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Sammanfattning  

Bakgrund  
Stockholmsregionens snabba tillväxt innebär ett ökat behov av bostäder och arbetsplatser vilket 
ställer höga krav på stadens infrastruktur. Utbyggnaden av en ny tunnelbanelinje mellan 
Fridhemsplan och Älvsjö innebär en ny förbindelse över Saltsjö-Mälarsnittet. En ny förbindelse 
medför att kapaciteten stärks i detta snitt samtidigt som befintligt kollektivtrafiksystem avlastas.  

Linjen kommer att bli drygt  åtta kilometer lång och sträcka sig från Kungsholmen i norr till Älvsjö 
i söder. Längs sträckan planeras det för sex stationer; Fridhemsplan, Liljeholmen, Årstaberg, 
Årstafältet, Östbergahöjden och Älvsjö, Figur 1. Linjen kommer att trafikeras av förarlösa tåg. 

För att trafikera den framtida linjen och därmed realisera nyttorna med projektet behövs både nya 
fordon och depåkapacitet för dessa fordon. Inköp  av nya fordon och byggandet av en ny depå är 
regionens ansvar att bekosta enligt överenskommelse inom Sverigeförhandlingen. Region 
Stockholm har i uppdrag att genomföra tunnelbanans utbyggnad, inklusive depå. 

Denna järnvägsplan beskriver föreslagen placering och utformning av den nya depån. 

Ny depå  
För att kunna ta hand om fordonen som ska trafikera den nya tunnelbanelinjen, Gul linje, behöver 
det anläggas en så kallad depå. I depån kommer tågen att städas, servas, repareras, tvättas och 
ställas upp när de inte är i trafik . Detta är en viktig funktion i trafiksystemet och behövs  för att 
trafik ska kunna bedrivas med hela och rena tåg. Depån är utformad med uppställningsplatser  för 
fem tåg. Verksamheten är utrymmeskrävande och behöver större ytor än vad som finns på 
resterande del av den nya tunnelbanan. 
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Figur 1. Övergripande l okalisering av ny depå i Älvsjö i förhållande till föreslagen sträckning för tunnelbana 
mellan Fridhemsplan och Älvsjö.  
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Lokalisering av ny depå  
Med utgångspunkt i resultat från genomförd lokaliseringsstudie har Region Stockholm tagit ett 
inriktningsbeslut om geografisk placering av anläggningen till området beläget i Älvsjö 
industriområde . Planförslaget angränsar till Västra stambanan och Älvsjö pendeltågsdepå i västlig 
riktning samt Trafikverkets område för underhållsverksamhet och Nynäsbanan i nordlig riktning.  
Mot öst gränsar depån mot befintligt industriområde och i söder mot Hagsätraskogens 
naturreservat. 

Depån ansluter till Älvsjö station med två enkelspårstunnlar. Dessa tunnlar tillhör delvis 
järnvägsplanen för linje och stationer och beskrivs där. Järnvägsplanen för depån omfattar depån 
med bland annat uppställningsspår, tvätthall, verkstadshall samt provspår. Depån är 
dimensionerad för uppställning av fem fordon och komplett underhåll av sju fordon ( två av 
fordonen ställs upp norr om Fridhemsplan).  

Ett vändspår ingår även i järnvägsplanen för depån. Vändspåret behövs för att fordonen ska kunna 
byta körriktning och nå upp till depåns funktion er som ligger ovan mark samt för att 
tunnelbanetågen ska kunna byta plats inom depån. 

Effekter och konsekvenser av projektet  

Trafik , trygghet och tillgänglighet  
Konsekvenserna för trafik i Älvsjö industriområde bedöms inte förändras från dagens situation. 
Parkeringsmöjligheter längs Varuvägens södra del, på en sträcka av 50 meter, kommer dock att 
försvinna. Trafiksäkerheten för de oskyddade trafikanterna som vistas i området kommer inte 
påverkas eller förändras när depån tas i drift. Säkerhet och trygghet och tillgänglighet bedöms inte 
påverkas när depån tas i drift.  

Miljö och hälsa  
Under drifttiden  utgörs konsekvenserna av den nya depån av påverkan på en rad olika 
miljöaspekter.  

Sammantaget bedöms inga konsekvenser uppstå under drifttiden med avseende på grundvatten 
och små till måttliga positiva konsekvenser med avseende på ytvatten. Planförslaget innebär 
sammantaget att inga konsekvenser uppstår under drifttiden med avseende på förorenade 
områden och grundvattenkvalitet.  

Konsekvenserna för kulturmiljön bedöms sammantaget som små negativa, på grund av låga 
kulturmiljövärden och en eventuell möjlighet att påträffa kulturhistoriska lämningar i skogsmiljön 
vid Hagsätraskogens naturreservat. För planförslaget bedöms konsekvenserna på stads- och 
landskapsbilden som små positiva.  

Sammantaget bedöms planförslaget medföra små negativa konsekvenser för rekreationsvärden 
och sociala värden i området, dels på grund av den tid som återställning av mark och återväxt av 
vegetation innebär i södra delen av området, dels på grund av rivning av padelhallen. 

Depån innebär att en liten del av markanspråket för skyddszonen för bergtunneln  kommer gå 
innanför gränsen till  Hagsätraskogens naturreservat men intrånget är endast under mark. En del 
av skogen utanför reservatsgränsen med naturvärdesklass 3 och 4 kommer påverkas genom att 
träd (varav två naturvärdesträd) och markvegetation tas bort vid anläggande av betongtunnel och 
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tillfälligt markanspråk under byggtiden. Ett av småvattnen i höjdområdet ligger nära 
arbetsområdet men bedöms med ställda åtgärder under byggtiden inte att påverkas. Med 
föreslagna åtgärder under byggtiden bedöms inga arter som är skyddade i artskyddsförordningen 
att påverkas av planen på sådant sätt att det medför att ett förbud utlöses. Möjlighet att återställa 
påverkad naturmark finns för att främja biologisk mångfa ld på sikt. Depån bedöms sammantaget 
innebära måttligt negativa konsekvenser med avseende på naturmiljön efter att mark som 
tillfälligt tagits i anspråk återplanterats samt att vegetationen har hunnit utvecklats en del fram till 
referensåret 2060. 

Totalt sett bedöms det uppstå små negativa konsekvenser vid drift av depån avseende på luftburet  
buller  med föreslagna skyddsåtgärder. De primära källorna för luftburet buller från depån är 
spårrörelser och torkning av vagnar efter tvätt inne i tvätthallen.  För spårtrafik inom depån 
bedöms det inte föreligga någon risk för stomljud eller komfortstörande vibrationer över 
riktvärden i närliggande lokaler  eftersom avstånden mellan spåren och byggnaderna är stora. 
Sammantaget bedöms att risken för stomljud och höga vibrationsnivåer är låg och inte behöver 
beaktas vidare. 

