden, 
marktillgång och planerad bebyggelse. Typutformningen för överbyggnaderna till luftutbytes - och 
brandgasschakt är ett cylinderformat torn med en bredare avslutning uppåt. Gestaltningsavsikten 
är att de ska bli tydligt igenkännbara som en del av den nya tunnelbanan.  

En teknikbyggnad planeras på Långholmen på en yta som används för båtuppställning och 
husbilscamping. Teknikbyggnaden får en våning ovan mark och blir cirka 160 kvadratmeter. 
Utformningen anpassas till omgivande parkmiljö.  

Tunnelmynningar för servicetunnlar planeras på två platser , vid Lindhagensplan samt intill 
Södertäljevägen nära avfarten mot Hägerstensvägen. Båda tunnelmynningarna utformas med en 
betongkonstruktion med grind eller port för att service - och räddningsfordon samt gods ska kunna 
tas in direkt i tunneln .  

Säkerhetskoncept i nya tunnelbanan  
Tunnelbanan ska utformas för att möjliggöra självutrymning , vilket innebär att resenärer själva 
ska kunna ta sig till en säker plats. Den huvudsakliga strategin är att tåg körs till närmaste station 
för utrymning. Utrymning kan dock behöva genomföras i tunnel, varför det även anordnas 
utrymningsmöjligheter från dessa.  Utrymning av station säkerställs även genom de båda 
servicetunnlarna vid stationerna Fridhemsplan och Liljeholmen.  

Drift och underhåll  
Drift och underhållsarbeten av lättare karaktär genomförs i första hand från stationerna där 
merparten av alla teknikutrymmen för el, signal, tele, ventilation med mera är placerade. Drift - 
och underhållsarbeten av tyngre karaktär, såsom utbyte av transformatorer, planeras i huvudsak 
att ske via tunnelbanespåren med intransport  från den nya depån vid Älvsjö industriområde.  

Vid Fridhemsplan och Liljeholmen ges underhållsfordon åtkomst till stationerna och dess 
teknikutrymmen via en servicetunnel till vardera stationen. Där kan även tyngre service - och 
underhållsarbeten genomföras under trafikerad tid. Servicetunnlarna kommer att användas som 
arbetstunnlar under byggtiden.   

Markanspråk och b yggmetod  
Tunnelbaneutbyggnaden innebär att mark och utrymmen  behöver tas i anspråk, dels permanent, 
dels tillfälligt under byggtiden.  Markanspråket  redovisas i järnvägsplanens plankartor . 

Det permanenta markanspråket syftar till att säkerställa tillräckliga rättigheter till mark och 
utrymme för tunnelbaneanläggningen.  Ovan mark behövs ytor för stationer  och 
schaktöverbyggnader, under mark för spårtunnlar, stationsutrymmen, arbetstunnlar  och 
servicetunnlar . Det tillfälliga markanspråket ska säkerställa tillräckliga rättigheter f ör att kunna 
bygga tunnelbanan.  

Spårtunnlarna planeras att drivas med två tunnelborrmaskin er med start i Älvsjö industriområde 
och vidare norrut. Tunnelborrmaskin erna byggs ihop i en startgrop vid Älvsjö industriområde , på 
samma plats där depån för den nya tunnelbanan planeras att ligga. Startgropen blir cirka 170 
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meter lång, cirka 20 meter djup och 30 till 45 meter bred . Tunneldrivningen genomförs i två 
etapper för att kunna genomföra flera olika arbeten parallellt. Det innebär att när 
tunnelborrmaskine rna når Årstaberg flyttas all tillhörande logistik med massor, byggmaterial med 
mera från etableringsytan för tunnelborrmaskin i  Älvsjö industriområde till arbetstunnel och 
etableringsyta vid Årstakrossen.  

Stationerna Fridhemsplan, Liljeholmen, Årstaberg och Älvsjö planeras att byggas med hjälp av 
arbetstunnlar  medan Årstafältet och Östbergahöjden byggs med sänkschaktsmetoden. Båda 
byggmetoderna innebär att borra och spränga. Vid byggnation med arbetstunnel krävs 
etableringsytor både vid arbetstunnelns mynning och vid stationsläget medan det vid byggnation 
med sänkschakt enbart krävs en yta vid stationsläget.   

För att bygga luftutbytesschakt, brandgasschakt och teknikbyggnad behövs etableringsytor och 
tillfartsvägar.  

Effekter och konsekvenser av projektet  

Resenärer , t rafik och verksamheter  
Den nya tunnelbanan utgör en ny förbindelse över Saltsjö-Mälarsnittet vilket innebär att 
kapaciteten stärks och att befintligt kollektivtrafiksystem avlastas. Mellan Slussen och T-Centralen 
blir kollektivtrafiksystemet avlastat och därmed mer robust och mindre känsligt för störningar. 
Den nya förbindelsen är den första tunnelbanelinjen som inte passerar T-Centralen, vilket skapar 
nya resmöjligheter mellan centrala och södra Stockholm.  

Den nya tunnelbanan kommer att bidra till att tillgängliggöra staden och sammanlänka olika 
bostads- och verksamhetsområden. Med en trygg och utbyggd kollektivtrafik, som når nya delar av 
staden och bytespunkter, ökar tillgängligheten till hela regionens ut bildnings - och arbetsmarknad. 
Det är positivt både för enskilda individer och för verksamheter. 

Miljö och hälsa  
Under drifttiden utgörs den nya tunnelbanan s miljöpåverkan av dels störningar med anledning av 
tunnelbanetrafiken, främst avseende luftkvalitet, buller, stomljud och olycksrisker, dels påverkan 
från de markintrång som anläggningens ovanjordiska delar medför t, främst för kulturmiljö, stads - 
och landskapsbild, rekreation och naturmiljö. Markintrång är främst aktuellt vid stationslägena, 
men även vid luftutbytesschakt och brandgasschakt, teknikbyggnaden på Långholmen samt 
mynningarna till servicetunnlarna för stationerna Fridhemsplan och Liljeholmen.  

Klimat  och naturresurshushållning . Den nya tunnelbanan bedöms som positiv under 
drifttiden ur ett resurs - och klimatpåverkansperspektiv, med hänsyn till den överflyttning av bil - 
och bussresor till tunnelbanan som kan förväntas. Byggnationen medför dock betydande 
klimatutsläpp, främst genom omfattande användning av material som stål, cement och betong, 
samt från schaktning och transporter av material och massor. I projektet ingår åtgärder för 
minskad klimatpåverkan, vilka bedöms ge goda förutsättningar att nå projektets klimatmål och 
därmed stödja ett mer hållbart transportsystem.  

Anläggningen har anpassats för att underskrida riktvärden och minimera risker  vad gäller 
luftutsläpp, buller, stomljud och olycksrisker . Stomljudsdämpande åtgärder kommer att vidtas där 
det finns byggnader som omfattas av riktvärden och projektet bedöms därmed medföra små 
negativa konsekvenser avseende stomljud . Konsekvenserna avseende luftburet buller  från 
luftutbytesschakt och brandgasschakt bedöms också bli små negativa. För luftmiljön utomhus  
bedöms den nya tunnelbanan medföra måttliga negativa konsekvenser genom exponering av 
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partiklar vid luftutbytesschakten och i närområdet till tunnelmynningen  i depåområdet. 
Miljökvalitetsnormen för partiklar bedöms dock inte överskridas . 

Under drifttiden kommer påverkan på grundvattennivån  att vara liten och förekomma främst 
i anslutning till stationerna  samt arbetstunnlarna och de permanenta servicetunnlarna. 
Inläckande grundvatten i tunnlar och stationer kommer att pumpas till en VA -station där vattnet 
tas omhand och renas vid behov. Behov av skyddsinfiltration som skyddsåtgärd för att motverka 
grundvattensänkning hanteras i miljöprövningen.  

Den nya tunnelbanan berör flera områden med förorenad mark . Föroreningar i marken 
kommer att schaktas bort i samband med byggnation, vilket minskar föroreningsmängden inom 
aktuellt schaktområde. I och med att tunnelbanan är relativt tät under drifttiden bedöms inte 
grundvattenströmningen väsentligen ändras  och risken för påverkan på människors hälsa av 
föroreningsspridning via grundvatten bedöms som mycket liten . Därmed bedöms konsekvenserna 
avseende föroreningsspridning som små positiva under drifttiden . 

Inläckande grundvatten i tunnlar och stationer kommer att pumpas till en VA -station där vattnet 
tas omhand och renas vid behov. 

Stads - och landskapsbilden  förändras av de nya stationsbyggnaderna samt schaktöver-
byggnaderna för lyftutbytesschakt och brandgasschakt. I vissa fall bedöms konsekvenserna som 
negativa, exempelvis där trädvegetation tas ner vid Lindhagensplan. Dock bedöms även positiva 
konsekvenser uppstå, främst i Årstaberg, på Årstafältet och Östbergahöjden. Tillgång till kollektiv -
trafik i närheten av bostäder, handel och service ger tydligare stråk, bättre orienterbarhet och 
större rumslighet i stadsbilden.  