Sammantaget bedöms det inte vara någon risk för att miljökvalitetsnormerna för luftkvalitet 
utomhus kommer att överskridas på grund av depåns verksamheter. Några negativa hälsoeffekter 
för människor utanför depån bedöms inte heller uppkomma. Bedömningen är att utsläppen 
kommer leda till små negativa konsekvenser. Gällande elektromagnetiska fält bedöms inte några 
konsekvenser uppstå. 

Delar av depån kommer att byggas i en befintlig lågpunkt  som tar emot ytligt vatten från 
Hagsätraskogens naturreservat. För att inte spårtunnlarna ska riskeras att översvämmas vid ett 
skyfall är höjdsättning en förutsättning för att depån ska kunna genomföras. Beräkningar vid 100-
års regn med klimatfaktor 1,2  visar att den maximala vattennivån av översvämningsytan stiger 
med 7 centimeter under drifttiden . För att inte orsaka ett ökat vattendjup föreslås en 
fördröjningsdamm i den norra delen av Hagsätraskogen. Med fördröjningsdammen  kommer 
vattendjupet i ansamlingen inte att stiga. Sammantaget bedöms planförslaget innebära små 
negativa konsekvenser med avseende på klimatanpassning och översvämning. 

Klimatkalkyler har tagits fram för att följa upp och beräkna projektets utsläpp, och särskild fokus 
ligger på att minska användningen av klimatbelastande material och energikällor. Genom att 
främja cirkulär masshantering och effektivare transporter av byggm aterial, strävar projektet efter 
att minimera både direkta och indirekta klimatpåverkande effekter  vilket bidrar till att uppnå 
lokala och regionala klimatmål . 

Den planerade depån bedöms inte medföra ett större riskbidrag på omgivningen än de befintliga 
verksamheterna i Älvsjö industriområde.  Den största riskpåverkan från depån bedöms vara 
riskpåverkan till omgivningen som utgörs av storskalig brand som kan leda till driftstörningar på  
Västra stambanan och Nynäsbanan. Olycksrisken för planförslaget bedöms vara låg och 
acceptabel. 

Effekter och konsekvenser för verksamheter, lokalsamhälle och 
regional utveckling  
Verksamheter inom fastigheten där depån ska anläggas kommer att avvecklas och få annan 
lokalisering, byggnaderna och hårdgjorda ytor kommer att rivas. Trafikverkets område för 
underhåll med tillhörande underhållsspår behöver byggas om för att frigöra utrymme för depån. 
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Depån innehar en viktig funktion för tunnelbanan och är en förutsättning för att kunna trafikera 
den nya linjen med tunnelbanetåg. Depån är därmed en viktig pusselbit i utbyggnaden av 
tunnelbanan och bedöms bidra till regionala utvecklingen. Sammantaget bedöms depån inte 
hindra stadsutvecklingen i Älvsjö utan går i linje med målen för den regionala utvecklingen.  

Påverkan under byggtiden  
Byggtiden kommer att generera ökade lastbilstransporter vilket innebär risk för ökad trängsel och 
därmed begränsad framkomlighet för trafik och oskyddade trafikanter inom och i anslutning till 
Älvsjö industriområde. Det innebär även en ökad olycksrisk för oskyddade trafikanter i de 
områden där många rör sig. Kollektivtrafiken i Älvsjö industriområde kommer också att påverkas 
av byggtiden och kan tillfälligt behöva ledas om. Den ökade byggtrafiken och förändringar i 
väginfrastrukturen kommer att påverka verk samheterna inom industriområdet. De kommer även 
att påverkas av byggbuller, stomljud och vibrationer.  

Byggandet av depån kommer att innebära påverkan på miljön och medföra störningar under 
byggtiden. Byggbuller, vibrationer, länshållningsvatten och grundvattenpåverkan kommer att 
följas upp och kontrolleras med kontrollprogram under byggtiden . 

Skyddsåtgärder och försiktighetsmått  
Skyddsåtgärder är möjliga att genomföra för att undvika eller förbättra påverkan och 
konsekvenser för olika miljöaspekter och de skyddsåtgärder som planeras att utföras ska 
fastställas i järnvägsplan och redovisas på plankartorna. Skyddsåtgärder gäller endast för 
drifttiden.  Den aktuella skyddsåtgärden är en källnära bullersskyddsskärm i anslutning till 
tvätthallen.  

Övriga åtgärder och andra försiktighetsmått återfinns i sin helhet i järnvägsplanens 
miljökonsekvensbeskrivning.  

Markanspråk  
Depån kommer behöva ta mark och utrymmen i anspråk, dels permanent, dels tillfälligt under 
byggtiden. Totalt kommer cirk a 35 000 m2 att tas med äganderätt, cirk a 5 100 m2 med servitutsrätt 
och cirk a 14 500 m2 med tillfällig  nyttjanderätt under byggtiden.  

Området där depån ska anläggas kommer att innebära permanenta markanspråk både ovan och 
under mark . Anslutningsspåren till depån i spårtunnel under mark , i södra delen, samt vändspår 
blir servitut. De tillfälliga markanspråke n innebär tillfälligt nyttjande av mark under b yggtiden, 
som till exempel etableringsytor eller etableringsområden, upplag och körvägar, uppställning av 
maskiner och uppställning av arbetsbodar. När byggnationen av depån med tillhörande 
anläggningar är klar kommer de tillfälliga ytorna att återställas.  

Samlad bedömning  
Trafiken i Älvsjö industriområde  kommer inte påverkas när depån är i drift. Varuvägens södra del 
kommer dock att minska något i bredd  vid pendeltågsdepån och parkeringsmöjligheterna utmed 
vägens södra del, cirka 50 meter, kommer att försvinna.  Inga verksamheter i industriområdet 
kommer att påverkas när depån är tagen i drift. 
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Konsekvenserna av planförslaget under drifttiden  utgörs dels av störningar med anledning av 
tågrörelser och verksamheten (främst avseende buller  och luftkvalitet), dels av påverkan från de 
permanenta markanspråk och utformning som anläggningen ovan mark medför ( främst avseende 
mark och vatten, kulturmiljö, stads - och landskapsbild, rekreation och sociala värden, naturmiljö 
samt klimatanpassning och översvämning). Överlag bedöms miljökonsekvenserna för 
planförslaget under drifttiden leda till små negativa konsekvenser. Det är framför allt 
konsekvenserna kopplade till naturmiljö som bedöms bli störst.  Några miljöaspekter bedöms 
kunna leda till små negativa konsekvenser på kort sikt medan det för andra även kan leda till 
positiva konsekvenser på lång sikt. 

Depån är en viktig pusselbit  i utbyggnaden av tunnelbanan och sammantaget bedöms inte depån 
hindra stadsutvecklingen i Älvsjö.  

Byggandet av depån kommer att innebära påverkan på miljön, störningar från tunneldrivningen 
och störningar vid arbetsområden.  

Grundvattenpåverkan kan ske under byggtiden innan tunnlarna tätas . Spontdrivning, sprängning, 
masshantering och transporter kommer ge upphov till bullerstörningar i variera nde omfattning 
under byggtiden. 

Tillfälliga markanspråk under byggtiden innebär minskade upplevelsevärden, försämrad 
framkomlighet och tillgänglig het i flera områden som berörs av byggandet av depån. 

Genomförande  och finansiering  
Planeringen av en ny tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan till Älvsjö inklusive depå har pågått 
sedan år 2020 och har tagit  cirka fem år. Under förutsättning att de två järnvägsplanerna fastställs 
samtidigt och nödvändiga tillstånd är klara  planeras en byggstart för depå kunna påbörjas cirka år 
2028.  

Investeringskostnad för depå och fordon uppgår till 2,2 miljarder kronor (utifrån prisnivå 2016, 
exklusive risker) och finansieras av Region Stockholm. 
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Figur 2. Översiktlig karta över befintliga depåer för Röd och Grön tunnelbanelinje.  

1.2  Tidigare utredningar och beslut  

1.2.1  Beslut om betydande miljöpåverkan  

Underlag upprättat i februari 2023 har tagits fram inför länsstyrelsens beslut om betydande 
miljöpåverkan. Här redogör Region Stockholm översiktligt för förutsättningar och möjliga 
miljöeffekter av olika depålokaliseringar. Samrådsunderlaget ställdes ut på samråd under 
perioden 21 februari-21 mars 2023. 

Den 20 november 2023 beslutade Länsstyrelsen i Stockholms län att projektet depå för 
tunnelbana mellan Fridhemsplan och Älvsjö  kan antas medföra en betydande miljöpåverkan. 
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1.3.2  Granskning och fastställelse  
Järnvägsplanen har färdigställts utifrån inkomna synpunkter och ny information från de övriga 
tekniska utredningar som utförts under tiden för samrådsprocessen. Myndigheter, organisationer, 
allmänheten och enskilda som berörs ges tillfälle att granska järnvägsplanen. De inkomna 
synpunkterna sammanställs och besvaras i ett granskningsutlåtande och de sista slutjusteringarna 
av järnvägsplanen görs. Region Stockholm begär sedan att länsstyrelsen ska yttra sig över planen. 

När länsstyrelsen yttrat sig över det slutliga planförslaget överlämnas det till Trafikverket för 
fastställelse. 

När planen är fastställd följer en överklagandetid innan planen vinner laga kraft . 

1.3.3  Samordnat planförfarande  
Parallellt med framtagandet av järnvägsplanen arbetar Stockholms stad med att ta fram 
detaljplanen som krävs för att depån ska kunna byggas. Samordnat planförfarande har använts i 
planläggningen av den nya depån för att samordna planläggningsprocesserna för detaljplan och 
järnvägsplan. 

Eftersom detaljplanen i huvudsak behandlar åtgärder som prövas genom järnvägsplan behövs inga 
särskilda detaljplanehandlingar i samrådsskedet och järnvägsplanens samråd kan tillgodoräknas 
även i detaljplaneärendet. Region Stockholm har, för att möta kraven på samråd om detaljplaner i 
plan- och bygglagen (2010:900), säkerställt att fastighetsförteckningen och samrådskretsen 
uppfyller kraven i plan - och bygglagen. Det samordnade förfarandet ger också kommunen 
möjlighet att nyttja den för järnvägsplanen upprättade miljökonsekvensbeskrivningen.  

I granskningsskedet har separata planhandlingar för järnvägsplan respektive detaljplan upprättats 
och som ska beslutas om enligt lagen (1995:1649) om byggande av järnväg respektive plan- och 
bygglagen. Stockholms stad kommer efter granskningen att besluta att anta detaljplanen. För 
järnvägsplanen är det Trafikverket som prövar och fattar beslut om att fastställa järnvägsplanen. 
Detaljplanen och järnvägsplanen planeras att ställas ut för granskning under ungefär samma 
period. Under en kortare tidsperiod över lappar dessa utställningar varandra. 

1.4   Järnvägsplanens avgränsning  
Järnvägsplanens geografiska avgränsning utgörs av det område ovan och under mark där 
permanent och tillfälligt mark - och utrymmesanspråk görs. I norr angränsar området under mark 
till järnvägsplanen för tunnelbana mellan Fridhemsplan och Älvsjö -spårlinje och stationer, genom 
anslutningsspåret under mark samt ovan mark till Trafikverkets spårområde för underhåll. I väst 
avgränsas järnvägsplanen av den befintliga pendeltågsdepåns område. Planens södra gräns är mot 
Hagsätraskogens naturreservat och den östra avgränsningen sker utmed Varuvägen, se Figur 4. 

I järnvägsplanens plankartor redovisas planerad anläggning och den mark som behövs för 
anläggningen. 

Den nya tunnelbanan med tillhörande depå ska utformas och dimensioneras för att hantera 
bedömda framtida resenärsmängder för år 2060. 
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Figur 4. Järnvägsplanens planförslag för depå visas i lila.  

1.5  Tillståndsansökan för bortledning av 
grundvatten  

Bergtunnlar påverkar grundvattnet under såväl byggtiden som drifttiden. För byggande och 
drifttiden  av såväl spårlinje och stationer som depå krävs därför tillstånd enligt miljöbalken för 
bortledning av grundvatten. Tillståndsansökan hanteras gemensamt för de båda järnvägsplanerna 
och kommer att prövas av mark- och miljödomstolen, i en så kallad miljöprö vning. Processen för 
tillståndsansökan för grundvattenbortledning sker parallellt med framtagande av järnvägsplanen.  

Miljökonsekvenser relaterade till grundvattenbortledning och dess följdverksamheter beskrivs i 
miljökonsekvensbeskrivningen för miljöprövning. En översiktlig beskrivning av 
grundvattenbortledningen finns beskriven i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning avsnitt 
5.1. 
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�‡ Levande skogar  
�‡ Ett rikt odlingslandskap  
�‡ Storslagen fjällmiljö  
�‡ God bebyggd miljö  
�‡ Ett rikt växt - och djurliv  

2.4  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 8. 

 
Figur 8. Trafikförsörjningsprogrammets målmodell.  Källa: Region Stockholm.  