Sträckan från Fridhemsplan till Liljeholmen ligger inom ett riksintresse för kulturmiljövården . 
Eftersom påverkan endast blir lokal bedöms inga negativa konsekvenser uppstå för riksintressets 
värden eller värdekärnor, förutsatt att schaktöverbyggnader och brandgasschakt samt teknik-
byggnaden på Långholmen, vilka är belägna inom riksintresset, gestaltas med hänsyn till kultur -
miljön. I Sjöviksbacken tangeras även en fornlämning för vilken ansökan hos länsstyrelsen om 
ingrepp i fornlämning  har inlämnats . Till fälligt markanspråk vid station Östbergahöjden ligger 
nära en fornlämning för vilken länsstyrelsen har beslutat att ge tillstånd till ingrepp i 
fornlämningsområdet.  

Rekreationsvärden  berörs främst av tillfälliga markanspråk på Långholmen, i Trekantsparken i 
Liljeholmen samt i grönområdet vid stationsläget i Älvsjö. R ekreationsvärdena bedöms kunna 
återställas efter byggtiden. Det kan dock dröja innan eventuell återplantering är uppvuxen. 

Den påverkan på naturmiljön  som tunnelbanan innebär för drifttiden är kopplad till 
ianspråktagande av naturmark. På några platser berörs alléer som omfattas av generellt 
biotopskydd enligt miljöbalken. Två allé er tas ner i sin helhet och enstaka träd tas ned i ytterligare 
fem alléer. Plantering av nya träd i de alléer som påverkas föreslås, förutom för en allé vid 
Årstaberg där markanspråket är permanent . Nedtagning av allén bedöms dock inte strida mot det 
generella biotopskyddets syfte. Markanspråk på Långholmen och i Liljeholmen berör 
strandskyddade områden men bedöms inte motverka strandskyddets syften. Med de 
skyddsåtgärder som vidtas under byggtiden för fladdermöss och fåglar bedöms inte den nya 
tunnelbanan utlösa förbud enligt artskyddsförordningen.  

Översvämningsrisk vid stationsentréer och servicetunnelmynningar hanteras genom höjdsättning 
som ska förhindra att vattnet kan rinna in . För station Östbergahöjden finns dock en liten 
översvämningsrisk som behöver hanteras i kommande detaljplan för området. Luftutbyteschaktet 
vid Liljeholmsstranden och teknikbyggnaden på Långholmen ligger inom områden som påverkas 
av översvämning vid Mälarens beräknade högsta nivå och säkras för denna nivå. 
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Lokalsamhälle och regional utveckling  
Utbyggnaden av den nya tunnelbanan överensstämmer med den stadsutveckling som Stockholms 
stad anger i sin översiktsplan. I de områden där staden planerar nya bostäder kommer den nya 
tunnelbanan bidra till utökad kollektivtrafikförsörjning , med förbättra de möjligheter för boende 
att göra skol-, utbildnings - och arbetsresor med kollektivtrafiken . Även målen som Region 
Stockholm anger i RUFS 2050 bedöms uppfyllas. 

Påverkan under byggtiden  
Grundvattenpåverkan uppstår vid arbeten under grundvattennivå, med störst påverkan under 
byggtiden innan tunnlar och schakt tätas. Inläckande grundvatten leder till en sänkning av 
grundvattennivån, särskilt när mast tunnlarna. Detta kan orsaka sättningar i lerområden, vilket 
riskerar att skada byggnader och anläggningar samt påverka strömningsbilder för vatten så att 
markföroreningar flyttar på sig eller naturmiljöer förändras . Konsekvenserna för energibrunnar 
bedöms som måttligt negativa, medan konsekvenser för  byggnader, ytvatten och kulturmiljöer 
bedöms som små negativa med planerade skyddsåtgärder. Ingen konsekvens bedöms uppstå för  
naturmiljön  av grundvattensänkningen. 

Under byggtiden sprids luftburet buller från byggarbetsplatser, med högst ljudnivåer från 
spontning, borrning och lastning av bergmassor. Känsligheten för luftburet buller  varierar längs 
sträckan. Områden kring Fridhemsplan , Liljeholmen och Älvsjö  bedöms få stora negativa 
konsekvenser. Områden kring Årstaberg bedöms få måttliga till stora negativa  konsekvenser. 
Områden kring Årstafältet  och Östbergahöjden bedöms få måttliga  negativa konsekvenser. Med 
platsspecifika skyddsåtgärder kan bullerstörningarna minska men inte helt utebli.  Buller skydds-
åtgärder för byggtiden utreds för att minska störningar i syfte att förebygga olägenhet och minska 
påverkan på människors hälsa. 

Stomljud uppstår vid borrning och sprängning i berg, samt vid drivning av schakt och skrotning av 
bergväggar. Byggtiden kommer innebära höga stomljudsnivåer under vissa perioder. Känsligheten 
för stomljud varierar längs sträckan, med stora negativa konsekvenser från spårtunneldrivningen 
och måttliga till stora vid stationslägen. Sammantaget bedöms konsekvenserna för stomljud som 
måttliga till stora  negativa. 

Vibrationer uppstår främst vid sprängning och är mest påtagliga nära sprängningsplatsen, där de 
kan orsaka skador på byggnader och känslig utrustning. Genom att följa en åtgärdsplan för 
vibrationer bedöms konsekvenserna som inga till små negativa. 

Transporter, sprängning, damning och användning av arbetsmaskiner ger upphov till ökade halter 
av luftföroreningar. Genom att vidta åtgärder för att minska spridningen av föroreningar under 
byggtiden bedöms konsekvenserna som små negativa. 

Utredning av byggtidens översvämningsrisker vid ett 100-årsregn visar att de flesta 
etableringsytor har ingen eller begränsade översvämningsrisker. De begränsade riskerna kan 
hanteras eller åtgärdas genom befintliga eller planerade lösningar, såsom dagvattenlösningar, 
mindre trösklar eller höjdsättning runt arbetsplatserna.  Vid Årstafältet och Älvsjö industriområde 
är översvämningsrisken större. Samordning med Stockholms stad sker vad gäller byggtidens risker 
och permanenta åtgärder på Årstafältet. I Älvsjö  industriområde planeras  en vall runt startgropen 
för tunnelborrmaskinerna  för att leda ytvatten runt schakten vid händelse av ett skyfall. 

Under byggtiden finns det risk för att exempelvis avskärmningar och byggplank påverkar 
orienterbarheteten negativt. Detta kan innebära negativa effekter för tryggheten. Platser som 
bedöms vara särskilt aktuella för trygghetsskapande åtgärder under byggtiden är Trekantsparken i 
Liljeholmen och Älvsjö IP:s grusplan, där många barn och unga rör sig, samt området vid 
Stockholmsmässan och Östbergabackarna, där få människor vistas innan omgivande planerad 
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bebyggelse har färdigställts. Tillgängligheten kan påverkas under byggtiden då tillfälliga 
etableringsområden med avspärrningar och byggplank kan innebära att gångvägar leds om eller 
att resenärer får anpassa sina rörelsemönster vid stationsmiljöerna. 
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1.2  Tidigare utredningar och beslut  

1.2.1  Sverigeförhandlingen 2017  
I Sverigeförhandlingens uppdrag ingick att öka kollektivtrafiken, förbättra tillgängligheten och öka 
bostadsbyggandet i Sveriges tre storstadsregioner. Under år 2015 genomförde Region Stockholm 
översiktliga bedömningar av nyttor och kostnader för tolv olik a åtgärder i Stockholmsregionen, se 
Figur 1-2. Bedömningarna innefattade bland annat teknisk genomförbarhet, utformning, 
trafikering, depå och fordon. Möjligheten att bygga fler bostäder vägdes också in. Fyra åtgärder 
valdes ut för vidare studier, där en tunnelbana mellan Fridhemsplan och Älvsjö var en av dessa 
åtgärder. För detta projekt togs sedan ett kunskapsunderlag fram, där en sträckning mellan 
Fridhemsplan och Älvsjö studerades. I detta tidiga skede var alternativet inte föremål för samråd 
med allmänhet, myndigheter och organisationer.  

 
Figur 1-2. Illustration över tidigare utredningar.   
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Figur 1-3. Geografisk utbredning för Utredningsalternativ Väst och Utredningsalternativ Öst.  

1.2.4  Beslut om betydande miljöpåverkan  
Den 10 november 2021 beslutade Länsstyrelsen i Stockholms län att utbyggnaden av tunnelbanan 
mellan Fridhemsplan och Älvsjö kan antas medföra betydande miljöpåverkan (BMP). 
Utbyggnaden antas innebära betydande miljöpåverkan oavsett val av sträckning och djup, på 
grund av byggnationens komplexitet, omfattning och miljöns känslighet. Inom utredningsområdet 
finns ett flertal kulturmiljövärden, fornlämningar och naturvärden som kan komma att påverkas 
beroende på lokalisering och utförande. Länsstyrelsen belyste även risken för påverkan på 
ytvattenförekomster, påverkan till följd av sänkta grundvattennivåer samt risk för störningar i 
form av stomljud och vibrationer under drifttiden. Vidare bedömde  länsstyrelsen att projektet 
kommer att kräva omfattande samordning med andra projekt med anledning av de tillfälliga 
markanspråken som behövs under byggtiden samt de permanenta markanspråken som behövs för 
främst stationsbyggnaderna ovan markytan.  
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1.3  Planläggningsprocessen för ny tunnelbana  

 
Figur 1-4. Planläggningsprocessens olika steg för utbyggnaden av tunnelbana mellan Fridhemsplan och Älvsjö.  