2.5  Stockholm stads Framkomlighetsstrategi för 
2030  

Framkomlighetsstrategin hänger samman med planer och strategier för stadens och 
transportsystemets utveckling. Strategins övergripande inriktning konkretiseras i fyra 
planeringsinriktningar för hur stadens vägar och gator kan tillgodose framtida behov på e tt 
balanserat sätt. Planeringsinriktningarna gäller för både befintliga och nya vägar och gator i hela 
staden, samt för torg och kajer med trafikytor. Det är viktigt att planeringen samordnas med 
byggande av nya bostäder och arbetsplatser samtidigt som staden tar hand om och förbättrar de 
offentliga rum som redan finns . 

�‡ Kapacitet  
Gång, cykel och kollektivtrafik ska ges mer utrymme för att kunna förflytta fler människor på 
samma yta. Effektiva godstransporter ska främjas. Rörlig trafik prioriteras framför stillastående 
fordon.  
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�‡ Framkomlighet  
Restiden för kollektivtrafiken ska minska. Framkomligheten ska förbättras för gång, cykel, och 
effektiv godstrafik. Pålitligheten ska bli bättre för samtliga trafikslag genom att styra resande 
med innovativa lösningar, prissättning och samverkan.  

�‡ Attraktivitet  
Stadens gator ska bli attraktiva och leva upp till sin roll som ett av Stockholms viktigaste 
offentliga rum, där såväl invånare som näringsliv bidrar till stadslivet. De offentliga rummen ska 
planeras för att uppmuntra till rörelse i vardagen för alla geno m att förbättra gångvänligheten 
och vistelsekvaliteterna i hela staden. 

�‡ Hållbarhet  
Alla människor ska kunna röra sig och vistas utifrån sina förutsättningar i hela staden. Genom 
att främja innovation, elektrifierade transporter och styra bilanvändning till de resor där bilen 
gör mest nytta för samhället minskar buller, trafikolyckor och utsläpp från fordonstrafiken.  
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Figur 9. Befintlig bebyggelse i närhet till planera d depå.  Källa Lantmäteriet.  

3.2  Resenärer och trafik  
Målpunkter i området är, förutom arbetsplatserna, främst en padelhall, en mindre simhall för 
simskola och babysim samt en gymnasieskola. Det är generellt ett område för bilburna. 
Industriområdet innefattar bilvägar och gångbanor. Utmed Huddingevägen går en cykelväg från 
Älvsjö (via Älvsjö idrottsplats) ner till Konsumentvägen i utkanten av Älvsjö verksamhetsområde  
och vidare söderut genom Hagsätraskogens naturreservat. 

3.2.1  Kollektivtrafik  
Den befintliga kollektivtrafiken i upptagningsområdet består i  dag av busstrafik i närområdet samt 
cirka 1,5 km längre bort tunnelbanetrafik  respektive pendeltågstrafik, se Figur 10. Området 
trafikeras idag av buss 143 (busslinje från Älvsjö station).  
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Figur 10 . Befintlig kollektivtrafik vid planerat läge för depå i Älvsjö.  

Älvsjö station  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 . 

3.2.2  Godstrafik  
Huddingevägen (väg 226) leder godstrafik in till Älvsjö verksamhetsområde. Inom Älvsjö 
verksamhetsområde finns flera verksamheter som är beroende av tung trafik. Varuvägen och 
konsumentvägen är de två huvudsakliga vägarna i verksamhetsområdet. 

3.2.2.1  Varuvägen  och Konsumentvägen  
Varuvägen och Konsumentvägen inom Älvsjö verksamhetsområde är viktiga lokalgator i området. 
Bland annat är Varuvägen viktig för  in- och utleveranser till pendeltågsdepån men också för andra 
fastigheter i området. 
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3.2.3  Riksintressen  
Järnvägsplanen berör riksintresse för kommunikationer, befintlig väg respektive befintlig järnväg ,  
Figur 11. Riksintressen för väg inom utredningsområdet utgörs av väg 226 (Huddingevägen). 
Denna väg är en viktig länk för transporter och prioriterad väg för transporter av farligt gods. 
Järnvägen (Älvsjö-Stockholms C-Sundbyberg/Solna, Stockholms närområde, Älvsjö-Nynäshamn) 
är riksintresse och har omfattande gods- och persontrafik. I riksintresse för kommunikationer  
ingår även anslutning till Årsta kombiterminal/Älvsjö godsbangård där stor omlastning av gods till 
väg och järnväg sker. 

Järnvägsplanen berör också riksintresse flyg avseende Arlanda flygplats  med minsta sektorhöjd 
(lägsta flyghöjd som garanterar minst 300 meter över högsta hinder i området). Den planerade 
depån ligger även inom riksintresse för totalförsvar, det av Försvarsmaktens utpekade, 
påverkansområde för väderradar. Dessa områden inbegriper stora delar av Stockholm, varför 
dessa två riksintressen ej redovisas i bild över riksintressen.  

 
Figur 11 . Riksintressen i anslutning till den planerade depån.  Källa Trafikverket.  
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3.3  Räddningsväg  Älvsjö pendeltågsdepå  
Söder om pendeltågsdepån finns i Hagsätraskogen en insatspunkt för räddningstjänsten. 
Skogsvägen till insatspunkten börjar precis söder om Varuvägen innan infarten till 
pendeltågsdepån. Räddningsvägen är avsedd för pendeltågsdepån. 

3.4  Stadsutveckling  

3.4.1  Planer  

3.4.1.1  Översiktsplan  
Översiktsplan för Stockholm stad antogs av kommunfullmäktige i februari 2018 och vann laga 
kraft den 23 mars 2018. 

I översiktsplan en pekas tunnelbaneförbindelsen mellan Fridhemsplan och Älvsjö ut. Tunnelbanan 
anges som en förutsättning som möjliggör omfattande stadsutveckling inom flera områden. En ny 
tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan och Älvsjö binder ihop centrala och södra Stockho lm. Från 
slutstationen Älvsjö länkar den nya tunnelbanan ihop med pendeltågsförbindelser och den 
kommande Spårväg Syd till Flemingsberg. Tunnelbanelinjen ger nya resmöjligheter med smidiga 
bytespunkter till annan kollektivtrafik samtidigt som T-Centralen och Röd linje avlastas. Älvsjö 
verksamhetsområde pekas ut som ett område för lätt industri (Stockholms stad, 2018).  

3.4.1.2  Planeringsst r ategi  
Enligt plan - och bygglagen 3 kap. 23 § ska kommunfullmäktige anta en planeringsstrategi senast 
24 månader efter ett ordinarie val. I strategin ska fullmäktige ta ställning till:  

�‡ ändrade planeringsförutsättningar av betydelse för översiktsplanens aktualitet  
�‡ kommunens fortsatta arbete med översiktsplaneringen 

En planeringsstrategi för Stockholm stad är under framtagande, men har ännu inte antagits av 
kommunfullmäktige. I ett tjänsteutlåtande (Dnr 2023-07152) beskrivs att planeringsstrategin 
fokuserar på de frågor där störst förändring skett av planeringsförutsättningarna sedan 
översiktsplanen antogs och där ytterligare insatser inom översiktsplaneringen behövs. Elva teman 
har identifierats där planeringsföru tsättningarna ändrats mest och/eller frågor som vuxit i dignitet 
sedan översiktsplanen antogs. Frågor där inga större förändringar skett och där arbetet löper på i 
linje med översiktsplanen lämnas därför utanför planeringsstrategin.  