För att säkerställa tillgång till den mark som behövs för att anlägga tunnelbanan tillämpas lagen 
(1995:1649) om byggande av järnväg. Lagen reglerar processen för att ta fram en järnvägsplan. I 
planläggningsprocessen, se Figur 1-4, utreds var och hur järnvägen ska byggas. I syfte att ge 
transportinfrastrukturen en god anknytning till övrig samhällsplanering och till 
miljölagstiftningen medverkar både infrastrukturbyggaren, i detta fall Region Stockholm, och 
andra samhällsaktörer.  

1.3.1  Samrådsprocessen  
Samråd innebär att Region Stockholm under planläggningsprocessen informerar om projektet  
samt inhämtar synpunkter och kunskap löpande från allmänhet , berörda enskilda, myndigheter 
och organisationer. Synpunkter kan lämnas kontinuerligt under samrådsprocessen men vid 
angivna tillfällen genomför Region Stockholm aktiviteter där handlingar hålls tillgängliga för att 
lämna synpunkter. I samband med detta har öppna hus hållits, där det har funnits möjlighet att ta 
del av handlingarna, ställa frågor och lämna synpunkter.  Samrådsaktiviteterna riktar in sig på 
olika typer av frågor i olika skeden. Under samrådsprocessen ska Region Stockholm samråda med 
Länsstyrelsen i Stockholms län, Stockholms stad, de enskilda som särskilt berörs och regionala 
kollektivtrafikmyndigheten. Även  övriga statliga myndigheter, den allmänhet och de 
organisationer som kan antas bli berörda ska inkluderas i samrådsprocessen. Synpunkter som 
kommer in under samråd sammanställs och bemöts i en samrådsredogörelse. 

Under arbetet med att ta fram en järnvägsplan har ett flertal  samrådsaktiviteter  genomförts, se 
beskrivningar i punktlista nedan. För information kring samråd som genomförts i 
lokaliseringsutredningsskedet finns två samrådsredogörelser att ta del av. Samtliga 
samrådsredogörelser återfinns i järnvägsplanens granskningshandling. 
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Det samordnade förfarandet har också gett kommunen möjlighet att nyttja den för järnvägsplanen 
upprättade miljökonsekvensbeskrivningen.  

I granskningshandlingsskedet upprättas separata planhandlingar för järnvägsplan respektive 
detaljplan som ska beslutas om enligt lagen om byggande av järnväg respektive plan- och 
bygglagen. Stockholms stad beslutar efter granskningen att anta detaljplanen. För järnvägsplanen 
är det Trafikverket som prövar och fattar beslut om att fastställa järnvägsplanen. Detaljplanen och 
järnvägsplanen ställs ut för granskning under  ungefär samma period. 

1.4  Järnvägsplanens avgränsning  
Järnvägsplanens geografiska avgränsning utgörs av områden ovan och under mark som tas i 
anspråk permanent och tillfälligt. I norr ligger gränsen för planen cirka 170 meter norr om station 
Fridhemsplan s nya plattform . Gränsen ligger under mark strax norr om  Fleminggatan. Planens 
södra gräns ligger cirka 700 meter söder om nya station Älvsjös plattformsände, där den ansluter 
till järnvägsplanen för tunnelbanans depåanläggning. Plangränsen ligger under mark  i den 
nordvästra delen av Älvsjö industriområde . I järnvägsplanens plankartor redovisas planerad 
spårlinje samt de permanenta och tillfälliga  markanspråk som behövs för utbyggnaden liksom 
plangränsen.  

Den tidsmässiga avgränsningen är att tunnelbanan ska utformas och dimensioneras för att 
hantera bedömda framtida resenärsmängder för år 2060. 

1.5  Tillståndsansökan för bortledning av 
grundvatten  

Bergtunnlar för spårlinje, stationer med mera påverkar grundvattnet  och innebär behov av 
bortledning under såväl byggtiden som drifttiden , vilket kräver tillstånd  för vattenverksamhet 
enligt miljöbalken. En gemensam tillståndsansökan för spårlinje  och stationer  samt depån 
kommer att prövas av mark- och miljödomstolen, i en så kallad miljöprövning. Processen för 
tillståndsansökan för grundvattenbortledning sker parallellt med framtagande av järnvägsplanen.  

1.6  Angränsande järnvägsplan för ny depå  
Eftersom den nya tunnelbanelinjen kommer att bli fristående från befintliga linjer behövs en ny 
depå där tunnelbanetågen kan underhållas, servas löpande och ställas upp när de inte är i drift. 
Flera alternativa lokaliseringar har utretts i Västberga och i Älvsjö, varav utredningsområdet i 
Älvsjö har bedömts som mest lämpligt. Inom utredningsområdet  har fördjupade utredningar för  
olika utformningar för den nya depån  genomförts. 

Projektet ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Älvsjö omfattar således två järnvägsplaner, en 
för spårlinje och stationer och en för depå. En samordning mellan de båda järnvägsplanerna sker, 
framför allt  genom att vissa markområden  används gemensamt, se beskrivning av detta i kapitel 
9.3.  

I PM Gränssnitt mellan järnvägsplan spårlinje och stationer respektive depå  (dok id nr: 7100-
PA1-23-00002 ) redovisas bakgrunden till varför markanspråket i järnvägsplanen för spårlinje och 
stationer redovisas på detta sätt samt en beskrivning av hur markanspråket mellan de två 
järnvägsplanerna slutligen ska tolkas och hur Region Stockholm önskar att få det fastställt av 
Trafikverket.  
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2.2  Nationella transportpolitiska mål  
En utgångspunkt för alla åtgärder inom transportområdet är de transportpolitiska målen som 
regering och riksdag har satt upp. De transportpolitiska målen  omfattar övergripande mål om en 
hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela riket, men också en 
samhällsekonomisk effektiv utveckling inom infrastrukturområdet . De nationella 
transportpolitiska målen lyfter också ett funktionsmål om ökad tillgänglighet samt ett hänsynsmål 
med fokus på säkerhet miljö och hälsa. 

 
Figur 2-1. De transportpolitiska målen (Prop. 2008/09:93).  

2.3  Regionalt trafikförsörjningsprogram för 
Stockholms län  

Det regionala trafikförsörjningsprogrammet för Stockholms län är regionens viktigaste 
styrdokument för kollektivtrafikens utveckling. Syftet med programmet är att fastställa långsiktiga 
mål för den regionala kollektivtrafiken. Trafikförsörjningsprogrammet har tre mål: Ökat kollektivt 
resande, Smart kollektivtrafiksystem och Attraktiv region. Målen beskriver övergripande vad 
som ska känneteckna kollektivtrafiken i Stockholms län år 2030, se Figur 2-2. 

 
Figur 2-2. Trafikförsörjningsprogrammets målmodell.   
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Figur 3-1. Befintlig bebyggelse och målpunkter vid planerat stationsläge Fridhemsplan. Notera att 
symbol för stationsläge t  avser ny plattformsmitt . Kartk älla: Stockholms stad, 2022 .  

3.1.2  Station Liljeholmen  
Liljeholmen har under 2000 -talet utvecklats från ett industriområde till en blandad stadsdel med 
bostäder, handel och service. Vid Liljeholmens centrum ligger Liljeholmstorget Galleria. I  
Liljeholmen och dess närområde finns flera förskolor (inklusive en öppen förskola), 
gymnasieskolor, ungdomsmottagning, ungdomsgård och daglig verksamhet för personer med 
funktionsnedsättning. Mot Gröndal och i Marievik finns komvux - och SFI-lokaler. Utöver detta 
finns det många arbetsplatser i området.  

Nordväst om Liljeholmens centrum ligger sjön Trekanten samt Trekantsparken. I Trekantsparken 
finns Frukt lekparken och ett utegym. Runt sjön Trekanten sträcker sig ett gångstråk som har 
kopplingar österut till Vinterviken och Mörtviken i Mälaren . På Lövholmen i norr bedrivs många 
kulturverksamheter, exempelvis ligger här Färgfabrikens konsthall.  

Mellan Liljeholmens centrum och Liljeholmskajen och Marievik sträcker sig den hårt trafikerade 
Södertäljevägen.  
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Liljeholmen är idag en del av ett större omvandlingsområde innehållande Liljeholmskajen, 
Marievik, Lövholmen, Nybohovshöjden och Södertäljevägen. 

För lokalisering av målpunkter intill planerat stationsläge vid Liljeholmen, se  Figur 3-2. Se även 
social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhörande järnvägsplanen. 

 
Figur 3-2. Befintlig bebyggelse och målpunkter vid planerat stationsläge Liljeholmen. Notera att symbol för 
stationsläge t  avser ny plattformsmitt . Kartk älla: Stockholms stad, 2022 .   
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3.1.3  Station Årstaberg  
Årstaberg genomgår en stor utveckling där gammal industrimark nordväst om järnvägen 
omvandlas till ett bostadsområde. Sydöst om järnvägen utgörs bebyggelsen av befintliga 
bostadsområden. I söder präglas området av Södra länkens storskaliga trafiklandskap. 

I Årstaberg finns både nya och äldre bostäder, grundskolan Sjöviksskolan samt ett flertal  
förskolor. I norra delen av Årstaberg ligger Årsta Gård, där bedrivs en anpassad förskola, 
grundskola och gymnasieskola. Dessutom inryms även LSS-bostäder och daglig verksamhet.  

Västberga verksamhetsområde ligger sydväst om Årstaberg och omfattar cirka 15 000 
arbetsplatser. Detta är Stockholms stads största verksamhetsområde.  

För lokalisering av målpunkter intill planerat stationsläge vid Årstaberg, se  Figur 3-3. Se även 
social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhörande järnvägsplanen.  

 
Figur 3-3. Befintlig bebyggelse och målpunkter vid planerat stationsläge Årstaberg. Notera att symbol för 
stationsläge t  avser ny plattformsmitt . Kartk älla: Stockholms stad, 2022 .   
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3.1.4  Station Årstafältet  
Årstafältet ligger strax sydost om Årstaberg. Området har länge utgjorts av ett större gräsfält som 
använts för rekreation, idrott och odling. Det ligger bland annat en golfbana och kolonilotter i den 
södra delen av Årstafältet. Fältet gränsar i norr till bostäder längs Sandfjärdsgatan och Valla torg. 
Väst om Årstafältet ligger Årsta partihallar som är ett verksamhetsområde för gods, logistik, 
externhandel och infrastruktur. Norr om Årstafältet och Sandfjärdsgatan domineras stadsrummet 
av Södra länken. Övriga målpunkter i området utgörs framför allt av skolor och förskolor som är 
belägna i den befintliga bebyggelsen.  

I dag är Årstafältet en pågående byggarbetsplats som omvandlar ett fält till en ny stadsdel. Det 
finns beslutade planer att bygga bostäder, kontor, skolor och verksamheter på Årstafältet. För 
lokalisering av målpunkter intill planerat stationsläge vid Årstafältet, se  Figur 3-4. Se även social 
konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhörande järnvägsplanen. 

 
Figur 3-4. Befintlig bebyggelse och målpunkter vid planerat stationsläge Årstafältet. Notera att symbol för 
stationsläge t avser ny plattformsmitt . Kartk älla: Stockholms stad, 2022 .   
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3.1.5  Station Östberga höjden  
Östberga består av flera bostadsområden och karaktäriseras av bostadsbebyggelse från 1950- och 
1960-talet, med kompletter ande bebyggelse från 2000 -talet. Vid Östbergabackarna ligger 
Östberga torg som utgör en viktig målpunkt med skola och kulturhus  som inrymmer  bland annat 
fritidsgård  och bibliotek. Torgytan utanför Östberga kulturhus används också för fritids - och 
föreningsaktiviteter för barn och unga. I närheten av torget ligger även två förskolor och en öppen 
förskola. I Östberga finns flera parker; Backen, Stamparken, Annebodaskogen, Lisebergsparken, 
Kvarbacksparken och Centrumstråket. Mellan Östbergabackarna och Liseberg ligger en 
idrottsplats. För lokalisering av målpunkter intill planerat stationsläge Östberga höjden, se Figur 
3-5. Se även social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhörande järnvägsplanen. 

 
Figur 3-5. Befintlig bebyggelse och målpunkter vid planerat stationsläge Östberga höjden . Notera att 
symbol för stationsläge t  avser ny plattformsmitt . Kartk älla: Stockholms stad, 2022 .   
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3.1.6  Station Älvsjö  
Området kring Älvsjö station präglas av infrastruktur och storskaliga byggnadsvolymer. 
Magelungsvägen passerar rakt över området och i söder sträcker sig Huddingevägen. Mellan 
Huddingevägen och järnvägen ligger Stockholmsmässan. Intill Stockholmsmässan ligger Älvsjö 
gård och en uppvuxen park i området närmast spåren. På Magelungsvägens västra sida ligger 
Älvsjö IP som är Stockholms stads anläggning. Idrottsplatsen  förvaltas av fastighetskontoret och 
hyrs av idrottsförvaltningen. Älvsjö AIK har driftavtal. Idrottsförvaltningen har även  extern 
hyresgäst på idrottsplatsens område i form av Läktare- och evenemangsservice. I övrigt ligger de 
flesta målpunkter i dag på den norra sidan av järnvägen, mot Älvsjö torg. Där finns flera skolor och 
mötesplatser för seniorer, samt handel och service. Station Älvsjö är också en viktig bytespunkt för 
resenärer som härifrån når stora delar av Södertörn med buss och pendeltåg. 

I Älvsjö och Solberga finns en omfattande bostadsbebyggelse som domineras av flerbostadshus. På 
västra sidan om Älvsjövägen finns även småhusbebyggelse i Älvsjö villastad och i Långbro. På 
södra sidan av Huddingevägen finns  en av Stockholms äldsta villastäder. Ett större område öster 
om järnvägsspåren, norr om Huddingevägen och väster om Åbyvägen, inklusive området kring 
Stockholmsmässan, är utpekat som ett stadsutvecklingsområde. För lokalisering av målpunkter 
intill planerat stationsläge vid Älvsjö, se  Figur 3-6. Se även social konsekvensanalys och 
barnkonsekvensanalys tillhörande järnvägsplanen. 
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Figur 3-6. Befintlig bebyggelse och målpunkter vid planerat stationsläge Älvsjö. Notera att symbol för 
stationsläge t  avser ny plattformsmitt . Kartk älla: Stockholms stad, 2022 .   
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3.2  Resenärer och trafik  

3.2.1  Kollektivtrafik  
Den befintliga kollektivtrafiken i upptagningsområdet består , vid planbeskrivningens 
framtagande, av busstrafik, tunnelbanetrafik, pendeltågstrafik och Tvärbana. I detta avsnitt 
redovisas befintlig  kollektivtrafik vid respektive framtida stationsläge  (kollektivtrafiken kan 
komma att förändras till dess att tunnelbanan tas i drift) , se Figur 3-7 till Figur 3-12. 

Fridhemsplan är i dag en etablerad kollektivtrafiknod och bytespunkt i Stockholmsregionen. Här 
finns anslutningar mellan  Grön och Blå tunnelbanelinje samt olika busslinjer dagtid, bland annat 
stombusslinjerna 1, 3 och 4. 

Liljeholmens centrum är i dag en viktig knutpunkt för Stockholms södra delar. Det är en befintlig 
bytespunkt mellan flera olika trafikslag. Här möts tunnelbana, Tvärbanan, buss, gång- och 
cykeltrafik samt flera busslinjer i en gemensam nod.  

Årstaberg är i dag en bytespunkt mellan Tvärbanan, bussar, pendeltåg samt gång- och cykeltrafik. 
Ett regionalt cykelstråk  passerar knutpunkten.  

Vid utkanten av Årstafältet finns det i dag befintliga hållplatser för Tvärbanan och bussar.  

Östberga är ett bostadsområde som i dag trafikeras av lokalbusslinje 134 men saknar spårbunden 
kollektivtrafik . Närliggande bostadsområdet Liseberg trafikeras av lokalbusslinje 165. 

Älvsjö fungerar i dag som en stor kollektivtrafiknod med pendeltåg, flertalet busslinjer samt ett 
cykelgarage. Pendeltågsstationen har ett stort upptagningsområde. Många pendlar med cykel till 
stationen för vidare resa norrut eller söderut .  

 
Figur 3-7. Kollektivtrafik vid planerat stationsläge Fridhemsplan. Notera att symbol för stationsläge t  
avser ny plattformsmitt.   
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Figur 3-8. Kollektivtrafik vid planerat stationsläge Liljeholmen. Notera att symbol för stationsläge t 
avser ny plattformsmitt.  

 
Figur 3-9. Kollektivtrafik vid planerat stationsläge Årstaberg. Notera att symbol för stationsläge t  avser 
ny plattformsmitt.  
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Figur 3-10 . Kollektivtrafik vid planerat stationsläge Årstafältet. Notera att symbol för stationsläge t  
avser ny plattformsmitt.  

 
Figur 3-11 . Kollektivtrafik vid planerat stationsläge Östberga höjden . Notera att symbol för stationsläge t 
avser ny plattformsmitt.  
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Figur 3-12 . Kollektivtrafik vid planerat stationsläge Älvsjö. Notera att symbol för stationsläge t  avser ny 
plattformsmitt.  

3.2.2  Befintliga resenärsmängder  
Resandesiffror i detta avsnitt baseras på Region Stockholms officiella rapport Fakta om SL och 
länet 2022 (Region Stockholm, 2022).  

Kollektivtrafi kresande och allmänna resvanemönster förändrades kraftigt under coronapandemin. 
Under pandemin minskade kollektivtrafikresandet,  till förmån för annan motorburen trafik. I 
Region Stockholms delårsrapport från maj 2023 beskrivs hur kollektivtrafikresandet har ökat 
igen, men inte kommit upp till nivåerna före pandemin. Kollektivtrafiken, tillsammans med 
färdmedlen gång och cykel, uppskattades utgöra 32 procent 2021. Detta kan jämföras med 49 
procent år 2019. Resandet med Tvärbanan och pendeltåg har återhämtat sig mer än buss och 
tunnelbana (Region Stockholm, 2023).  

Färdmedelsfördelningen redovisas på regional nivå och det kan förekomma lokala skillnader. 
Tillgänglighet till kollektivtrafik, turtäthet och utbud, påverkar hur mycket människor väljer att 
resa. I Region Stockholms resvaneundersökning från år 2019 anges att desto närmre 
regioncentrum som människor bor, desto högre är andelen hållbara resor. Ålder, kön, typ av resa 
spelar också roll för val av färdmedel. Yngre reser oftare kollektivt, detsamma gäller kvinnor i 
jämförelse med män. Fritidsresor tenderar att i  högre utsträckning ske med bil, jämfört med 
pendling till och från arbete. Allra högst är andelen som reser kollektivt till skola eller utbildning 
(Region Stockholm, 2018). Färdmedelsfördelning redovisas i Tabell 3-1.   