3.4.1.3  Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen  
Den nuvarande regionala utvecklingsplanen för Stockholmsregionen (RUFS 2050) gäller fram till 
och med hösten 2026. Region Stockholm planerar att anta en ny regional utvecklingsplan för 
Stockholmsregionen år 2026. Långsiktig horisont för planen kommer att v ara år 2060. Påverkan 
och konsekvenser för ny depå bedöms utifrån detta prognosår. Befolkningstillväxten kommer att 
vara lägre i kommande regionala utvecklingsplan än nuvarande RUFS 2050. 

Den övergripande visionen i den nuvarande regionala utvecklingsplanen är att 
Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva storstadsregion. För att nå visionen lyfter 
RUFS 2050 fyra mål men som Region Stockholm tillsammans med länets kommuner och aktörer 
strävar mot (Stockholms läns landsting, 2018):  
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Planens syfte är att bevara naturområdet, som regleras som skogsmark och ängsmark för lek och 
idrott. I detaljplanens nordöstra del, närmast industriområdet, regleras ett område på cirka 1,5 
hektar som tunnelbanereservat för eventuell förlängning av tunnel banan från Hagsätra mot Älvsjö 
Station. Tunnelbanereservatet utgörs av skogsmark i avvaktan på utbyggnad, se Figur 13. 

 
Figur 13 . Detaljplan för östra Älvsjöskogen (Dp 8487). Källa:  Stockholms stad.  

Stadsplan för kv. Leverantören (PI 8071)  
Stadsplanen vann laga kraft den 21 juli 1981 och omfattar cirka 14 hektar. Planen, se Figur 14, 
reglerar del av det som i dag utgör Hagsätraskogens naturreservat som underbyggd parkmark för 
spårtunnlar. Övriga planområdet utgörs av spårområde för Västra stambanan samt en fastighet 
norr om naturreservatet som regleras som byggnadskvarter med trafikändamål, med syfte som 
skötselhall och anvisningsstation för pendeltåg. 

 
Figur 14 . Stadsplan för kvarteret Leverantören (Pl 8071). Källa:  Stockholms stad.  

Tomtindelning kvarteret Leverantören ( B167/1966) 
Tomtindelningen , se Figur 15, beslutades 15 juli 1966 och reglerar fastigheternas storlek. 
Tomtindelningar är en äldre typ av plan som beskriver hur kvarteren ska delas in i fastigheter. 
Indelningarna gäller idag som detaljplanebestämmelser.  
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Figur 15 . Tomtindelning för kvarteret Leverantören (B167/1966). Källa:  Stockholms stad.  

Ändring och utvidgad stadsplan för kvarteret Nederlaget m.m. (Pl 6271)  
Ändringen av stadsplanen vann laga kraft 21 januari 1965. Planen, se Figur 16, avser såväl en 
ändring som utvidgning av den tidigare stadsplanen genom att lägga till kvarteret Nederlaget. 
Inom planområdet regleras industrimark.  

 
Figur 16 . Detaljplan respektive tomtindelning för kvarteret Nederlaget (Pl 6271 respektive B162/1965). Källa:  
Stockholms stad.  

Tomtindelning kvarteret Nederlaget  (B162/1965)  
Tomtindelningen beslutades den 3 november 1965 och reglerar fastigheternas storlek, se Figur 16.  

3.4.1.5  Markanvändning  
Den framtida markanvändningen planeras utvecklas i linje med RUFS 2050 och Stockholms stads 
översiktsplan. 

I Sverigeförhandlingen åtar sig ett antal kommuner i landet att sammanlagt bygga över 100 000 
bostäder fram till år 2035. Inom projekt tunnelbana mellan Fridhemsplan och Älvsjö  åtar sig 
Stockholm stad att bygga 48 500 nya bostäder. Detta ger länet ett viktigt tillskott av bostäder och 
möjlighet att växa hållbart med fokus på mer kollektivtrafikresande.  

Stockholms stad planerar dessutom för en omfattade stadsutveckling vid Älvsjö. Planerna 
innehåller nya bostäder, arbetsplatser, skolor med mera.  

Arbete med detaljplan har inletts. Läs mer om hur den nya depån anpassas till gällande 
detaljplaner i avsnitt 9.4. 
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Hagsätraskogens nat urreservat  
Hagsätraskogen ligger inom Detaljplan för östra Älvsjöskogen m.m. Dp8487, se markerat område i 
Figur 17. Kommunfullmäktige i Stockholms kommun beslutade den 14 juni 2021 att inrätta 
Hagsätraskogens naturreservat med stöd av 7 kap. 4 § miljöbalken samt tillhörande skötselplan 
enligt 3§ i förordningen (SFS 1998:1252) om områdesskydd enligt miljöbalken. Hagsätraskogen är 
en viktig del av Stockholms gröna infrastruktur, som kärnområde för biologisk mångfald. Skogen 
med sina våtmarker är en viktig uppväxtmiljö för groddjur. Hagsätraskogen fungerar som 
rekreationsområde främst för boende i Hagsätra, Älvsjö, Ormkärr  och Stuvsta. Skogen har höga 
upplevelsevärden och används för promenader, löpning, annan motion, samt förskoleutflykter och 
skolaktiviteter och är därför ett viktigt område för vardagsrekreation.   
Naturreservatets entréer (gångvägar in i skogen) utgörs av en entré söderifrån via Esplundagränd, 
en västlig entré via Varuvägen samt en östlig entré via Grossistvägen. 

 
Figur 17 . Planförslaget i förhållande till Hagsätraskogens och Älvsjöskogens naturreservat. Planförslaget innebär 
att intrång, under mark, görs i Hagsätraskogens naturreservat för vändspåret på cirka fem meter in i 
naturreservatet.  Källa: Naturvårdsverket.   
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Syftet med Hagsätraskogens naturreservat är: 

�‡ att skydda och för friluftsliv och annan utomhusrekreation utveckla naturområdet som 
mötesplats samt med upplevelsevärden i form av skogskänsla, naturupplevelser, motion och lek. 

�‡ att skydda och för biologisk mångfald utveckla områdets funktion som ekologiskt kärnområde 
för växter och djur, med fokus på äldre ekar, barrskogens grova gamla träd, värdefulla 
våtmarker, öppen gräsmark och skyddsvärda arter. 