35  (188 )  

 

Tabell 3-1. Färdmedelsfördelning inom Region Stockholm.  

I NGET DATA  201 8  201 9  20 20  202 1  202 2  

KOLLEKTIVTRAFIK  51  %  49  %  33  %  32 %  43  %  

B IL  38 %  39 %  49  %  48 %  43 %  

CYKEL  5 %  5 %  8 %  7 %  6 %  

GÅNG  5 %  5 %  8 %  10  %  6 %  

ANNAT  2 %  2 %  2 %  2 %  2 %  

Stationerna längs den tillkommande tunnelbanesträckningen har olika karaktär vad gäller 
tillgänglighet till befintlig kollektivtrafik. I Tabell 3-2 visas antalet påstigande en vintervardag år 
2022 på respektive station (Region Stockholm, 2022). Fridhemsplan hade år 2022 ett totalt  antal 
påstigande på nära 53 000 och Liljeholmen hade  omkring 45  000 påstigande totalt.  För Årstaberg 
och Älvsjö var motsvarande siffra mellan cirka 22 000 och 26 000 påstigande vardera. Årstafältet 
och Östberga hade färre påstigande, men också färre anslutande trafikslag. I tabellen nedan 
motsvarar resandet i Östberga ett samlat antal påstigande för busstrafiken i den tilltänkta 
stationens närområde. För Årstafältet fi nns ingen motsvarande beräkning, även om det finns 
anslutande busstrafik som påverkar resandet. I praktiken bedöms resandet från området kring 
Årstafältet  vara högre än resandet från området kring  Östberga.  

Tabell 3-2. Antalet påstigande en vintervardag år 202 2. 

STATION  BUSS  TVÄRBANAN  PENDELTÅG  T- BANA  TOTALT  

FRIDHEMSPLAN  12 600  Inget data   Inget data    40 200  52 800  

L ILJEHOLMEN  9 000  12 400  Inget data   23 900  45 300  

ÅRSTABERG  3 200  7 200  12 200  Inget data   22 600  

ÅRSTAFÄLTET  700 1 1 500  Inget data    Inget data    2 200  

ÖSTBERGA  1 960 2 Ingetdata   Ingetdata   Ingetdata   1 960  

ÄLVSJÖ  9 600  Inget data    16 700  Inget data    26 300  

1. Hållplats Årstafältet -  Uppgift från SL Kundtjänst.  
2. Motsvarar det totala antalet påstigande för busstrafiken i Östberga (Östberga Trafikutredning, 2022).   
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3.2.3  Bedömda framtida resenärsmängder  
I planeringen av tunnelbanans utbyggnad har trafikprognoser tagits fram av Region Stockholm 
(Förvaltning för utbyggd tunnelbana) för bedömning av framtida resande på den nya 
tunnelbanelinjen. Trafikprognoserna har bland annat varit en viktig del i lokaliseringsskedet för 
valet av stationsplaceringar på sträckan. Trafikprognoserna ger en bild av hur många resenärer 
som förväntas att resa vid respektive station samt hur många som kommer resa med tågen mellan 
respektive station. De trafikprognoser som tagits fram avser år 2050 och bygger på scenario Bas i 
RUFS 2050 (Stockholms läns landsting, 2018). Läs mer om RUFS i avsnitt 3.3.1.2. Scenario Bas i 
RUFS 2050 antar en befolkning i regionen på 3 388 000 år 2050.  

De två stationer på den nya tunnelbanelinjen som förväntas användas av flest resenärer är 
Liljeholmen och Fridhemsplan. De förväntas år 2050 ha lika många resenärer som nuvarande 
tunnelbanestation Rådmansgatan har i dag. Östberga är den station som har minst antal resenärer 
i dag. År 2050 förväntas Östbergahöjden ha lika många resenärer som tunnelbanestation 
Aspudden har idag. 

Region Stockholm planerar att anta en ny regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen år 
2026. Långsiktig  horisont  för planen kommer att vara år 2060 . Påverkan och konsekvenser för ny 
tunnelbana till Älvsjö bedöms utifrån detta prognosår. Befolkningstillväxten kommer att vara 
lägre i kommande regionala utvecklingsplan än nuvarande RUFS 2050. I uppdaterade prognoser 
inför kommande regionala utvecklingsplan beräknas befolkningen i regionen vara 3,3 miljoner i 
scenario Bas för år 2060. Det är cirka tre procent färre invånare än vad trafikprognoserna för år 
2050 är baserade på.  

Tunnelbana till Älvsjö ska utformas och dimensioneras för att hantera resenärsmängder för år 
2060, vilket erhålls genom att skriva ned prognosvärdena från RUFS 2050 med tre procent. De 
resulterande resenärsmängderna för år 2060 för respektive station för vald lokalisering redovisas i 
Tabell 3-3. 

Tabell 3-3. Prognosticerat antal på stigande på den nya tunnelbanelinjen,  vid 
de nya stationerna , en vinterdag år 2060 .  

I NGET DATA DATA  ANTAL PÅSTIGANDE ÅR 2060  

Fridhemsplan  23 00 0 

Liljeholmen   23 1 00  

Årstaberg  12  300  

Årstafältet  8 55 0 

Östbergahöjden  6 05 0 

Älvsjö   10 5 00  
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3.3.2.2  Station Liljeholmen  
Liljeholmens centrum står inför en omvandling. Det finns ett förslag om att däcka över delar av 
tunnelbanespåren och bygga nya bostäder, kontor och verksamheter. En ny passage mellan 
Liljeholmstorget och Nybohovsbacken studeras, liksom en upprustning av kopplingen mellan 
Liljeholmstorget och Trekantsparken.  

Vid Marievik pågår omfattande omvandling från renodlat kontorsområde till blandad stad med 
kontor, bostäder, tre förskolor och lokaler. Befintliga kontorshus samt ett parkeringshus har rivits, 
övriga befintliga byggnader ska delvis byggas om.  

I Lövholmen planeras för en ny stadsdel med bostäder, torg, förskolor, parker, kajpromenad och 
kontor.  

Vid färdigställandet kan området komma att ha vuxit med cirka 5 500 bostäder, 
kontorsarbetsplatser, centrumfunktioner samt ett flertal olika verksamheter såsom skola, 
idrottshall, hotell, restauranger och kulturetableringar.  

3.3.2.3  Station Årstaberg  
Nordväst om järnvägsspåren pågår utbyggnad av ett nytt bostadsområde, kallat Packrummet, med 
cirka 1 000 bostäder, en förskola, en skola, en park och en naturpark. Byggnation planeras pågå 
fram till omkring år 2025.  

Stockholms stad har tidiga planer för utveckling av ett område mellan Svärdlångsvägen och 
spåren, kallat Marma n. Cirka 300 nya bostäder planeras samt kontorsbyggnader. Det planeras 
också för  en flytt av busstorget på Svärdlångsplan till den södra sidan av tvärbanehållplatserna 
längs Årstabergsvägen.  

Trafikverket har ett spårreservat för möjlighet att bygga ytterligare ett spår öster om dagens 
anläggning samt ännu icke finansierade planer på ytterligare plattformsanslutningar vid 
brofästena vid Årstabergsvägen/Södra länken. 

3.3.2.4  Station Årstafältet  
Stockholms stad planerar för en helt ny stadsdel vid Årstafältet innehållande cirka 7 000 bostäder, 
förskolor, skolor, verksamheter och en stor anlagd park. Bostadskvarteren kommer att ansluta till 
Årstaberg i norr, Årsta i nordöst och Östberga i sydväst. I den norra delen planeras ett 
stadsdelstorg som blir områdets nod, med en större livsmedelsbutik och annan service. 
Årstafältets befolkning förväntas att växa kraftigt i samband med stadsutveckling och 
bostadsbyggande. 

3.3.2.5  Station Östbergahöjden  
I Östberga planeras drygt 1 100 bostäder att byggas. Ett nytt kvarter  planeras som integreras med 
tunnelbaneuppgången. Östbergabackarna förlängs genom ett gångstråk mot Årstafältet.  
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Figur 3-13 . Planerad bebyggelse utifrån p ågående och laga kraftvunna detaljplaner  i den nya tunnelbanans 
närområde. Kartk älla: Stockholms stad, 2022 .  
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3.3.2.6  Station Älvsjö  
Älvsjö planeras att utvecklas mot en mer urban struktur, där befintliga bostadsområden förtätas, 
exempelvis vid Solberga. Utbyggnad pågår också i Älvsjöstaden/Kabelverket. Stockholms stad 
planerar även för en omfattande stadsutveckling med nya bostäder, arbetsplatser, skolor, park- 
och idrottsytor med mera i Älvsjö. Stockholm stad utreder möjligheterna till en framtida 
avveckling eller konvertering av Stockholmsmässans byggnader för att ge plats för annan 
bebyggelse i Älvsjö. Stadsutveckling planeras i hela området norr om Huddingevägen och väster 
om Åbyvägen. Planerna för detta är ännu i ett tidigt skede. Det finns även planer på att utöka den 
befintliga bussterminalen längs Älvsjö Stationsgata med hållplatser längs Mässvägen och dess 
planerade förlängning.   

Trafikverket har planer på en framtida utvidgning av spårområdet söderut, för att möjliggöra nya 
plattformar för regionaltåg. Spårväg Syd planeras ha sin slutstation i Älvsjö vid Magelungsvägen.  

3.4  Miljö och hälsa  
Avsnittet är en sammanfattning av förutsättningar för miljö och hälsa , fullständig information 
finns att läsa i kapitel 4 i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning.  