�‡ att bevara områdets funktion som en del i Stockholms gröna infrastruktur, och för minskad 
belastning av närsalter och skadliga ämnen till Magelungen och nedströms delar av Tyresåns 
sjösystem. 

�‡ att skydda och framhäva kulturhistoriska spår i landskapet.  

Reservatet har strikta föreskrifter för att skydda dess natur, inklusive förbud mot att skada träd 
och buskar, störa djurlivet, introducera främmande arter och förstöra geologiska formationer. 
Tillstånd krävs för att bland annat avverka träd, förändra områ dets topografi eller 
avrinningsförhållanden samt anlägga gång- och cykelväg eller nya ledningar. Åtgärder som krävs 
för underhåll av pendeltågsdepån eller för Västra stambanans funktion och säkerhet är 
undantagna från föreskrifterna, dock krävs att planera de åtgärder görs i samråd med stadens 
förvaltningar.  

Möjlighet att justera naturreservatsgränsen finns för utbyggnad av infrastruktur om det visar sig, 
vid en samlad bedömning av olika intressen, att en utbyggnad av ny infrastruktur ovan mark bör 
förläggas hit. En tunnelbana under mark kan däremot komma att tillåtas genom särskilt tillstånd 
för arbeten som sprängning och schaktning, även utan ändring av naturreservatets gränser. 
Anläggs infrastrukturen istället inom befintligt tunnelbanereservat enligt detaljplanen kommer 
den att ligga utanför naturreservatet . 

3.5  Miljö och hälsa  
Kapitlet beskriver befintliga förutsättningar för miljö och hälsa. I miljökonsekvensbeskrivningen 
beskrivs de nedanstående miljöaspekterna mer utförligt.  

3.5.1  Mark och vatten  
Miljöaspekten avser berggrundsförhållanden, jordartsförhållanden, grundvatten, ytvatten och 
förorenade områden. För en mer utförlig redogörelse, se avsnitt  5.1 i järnvägsplanens 
miljökonsekvensbeskrivning. Aspekterna berggrunds- och jordartsförhållanden redovisas även här 
i planbeskrivningen i avsnitt  3.6. 

3.5.2  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 strukturer.  

Inom eller i anslutning till området där depån föreslås finns inga byggnader klassificerade för sina 
kulturhistoriska värden.  Det förekommer inget riksintresse för kulturmiljövård  (3 kap. 6§ 
miljöbalken), inga byggnadsminnen (3 kap. kulturmiljölagen eller statligt byggnadsminne som 
omfattas av Förordningen, 2013:558, om statliga byggnadsminnen) och vidare inte heller några 
kyrkor (4 kap.  kulturmiljölagen) inom eller i anslutning till området för depån.  
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I närmiljö n till området för depån finns olika typer av lämningar registrerade (hällristning, 
stensättning) varav flera har tagits bort i samband med tidigare exploatering . 

För en mer utförlig redogörelse, se avsnitt  5.2 i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning.  

3.5.3  Stads -  och landskaps bild  
Miljöaspekten avser det övergripande visuella intrycket av en stads arkitektur och byggda miljö. 
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, skala och struktur.  

Älvsjö industriområde består  av i huvudsak bebyggd och hårdgjord yta främst anpassad för 
fordonstrafik. Bebyggelsen utgörs av befintlig pendeltågsdepå, lättare industri - och 
logistikbebyggelse med en till fem våningar . Byggnaderna är uppförda vid varierade tidpunkter 
och i området finns  en gasanläggning och en större flervåningsbyggnad som utmärker sig  som 
landmärken . Även Älvsjö pendeltågsdepå fungerar som ett slags landmärke. 

För en mer utförlig redogörelse, se avsnitt 5.3 i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning.  

3.5.4   Rekreation  och sociala värden  
Älvsjö industriområde har små rekreativa och sociala värden, se Figur 18. Däribland  lokaler för 
idrottsutövning och gymnasieskola. Intilliggande Hagsätraskogens naturreservat bidrar däremot 
med höga rekreationsvärden och sociala värden till området. Den omgivande storskaliga 
infrastrukturen med tätbefolkade bostadsområden gör behovet av en grön oas särskilt stort. Flera 
tar sig till Älvsjö industriområde  med bil för att promenera och vistas i skogen, då området är 
omgivet av barriärer.  Det intilliggande området Ormkärr i Hagsätra med omkring 2 000 invånare 
består dels av radhus, dels av lamell- och punkthus där de boende saknar egen trädgård.  

Skogen i Hagsätraskogens naturreservat har en orörd karaktär  med träd i olika åldrar.  Det finns en 
bred öppen dalgång som går genom naturområdet. Det är i denna dalgång som gående och 
cyklister kommer in från den södra delen av Älvsjö industriområde. Genom dalgången löper 
Ormkärrsbäcken som mynnar ut i Ormkärrsdammen. Här finns också ett flertal sittmöbler, en 
inhägnad hundrastplats och möjligheter att grilla . Mellan skogen och dalgången finns brynmiljöer 
med gamla ekar. Flera gångvägar och mindre stigar leder genom området och även vid Älvsjö 
pendeltågsdepå är det möjligt att ansluta till skogen. Under åren 2023 och 2024 har äventyrsstig, 
utomhusgym och grillplatser byggts och som kompletterar befintliga sittbänkar . 
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Figur 18 . Rekreationsvärden och sociala värden.  Källa: Stockholms stad. Källa naturreservat: Naturvårdsverket. 
Källa SHIS -bostäder: Sweco.  

Ingången från Ormkärr till den södra delen av naturreservatet är trygg och trafiksäker genom att 
den är belägen i ett bostadsområde med separat gång- och cykelväg. Ingångarna från Älvsjö 
industriområde intill den planerade depån är däremot mindre trygga och säkra på grund av 
tr afiksäkerhetsbrister och bristfälliga siktlinjer för fotgängare.  

För en mer utförlig redogörelse, se avsnitt 5.4 i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning.  

3.5.5  Naturmiljö  
Miljöaspekten avser naturtyper, livsmiljöer, arter och ekologiska funktioner. Naturvärdet är 
kopplat till den natur som bidrar till biologisk mångfald eller fyller en ekologisk funktion.  

Inom Älvsjö industriområde saknas naturvärden då området idag består av hårdgjorda ytor och 
verksamhetsbyggnader. Hagsätraskogen i sin helhet har förhöjda naturvärden och större delar av 
skogen ingår i naturreservatet. Även vissa områden utanför naturreservatsgränsen har en mer 
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orörd karaktär  med förhöjda naturvärden . Området närmast depån är främst en brynmiljö med 
mycket yngre träd och sly. 

Inom Hagsätraskogens naturreservat finns en varierad skogsmiljö med både äldre barrträd och 
ädellövträd med inslag av en hel del död ved. Dessa miljöer skapar värdefulla livsmiljöer för både 
insekter, fåglar, svampar och många andra arter och ger området en funktion som en ekologisk 
spridningszon. Hagsätraskogen, både naturreservatet och skogsområdet utanför reservatsgränsen, 
är utpekat av Stockholms stad som ett ekologiskt särskilt betydelsefullt område (ESBO). 

Under vår och sommar 2024 har en naturvärdesinventering, fladdermusinventering, 
fågelinventering och groddjursinventering inom och i utkanten av Hagsätrasko gen genomförts. 
Tre naturvärdesobjekt har identifierats inom området för planförslaget, med visst naturvärde och 
påtagligt naturvärde.  

Fladdermusarterna nordfladdermus, dvärgpipistrell och större brunfladdermus förekommer i 
området, framför allt i den öppna brynmiljön söder om planförslaget, medan aktivitet närmast 
Älvsjö industriområde konstateras vara låg. Vanlig groda har observerats i vattensamlingarna i 
höjdområdet i norra delen av Hagsätraskogen. Vanlig groda och mindre vattensalamander 
observerades även i Ormkärrsdammen. Totalt har 28 olika fågelarter, varav sex är rödlistade som 
nära hotad, observerats inom Hagsätraskogen. Samtliga identifierade arter är vanligt 
förekommande i stadsmiljöer . Sex av arterna är särskilt skyddsvärda (även så kallade prioriterade 
arter)  genom rödlistning varav en även är angiven i bilaga 1 till fågeldirektivet.  

För en mer utförlig redogörelse, se avsnitt  5.5 i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning.  

3.5.6  Buller, stomljud och vibrationer  
Buller är oönskat ljud. Upplevelsen om vad som är buller varierar beroende på vem som hör det, 
typen av ljud, plats, situation, tid på dygnet, ljudnivå och varaktighet. En definition är att buller är 
oönskat ljud som påverkar hälsa och livskvalitet. Exponering av buller kan medföra negativa 
hälsoeffekter som exempelvis sömnstörningar och koncentrationssvårigheter. Långvarig 
exponering för buller kan öka risken för exempelvis högt blodtryck, stress och hjärt - och 
kärlsjukdomar.  

Buller kan spridas genom luften (luftljud) men också genom att vibrationer i marken alstrar ljud i 
byggnader (stomljud). Vibrationer kan även störa boendemiljön genom uppfattbara skakningar 
och orsaka störningseffekter, så kallade komfortstörningar, för de  som bor eller vistas i byggnader 
i närheten, men också orsaka förändringar på byggnader, så som sprickor i hus och anläggningar. 

Depåns läge är i en urban miljö som i nuläget är påverkat av buller från tågtrafiken på Västra 
stambanan och Nynäsbanan samt vägtrafik på Huddingevägen och Magelungsvägen. I området 
finns också industrier och verksamheter som påverkar omgivningen genom buller.  

Vid de närmsta liggande bostäderna i Älvsjö villastad domineras bullret av trafik på Västra 
stambanan. På Västra stambanan går i nuläget över 200 tåg dagligen, varav cirka 40 tåg nattetid. 
Vid de mest utsatta bostäderna i området uppgår ekvivalenta ljudnivåer till över 60 dBA  och de 
maximala ljudnivåerna överstiger 90 dBA.   

För en mer utförlig redogörelse, se avsnitt  5.6 i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning.  

3.5.7  Luftkvalitet utomhus  
Miljöaspekten avser luftkvaliteten utomhus under drift tiden . I urbana miljöer är luftföroreningar 
ett miljöproblem som negativt påverkar både människor och miljön. Luftkvaliteten utomhus 
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I järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning  avgränsas aspekten till anläggningens 
klimatpåverkan samt materialbehov och masshantering.  För en mer utförlig redogörelse, se avsnitt 
5.10 i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning.  

3.5.11  Olycksrisker  
Med olycksrisker avses de risker som utgörs av plötsligt inträffade händelser som kan orsaka stora 
konsekvenser för  omgivningen, t redje person, resenärer eller personal inom anläggningen. 

Den geografiska avgränsningen för olycksrisker, för beskrivning av förutsättningar och bedömning 
av påverkan, utgörs av närområdet för planerad depå. 

Människor som kommer att vistas i närheten av depån och dess framtida anslutningsspår behöver 
skyddas från olycksrisker. Även befintlig infrastruktur som Västra stambanan och Nynäsbanan 
utgör skyddsvärda objekt, liksom den nya anläggningen i sig. 

För en mer utförlig redogörelse, se avsnitt 5.11 i järnvägsplanens miljökonsekvensbeskrivning.  

3.6  Byggnadst ekniska förutsättningar  

3.6.1  Geotekniska och b ergtekniska förutsättningar  
Den nya depån med anslutningstunnlar kommer till viss del byggas i berg. Bergtunnlar kan i  
princip byggas under alla förutsättningar, men olika förutsättningar gör det olika svårt. Till goda 
förutsättningar för byggande i berg hör bland annat bra bergkvalitet och god bergtäckning, det vill 
säga avståndet mellan tunnelns tak och bergöverytan. Begreppet bergkvalitet kan förenklat 
översättas till hur uppsprucket berget är och vilka egenskaper strukturerna i berget har samt hur 
de är orienterade i förhållande t ill planerad anläggning. Sådana strukturer kan vara svaghetszoner 
och sprickor. Förenklat är en svaghetszon en zon i berget där berget är svagare än 
omkringliggande berg. Det är mer fördelaktigt att bygga tvärs över svaghetszoner än att gå längs 
med.  

En annan förutsättning som är av intresse vid planering och placering av anläggningen är 
jorddjupet, det vill säga avståndet mellan markytan och bergöverytan. Uppgiften om jorddjup 
används för att bestämma hur djupt anläggningen behöver placeras men är också en aspekt vid 
placeringen av de anläggningsdelar som angör markytan.  

3.6.1.1  Berg förhållanden  
Berggrunden inom Älvsjöområdet består av sedimentådergnejs. Bergöverytans nivåer varierar. De 
högsta nivåerna återfinns i det kuperade höjdområdet i Hagsätraskogen. De lägsta nivåerna finns 
vid vändplatsen vid Varuvägens södra del samt i en lokal svacka centralt belägen i 
Hagsätraskogens naturreservat. 

Berg i dagen förkommer huvudsakligen inom områdets södra och norra delar men även ytnära 
berg under fyllningsjord återfinns i områdets centrala del.  