3.4.1  Mark och vatten  
Mark och vatten avser jordartsförhållanden, grundvatten, ytvatten och förorenade områden. 
Beträffande berggrundsförhållanden , se avsnitt 3.5.  

3.4.1.1  Jordartsförhållanden  
Området där tunnelbanan planeras är typiskt för stora delar av Mälardalens kuperade terräng med 
mindre höjder med synligt berg eller tunnare moränjordtäcke och mellanliggande dalgångar med 
lerjord. De mellanliggande dalsvackorna följer ofta de huvudsakliga sprick- och svaghetszonernas 
orientering. Där terrängen generellt är lägre kan höjdryggarna vara helt jordtäckta, exempelvis 
döljs en förhållandevis varierande bergyta under Enskededalens och Årstafältets plana markyta. I 
områden med högre liggande mark saknas i stället större jordlagermäktigheter i dalsvackorna och 
terrängen är mer brant och varierande, exempelvis inom Kungsholmen.  

Vid Fridhemsplan, där tunnelbanan ska ansluta till den befintliga stationen, finns mindre svackor i 
berget där jorddjup upp mot tio meter förekommer. Tidigare påverkan och nuvarande 
grundvattennivåer gör att det inte bedöms finnas lös, sättningskänslig lera inom dessa mindre 
svackor.  

Långholmen och Reimersholme har till stor del synligt berg eller täcks av ett tunnare 
moränjordlager. Vid Långholmskanalens delvis uppfyllda strand förekommer ett lerjordlager med 
en mäktighet kring tre meter, med ett lokalt undantag på upp mot tio  meter. 

Vid Liljeholmstorget ligger berggrunden djupt nedskuren till knappt 20 meter under markytan. 
Det förekommer mäktiga fyllningslager ovan friktionsjord ovan berg  i större delen av området 
mellan Trekanten och Liljeholmsviken samt Liljeholmstorget och längs Liljeholmskajen.  

Inom Västberga industriområde och spårområdet vid Årsta kombiterminal samt vid Årstaberg 
varierar lermäktigheten från cirka sex till upp till 15 meter men det förekommer även ytligt berg 
eller morän. Friktionsjordlagret under leran är tunt.  

Även Årstafältet har starkt varierande jordlagermäktighet med områden där bergytan går upp 
närmare markytan. Generellt återfinns de djupaste jordlagren längs med Årstafältets norra sida 
med lermäktigheter upp mot 20 meter. Det undre friktionsjordlagret är mestadels tunt. 
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Även inom Örby och Solberga, norr om Älvsjö, framträder tydligt de smala lerjordfyllda 
dalgångarna som mindre spricksystem i berggrunden gett upphov till. Dessa är mestadels 
orienterade i nordvästlig till sydostlig riktning.  

Mellan Älvsjö och Örby finns ett större område med organisk jord med upp till cirka tre meter 
mäktighet ovan ett cirka 20 meter mäktigt lerlager. Där Västra stambanan passerar 
Stockholmsmässan är lermäktigheten drygt tio  meter. Även längs med Magelungsvägen och 
Älvsjövägen finns mäktigare jordlager längs med den nordvästliga till sydostliga orienterade 
svaghetszon som passerar området. 

3.4.1.2  Grundvatten  
Grundvatten förekommer i grundvattenmagasin i jord och i sprickor och spricksystem i berg. 
Grundvattenbildningen till jord och berg är beroende av topografin, jordarternas 
vattengenomsläpplighet, nederbörd, ytavrinning och avdunstning.  

Grundvattenförhållanden på Kungsholmen präglas av regionala svaghetszoner och Kungsholmens 
branta topografi. Grundvatten i jord förekommer främst i friktionsjorden i dalgångarna.  

Vid Liljeholmen förekommer grundvatten i friktionsjordlagret under lerjorden och i fyllnings -
lagren. I parken mellan Liljeholmstorget och sjön Trekanten motsvarar grundvattennivåerna sjöns 
nivå. 

Vid Årstaberg varierar marknivån, jordlagrens mäktighet och bergnivåerna i hög grad och det 
undre grundvattenmagasinet är därför troligen uppdelat i flera mindre magasin.  

Grundvattenmagasinet inom Årstafältet är ett större sammanhängande magasin som är känsligt 
för grundvattenpåverkan. Nu dräneras det delvis till befintliga undermarksanläggningar men 
grundvattennivån ligger ändå marknära.  

Området kring Älvsjö och Örby slott omges av höjdpartier vilket avgränsar grundvattenmagasinet. 
Grundvattennivån ligger marknära, cirka en meter under markytan. Inom bostadsområdet vid 
pendeltågstationen i Älvsjö ligger grundvattennivån lägre, ner till cir ka fyra till fem meter under 
marknivå.  

Inga grundvattenförekomster som omfattas av vattenförvaltningsförordningen finns i närheten av 
tunnelbanan. 

3.4.1.3  Ytvatten  
Mälaren-Riddarfjärden är en vattenförekomst med beslutade miljökvalitetsnormer ; under 
drifttiden planeras vattnet från tunnelbanan att avledas hit via dagvattennätet. Mälaren-
Riddarfjärdens  ekologiska status är klassad som Otillfredsställande  och dess kemiska status som 
Uppnår ej god . Miljökvalitetsnormerna är beslutande till Måttlig ekologisk status år 2027 samt 
God kemisk status år 2027, med undantag för polybromerade difenyletrar 1 och kvicksilver. Inga 

 

 

 

 

 
1 Vardaglig benämning: flamskyddsmedel. Användning: tillsätts i plaster, textilier och elektronik för att göra dem 
mindre brandfarliga. Miljöpåverkan: långlivade, bioackumulerande och giftiga för miljön. 
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åtgärder får genomföras inom vattenförekomsten som riskerar att försämra kemisk eller ekologisk 
status. 

3.4.1.4  Förorenade område n  
Jordprovtagningar utmed sträckan Fridhemsplan till Älvsjö visar på förhöjda föroreningshalter 
över Naturvårdsverkets generella riktvärde för mindre känslig markanvändning (MKM) för 
tungmetaller och polycykliska aromatiska kolväten2 (PAH:er) i Liljeholmen och Älvsjö. Enstaka 
jordprover med PAH:er  över MKM har dessutom påvisats vid Årstaberg. Vid Östberga 
förekommer det enstaka provpunkter med föroreningshalter över MKM med avseende på 
tungmetaller. PAH:er och polyklorerade bifenyler 3 (PCB) förekommer  över MKM vid Liljeholmen.  

Provtagningar av grundvatten utmed sträckan visar på ställvis förhöjda halter av metaller samt 
PAH:er över rapporteringsgränsen. Klorerande lösningsmedel påvisades i låga halter förutom för 
två provpunkter vid Fridhemsplan och Liljeholmen där halterna var mycket höga. Förhöjda halter 
av per- och polyfluorerade alkylsubstanser4 (PFAS) över Statens Geotekniska instituts (2015) 
preliminära riktvärde för grundvatten 5 har påträffats vid alla undersökta områden förutom vid 
Årstafältet och Älvsjö IP:s grusplan. Halterna av PFAS är i de flesta punkter under nivån för skydd 
av ytvatten. Oljeföroreningar, främst alifater C5 -356 och bensen, har mätts upp i måttliga till höga 
nivåer i några provpunkter.  

3.4.2  Stads -  och landskaps bild  
Miljöaspekten avser det övergripande visuella intrycket av stadslandskapet. Stads- och 
landskapsbild omfattar ett övergripande intryck av arkitektur och infrastruktur samt topografi, 
vegetation och vattendrag. Inom stadsmiljö  innefattar  begreppet exempelvis byggnader och 
gaturums exteriöra gestaltning, orienterbarhet samt skala och struktur 

Fridhemsplan präglas främst av den traditionella stenstadens slutna rutnätskvarter med typisk 
innerstadsbebyggelse samt även institutioner  som Sankt Görans sjukhusområde.  

Långholmen är en unik miljö med kulturhistorisk bebyggelse. Ön är till stor del täckt av vegetation  
med en strandpromenad längs hela ön och på södra sidan flera båtplatser. 

 

 

 

 

 
2 Aromater är organiska föreningar, till exempel bensen, toluen och xylen, finns i bland annat lösningsmedel, 
bränsletillsatser och råmaterial för plaster. 
3 Vardaglig benämning: industrikemikalier. Har tidigare använts som isolatorvätska i transformatorer och 
mjukgörare i plaster. Miljöpåverkan: mycket långlivade, bioackumulerande och giftiga. 
4 Vardaglig benämning: evighetskemikalier. Användning: vatten- och fettavvisande ytbehandling (t.ex. i kläder, 
matförpackningar och brandskum). Miljöpåverkan: extremt långlivade, bioackumulerande, vissa är giftiga och 
misstänks vara cancerframkallande. 
5 Statens Geotekniska institut, SGI (2015). Preliminära riktvärden för högfluorerade ämnen (PFAS) i mark och 
grundvatten. 
6 Vardaglig benämning: petroleumkolväten. Användning: bränslen, smörjmedel, lösningsmedel. Miljöpåverkan: 
kan vara giftiga för vattenlevande organismer, vissa är långlivade. 



45  (188 )  

 

I Liljeholmen finns bland annat storskaliga kontorsbyggnader samt ett storskaligt 
flerbostadsområde, Liljeholmskajen . Liljeholmens centrum domineras av mellanskalig bebyggelse.  
Vid sjön Trekanten och Trekantsparken erbjuds utblickar över landskapet.  