Inom Älvsjöområdet förekommer en förhållandevis stor geologisk variation vad gäller 
bergmassans egenskaper. Parallellt med Magelungsvägen, utanför planförslagets område, sträcker 
sig en större svaghetszon som kategoriserats som krosszon. Parallellt med krosszonen, samt 
tvärande till den förekommer ett flertal systematiska sprickzoner inom planförslagets område. 
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Figur 19 . I kartan redovisas det totala utredningsområdet samt de delutredningsområden som har studerats i 
lokaliseringsutredningen. Lokaliseringsutredningen förordar delutredningsområde Älvsjö.  

Inom delutredningsområde Älvsjö f inns möjlighet till flera olika lokaliseringar  och potential att 
optimera den slutliga utformningen  för att minimera påverkan på omgivande intressen. 
Lokaliseringsutredningen visade att det f inns möjlighet att bygga en kompakt anläggning med 
verksamhet både under och över mark, vilket minimera r intrånget i marknivå.  Den 
multikriterieanalys  som har gjorts visar också att ett av alternativen i Älvsjö  ger bäst 
måluppfyllelse . Tillika bedömd es alternativen i Älvsjö kunna kombineras med övriga planer i 
området. 
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framtida planer på stadsutveckling, jämfört med en lokalisering i Västberga som kommer i direkt 
konflikt med Stockholms stads planer på ett mer välintegrerat verksamhetsområde samt är 
oförenligt med att bibehålla Liljeholmsbanan. En lokalisering i Västberga är även i konflikt med 
framtida godshantering i området.  

4.1.3  Bortvalda lokaliseringsalternativ  
I inledningen av lokaliseringsutredningen utreddes ett större antal depålokaliseringar inom de 
båda delutredningsområdena Västberga/Östberga och Älvsjö, se Figur 20. Flera av dem valdes 
bort tidigt på grund av teknisk utformning och genomförbarhet. Fyra alternativ utreddes vidare 
och presenterades i samrådet kring depålokalisering: ett alternativ i Västberga och tre alternativ i 
Älvsjö industriområde. Alternativet i Västberga kunde senare väljas bort och en depålokalisering i 
Älvsjö industriområde föreslås.  

4.2  Val av u t formning  
Region Stockholm har i ett inriktningsbeslut förordat att utifrån de valda alternativen i 
lokaliseringsutredningen gå vidare med en utformning  som medger att depån placeras på 
markytan med koppling till Älvsjö station via anslutningsspår under mark. Nedan redovisas 
utformningsval med motiv.  

4.2.1  Övergripande systemutformning  
Den övergripande utformningen av  depåns olika funktioner delas in utifrån funktioner ovan mark 
och anslutningsspår som finns under mark  för att ta upp höjdskillnaden mellan station Älvsjö och 
depån. Anläggningen består i huvudsak av tre delar;  

�‡ Anslutningsspår från spårlinje och stationer (tillhör Järnvägsplan -spårlinje och stationer)  
�‡ Anslutningsspår till depån under mark inklusive de vändspår som behöv för att tågen ska kunna 

byta körriktning  
�‡ Depåbyggnader och spår ovan mark 

4.2.2  Val av utformning depå med motiv  
För den valda utformningen , se Figur 21, har depåns funktioner som behövs för underhåll av tågen 
i form  av bland annat service och tvätt av tunnelbanetågen placerats ovan mark. Anslutning till 
depån sker under mark via spårtunnlar från Älvsjö station, via vändspåren och därefter upp till 
depån ovan mark.  

Depå och spårtunnlar mellan Fridhemsplan och Älvsjö utgör ett och samma spårsystem. För att 
minimera mängden otäta tunnlar och bergrum samt påverkan på den närbelägna stambanan har 
Region Stockholm föreslagit att produktionen av spårtunnlarna för spårlinje n ska ske med en 
tunnelborrmaskin (TBM). Genom att samlokalisera etableringen av TBM under byggskedet av 
spårlinjen och stationerna  till depåns område minskar även det tillfälliga mark intrånget på Älvsjö 
idrottsplats.  

Motiven till utformningen är sammanfattningsvis:  

�‡ Möjlig samlokalisering under byggskedet av TBM för järnvägsplan för spårlinje och stationer . 
�‡ Undvika större berguttag än nödvändigt genom en placering av depåbyggnader ovan mark. 
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�‡ Varuvägens befintliga  sträckning ska bibehållas. För att klara det ta har lutningen på spåren ökat, 
vändspåret höjts och logistikrörelser inom depån förändrats  sedan tidigare skede 
samrådshandling. 

Placering av depåns byggnader har anpassats för att inte påverka Trafikverkets  område för 
banunderhåll i norra delen av området. Detta är möjligt  eftersom endast sju tåg antas behövas för 
att trafikera linjen varav två kan ställas upp norr om Fridhemsplan , se avsnitt  4.2.4.1. Det behövs 
därmed endast fem uppställningsplatser och inte 10 som var utgångspunkten i 
lokaliseringsutredningen.  Denna utformning av depån ligger till grund för järnvägsplanens 
planförslag och bedöms vara det alternativ som medför minsta intrång  och olägenhet utan oskälig 
kostnad. Markanspråk redovisas i järnvägsplanens plankartor. 

Trafikverkets underhållsspår kommer att behöva byggas om samtidigt som depån ska byggas. 
Utformning av underhållsspåren och tillhörande område ingår inte i järnvägsplanen.  

 
Figur 21 . Planförslaget för den nya depån. Depåns spår redovisas i ljusblått. Källa: Naturvårdsverket.  
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4.2.3  Bortvald utformning  
Under järnvägsplanens samråd i maj-juni 2024 presenterades två alternativ för lokalisering och 
utformning av vändspår , se Figur 22. Projektet har efter genomförda markundersökningar valt att 
gå vidare med vändspår i en böjd bergtunnel i stället för det raka alternativet. Alternativet i öppet 
betongtråg valdes bort bland annat på grund av framtida planer för stadsutvecklingen samt 
påverkan på tillgängligheten till Hagsätraskogen.  

 

 
Figur 22 . Den vänstra kartan redovisar utredningsområde för vändspårsalternativ 1 (vändspår förlagt i öppet 
schakt) och kartan till höger redovisar utredningsområde för vändspårsalternativ 2 (vändspår i bergtunnel).  
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Figur 23 . Översikt av depåns funktioner.  

Ett gestaltningsprogram har tagits fram som innehåller avsikter, principer och förslag på 
gestaltning av depån. Bland principerna omnämns att höjd  på verkstadsbyggnaden ska ansluta till 
övriga byggnader inom industriområdet . Genom variation i taklandskapet och anpassning till 
funktioner ska verkstadsbyggnaden möta övrig bebyggelse i området. Material ska vara robusta 
men ge ett lätt intryck.  Det konstateras att grönstruktur en binder ihop depån med 
naturskyddsområdet. En av principerna är därför också att natur ligt  förekommande arter ska 
väljas vid nyplantering. 
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