Stationsläget i Årstaberg har främst karaktäriserats av industri samt den 
kollektivtrafiknod/bytespunkt som utgörs av busstorget , pendeltågstationen och Tvärbanans 
hållplats.  

Årstafältet ligger i en av Stockholms sprickdalar och har främst varit ett stort grönområde som 
använts för rekreation, idrott s- och odlingsmöjligheter.  Idag är fältet en byggarbetsplats där en ny 
funktionsblandad stadsdel  uppförs. Den nuvarande stadsbilden är därmed under förändring .  

I bostadsområdena Östbergabackarna och Östbergahöjden finns nästan uteslutande 
flerbostadshus. Mitt i området ligger Östberga torg, som bildar en nod med målpunkter som skola, 
förskola, livsmedelsaffär, kulturhus och bibliotek. Området omges av fysiska barriärer, exempelvis 
bilvägen Östbergabackarna som går runt hela området.  

Kring pendeltågstationen i Älvsjö är bebyggelsen tät, med en tydlig centrumbildning kring Älvsjö 
torg och resecentrum. På östra sidan av järnvägen, där den nya tunnelbanestationen planeras, 
präglas miljön av Stockholmsmässan. Här är bebyggelsestrukturen främst storskalig, med 
undantag för Älvsjö gård som ligger intill planerad stationsentré . 

3.4.3  Kulturmiljö  
Miljöaspekten avser av människan påverkade spår i landskapet, som berättar om de historiska 
skeenden och processer som lett fram till det landskap vi ser i dag. Människors livsmönster och 
resursutnyttjande kan följas genom tiden i landskapets fysiska struk turer.  

Sträckan från Fridhemsplan till Liljeholmen ligger inom ett riksintresse för kulturmiljövården, 
Stockholms innerstad med Djurgården. Inom närområdet till Fridhemsplans tunnelbanestation 
finns flertalet av riksintressets uttryck representerade.  

På Långholmen finns äldre byggnader som berättar om Långholmen som Stockholms 
fängelseö, men även bebyggelse för sjötull och krogverksamhet. Ett flertal byggnader har 
synnerligen högt respektive högt kulturhistoriskt värde enligt Stockholms stadsmuseums 
klassificering7 och har skydd i detaljplan för sina höga kulturmiljövärden . 

Liljeholmen blev under slutet av 1800 -talet Stockholms första industriförort. Industribebyggelsen 
finns kvar till viss del , med stora byggnadsvolymer i varierad ålder och karaktär. Offentliga 
byggnader berättar om 1900-talets behov och samhällsutveckling. Inom närområdet till 
tunnelbanestationen finns ett flertal  byggnader som enligt Stockholms stadsmuseums 

 

 

 

 

 

7 Stockholms stadsmuseum redovisar kulturhistoriskt värdefull bebyggelse i tre klasser. Blått är den högsta 
klassen och omfattar miljöer som bedöms ha synnerligen höga kulturhistoriska värden. Grönt innebär ett högt 
kulturhistoriskt värde. Gult innebär att miljön bedöms ha positiv betydelse för stadsbilden och/eller ha visst 
kulturhistoriskt värde. 
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Naturvärdesinventering har genomförts löpande i projektet i de områden som har varit aktuella 
för markanspråk vid byggnation och drift av tunnelbanan till Älvsjö.  

I naturvärdesinventeringarna har så kallade naturvärdesobjekt inom eller nära tunnelbanans 
markanspråk identifierats och klassats. Vidare har värdefulla 8 eller särskilt skyddsvärda träd9 
samt ett flertal naturvårdsarter 10 noterats. 

En fördjupad artinventering av fladdermöss, som är fridlysta enligt artskyddsförordningen, 
utfördes under 2023. Fladdermöss har påträffats vid Lindhagensplan, Trekantsparken och i 
Östberga. 

Inom några etableringsytor finns alléer som omfattas av generellt biotopskydd enligt miljöbalken  7 
kapitlet  11 §. Områden som omfattas av strandskydd enligt miljöbalken 7 kapitlet  13 § berörs på 
Långholmen (Mälaren) samt i Liljeholmen  (Mälaren respektive sjön Trekanten) . 

Enligt naturvärdesinventeringarna finns inga naturmiljöer som direkt kan komma att påverkas 
negativt av en grundvattensänkning. 

3.4.6  Buller, stomljud och vibrationer  
Buller kan spridas genom luften (luftljud) men också genom att vibrationer i marken alstrar ljud i 
byggnader (stomljud) . 

Tunnelbanan till Älvsjö är belägen i en urban miljö som idag är påverkad av trafikbuller från bland 
annat E4/E20, Södra länken, Södertäljevägen och Rålambshovsleden. Det finns också befintlig 
spårtrafik av olika slag som orsakar buller och stomljud, tunnel bana vid Fridhemsplan och 
Liljeholmen, Tvärbanan vid Liljeholmen och Årstaberg samt järnväg för både pendeltåg, fjärrtåg 
samt regionaltåg vid främst Årstaberg och Älvsjö. Delar av Fridhemsplan och områden söderut 
ligger också inom inflygningsområde till Br omma flygplats. 

Stomljud från spårtunnlar kan spridas till närliggande byggnader via de vibrationer som uppstår 
när tågen trafikerar spåren.  

Komfortstörande vibrationer från tågtrafik uppstår när tunga tåg sätter marken i lågfrekventa 
rörelser som fortplantar sig till byggnader. Höga vibrationsnivåer uppstår vanligen när tunga tåg 
åker i hög hastighet på mjuka jordar, i synnerhet lera, i kombin ation med att det finns byggnader 
grundlagda på samma jord nära järnvägen. Eftersom tunnelbanan går i berg och tunnelbanetågen 
är relativt lätta samt har en måttlig hastighet görs bedömningen att risken för höga 
vibrationsnivåer är låg.  

 

 

 

 

 
8 Definitionen av värdefulla träd i projektet baseras på Skogsstyrelsens definition av grova träd (Skogsstyrelsen, 
2020) men justerat med projektspecifika värden för tall, ek samt blommande träd som oxel, körsbär och kastanj. 
9 Definition enligt Naturvårdsverkets rapport 6946.  
10 Naturvårdsarter är ett samlingsbegrepp för rödlistade arter, signalarter10 och lagskyddade (fridlysta) arter 
enligt artskyddsförordningen (2007:845) som används för att beskriva en arts naturvärden. 
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3.4.7  Luftkvalitet inomhus  
Miljöaspekten avser luftkvaliteteten inom själva tunnelbaneanläggningen. För den nya 
tunnelbanan sätts ett riktvärde för partikelhalt PM10 för kvaliteten på inomhusluften 11, som sedan 
tunnelbaneanläggningens ventilation anpassas till för att klara.  

Luftföroreningshalter i underjordiska tåganläggningar, och då framför allt partiklar, varierar och 
är generellt högre på plattformarna än i tågvagnar. Inandningsbara partiklar, till största delen 
metallpartiklar , frigörs vid slitage på hjul, räls, bromsar och kontaktledning. Partiklarnas 
sammansättning och storlek har betydelse för hälsan. Exponeringstiden är en viktig faktor som 
har betydelse då uppehållstiden på plattformen normalt är väldigt kort.  

En mängd faktorer påverkar halterna av partiklar inne i tunnlarna, såsom tunnellängd, 
trafikmängd, fordonshastighet, fordonsvikt, spårunderlaget, luftomsättning och eventuella 
bakgrundshalter som tillförs via ventilationssystemet. Utförda mätningar i bland  annat 
Stockholms tunnelbana och Arlandabanan visar att huvuddelen av partiklarna utgörs av järn  (60-
70 procent), andra metaller och en mindre del kvarts. 

Nattetid används dieseldrivna tåg för servicearbeten. Dessa medför utsläpp av bland annat 
avgaspartiklar och kväveoxider. Föroreningar na ventileras ut ur tunneln och påverkar därmed inte 
luften dagtid då tunnelbanan är öppen för resenärer. 

Det är fördelaktigt med så låga luftföroreningshalter som möjligt där människor  vistas. Negativa 
hälsoeffekter kan uppkomm a även vid låga nivåer, i synnerhet när det gäller partiklar . 

3.4.8  Luftkvalitet utomhus  
Miljöaspekten avser luftkvaliteten utomhus under drifttiden. Luftkvaliteten utomhus påverkas 
genom att partiklar från tunnelbanetrafiken ventileras ut.  

Det finns fastställda miljökvalitetsnormer som anger högsta tillåtna koncentrationer i utomhusluft 
för ett antal luftföroreningar.  Den miljökvalitetsnorm som är relevant att utreda i samband med 
drift av tunnelbanan är partiklar  PM10. För att klara miljökvalitetsnormen gäller att 
partikelhalterna inte får ligga över 50 mikrogram per kubikmeter  som dygnsmedel och 90-
percentil .12 Idag ligger partikelhalterna i de lägen där utsläpp kommer att ske från tunnelbanan till 
Älvsjö på 20-35 mikrogram per kubikmeter  som dygnsmedel och 90-percentil.  

3.4.9  Elektromagnetiska fält  
Elektromagnetiska fält är ett samlingsnamn för elektriska fält och magnetiska fält. Miljöaspekten 
avser de elektromagnetiska fält som uppkommer i tunnelbanan från högspänningsnät, 
teknikbyggnader, strömskenan, nätstationer och lågspänningsställverk. 

Elektromagnetiska fält utmed planerad tunnelbanesträckning mellan Fridhemsplan och Älvsjö 
förekommer från befintliga kraftledningar samt från befintlig järnväg, spårväg och 

 

 

 

 

 
11 PM10 avser partiklar i luft med en storlek på 0,01 mm eller mindre.  
12 För dygnsmedelvärde gäller 90-percentilvärde, vilket innebär att halten av partiklar (PM10) som 
dygnsmedelvärde får överskridas maximalt 35 dygn på ett kalenderår. 
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tunnelbanelinjer ovan  mark, kraftförsörjningsstationer samt teknikbyggnader. I övrigt 
förekommer elektromagnetiska fält i begränsad utsträckning, från exempelvis verksamheter.  

Sverige saknar idag gränsvärden för långvarig exponering av elektromagnetiska fält. Enligt 
Socialstyrelsen har forskning visat att det inte går att se någon ökad risk för sjukdom för den som 
utsätts för elektromagnetiska fält med ett årsmedelvärde under 0,4 mikrote sla vid frekvensen 50 
hertz. 

3.4.10  Klimatanpassning och översvämning  
Klimatanpassning av infrastruktur innebär att anpassa infrastrukturen för att klara framtida, 
sannolika förhållanden. I järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning handlar aspekten främst 
om att anpassa anläggningen till att nederbörden i framtiden kan bli intensivare, vilket kan orsaka 
översvämning. 

Översvämningsrisk finns potentiellt för alla anläggningsdelar på markplan, men även för 
underjordiska anläggningar via öppningar  såsom tunnelmynningar . Markens höjd inom 
avrinningsområdet påverkar flödesvägarna och huruvida det skapas lågpunkter där vattnet 
ansamlas.  

Länsstyrelsen har tagit fram rekommendationer om att samhällsfunktioner av betydande vikt, 
såsom tunnelbanan, bör placeras med hänsyn till Mälarens beräknade högsta nivå. 

3.4.11  Klimat och naturresurshushållning  
En hållbar användning av naturresurser och en begränsad klimatpåverkan är förutsättningar för 
en hållbar samhällsutveckling. För att få en helhetsbild av resursåtgång och klimatbelastning från 
utbyggnad av tunnelbanan behöver dessa aspekter ses ur ett livscykelperspektiv. 

Inrikes transporter svarar för nästan en tredjedel av Sveriges totala utsläpp av växthusgaser. Inom 
Stockholms län står transportsektorn för omkring hälften av länets totala utsläpp av växthusgaser. 
Mängden växthusgasutsläpp från transportsektorn beror i hög grad på vilket drivmedel och 
transportslag som används. Transporter och resor med tåg eller tunnelbana är mer energi- och 
yteffektiva jämfört med trafikslag såsom personbil, lastbil och flyg och ä r därför en central del i en 
fossilfri transportsektor oc h ett mer transporteffektivt samhälle.  

Bygg- och anläggningsprojekt, såsom utbyggnad av tunnelbanan, kräver stora mängder 
naturresurser och genererar betydande klimatutsläpp. Bygg- och anläggningssektorn står idag för 
cirka en femtedel av Sveriges klimatutsläpp. Vid byggandet av ny infrastruktur är användning av 
naturresurser och klimatutsläpp viktiga aspekter att hantera för att begränsa påverkan på miljön 
och möjliggöra omställningen till en mer hållbar transportsektor.  

Klimat är en global aspekt och det är därför svårt att bedöma effekter och konsekvenser av 
projektet tunnelbana till Älvsjös utsläpp specifikt. I järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning 
görs en bedömning av uppskattad klimatpåverkan för den utbyggda tunnelbanan som 
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används för att bestämma hur djupt anläggningen behöver placeras men är också en aspekt vid 
placeringen av de anläggningsdelar som angör markytan.  

Området där tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Älvsjö planeras är ett sprickdalslandskap som 
är typiskt för stora delar av Mälardalen. Terrängen växlar mellan mindre höjder med berg i dagen 
eller tunnare moräntäcke och mellanliggande dalgångar med stora lerdjup. 

 
Figur 3-14  Översiktlig bergartskarta . Kartkälla: SGU , 2030 a.  
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Figur 4-1. Vald korridor (UA Väst) och stationsområden från lokaliseringsutredningen.  

4.1.3  Bortvalda korridoralternativ och stationer i tidigare 
skeden  

I lokaliseringsutredningen genomgick sex alternativ en översiktlig rimlighetsbedömning vilket 
resulterade i att fyra alternativ valdes bort. De två återstående alternativen förfinades och landade 
slutligen i lokaliseringsutredningens två utredningsalternat iv, Utredningsalternativ Väst och 
Utredningsalternativ Öst, med sex stationer vardera, se Figur 4-2. 

Korridoralternativ och stationer togs fram utifrån bland annat var människor bor och arbetar, hur 
de reser, dagens transportsystem, framtida utvecklingsområden för bostadsbyggande och annan 
exploatering, miljöförhållanden , geotekniska och geologiska förhållanden samt befintliga 
anläggningar under mark.  
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4.1.3.3  Alternativ Blå  
Alternativet  hade totalt sju stationer. Den extra stationen bedömdes inte bidra med tillräckligt 
mycket resande för att väga upp den extra kostnaden för ytterligare en station, jämfört med valt 
alternativ. Alternativet  hade dessutom en lång passage under Riddarfjärden som hade blivit 
mycket komplex att bygga. 

4.1.3.4  Alternativ Gul  
Alternativet hade totalt sex stationer varav en på Södermalm. Endast en station på Södermalm 
bedömdes inte ge lika stora restidsnyttor som två stationer på Södermalm. Alternativet hade 
dessutom längst passage under vatten vid Riddarfjärden, samt passerade en lersvacka vid 
Årstafältet, vilket medförde hög komplexitet och kostnad.  

4.1.3.5  Utredningsalternativ Öst (UA Öst)  
UA Öst var i många avseenden jämnstarkt med den valda korridoren men uppvisade nackdelar 
avseende restidsnytta, tillgängligheten till nya bostäder, stationsutformning och 
resursanvändning. UA Öst hade en något sämre måluppfyllelse samt högre investeringskostnad än 
den valda korridoren. UA Öst hade också längre sträckning än den valda korridoren vilket gav 
sämre utfall för olika hållbarhetsindikatorer.   
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4.2  Spårtunnlar  

4.2.1  Beskrivning av lokalisering och utformning  
Den nya tunnelbanelinjen kommer att bli  cirka åtta kilometer lång och sträcka sig från 
Kungsholmen i norr till Älvsjö i söder. Den får sex stationer; Fridhemsplan, Liljeholmen, 
Årstaberg, Årstafältet, Östbergahöjden och Älvsjö. Se Figur 4-3.  

Tunnelbanan kommer att gå i två enkelspårstunnlar med tvärtunnlar för utrymning , drift och 
underhåll  med cirka 300 meters mellanrum.  Tunnelbanans spårtunnlar och stationer kommer att 
anläggas helt under markytan, i berg. Spårtunnlar na får ett djup  på 30-80 meter under markytan. 
Detta på grund av anpassningar till stationernas nivå, bergytans nivå, jorddjup, bergtekniska 
förhållanden, passager under Mälaren samt befintliga anläggningar under mark. Passagen under 
Riddarfjärden och Liljeholmsviken ger ett djup  på cirka 60 meter under vattenytan.  Det innebär 
att tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Älvsjö generellt kommer att ligga djupare än befintliga 
tunnelbanelinjer.  Se Figur 4-4 för den nya tunnelbanans djup i förhållande till mark nivå och 
vattenyta.  

Från Liljeholmen går spårlinjen upp mot station  Årstaberg. Station Årstafältet ligger djupt på 
grund av ett stort jorddjup . I Östberga ligger marken högt varför stationen också ligger djupt, cirka 
60 meter under markytan .  

Mellan Östbergahöjden och Älvsjö passerar spårlinjen bostadsområdet Liseberg där det finns ett 
stort antal energibrunnar med djupa borrhål. Linjen gör därför en liten böj mot öster och ligger i 
ett läge som i möjligaste mån undviker borrhålen. Älvsjö är tunnelbanans södra ändstation och 
ligger lite grundare än övriga stationer , vilket  möjliggör att spåren hinner ta sig upp till markytan 
inom tillgängligt område för depån vid Älvsjö industriområde. Det gör även att det går att 
samlokalisera spårtunnlarna med etablering för byggande och start av de två 
tunnelborrmaskinerna inom området för depån , se även kapitel 9.3. 

Växelpartier för vändning av tågen planeras på tre ställen längs den nya tunnelbanelinjen; söder 
om station Fridhemsplan, norr om station Årstaberg och söder om station Älvsjö , se Figur 4-3. 
Växelpartiet vid Årstaberg kommer inte användas vid normal drift, utan finns för att skapa 
robusthet i systemet. 

Föreslagen utformning omöjliggör inte  en eventuell framtida förlängning av tunnelbanan  norr om 
Fridhemsplan . För att en förlängning ska vara möjlig  behöver ett antal tekniska förutsättningar 
säkerställas vilket innebär att två uppställningsspår norr om Fridhemsplan ersätts . Se avsnitt 4.7 
för beskrivning av uppställningsspåren . 
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Figur 4-3. Placering av spårlinje  med  växel partier  och stationer för den nya tunnelbanan.  


































































































































































































































































