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Läsanvisning  
Denna planbeskrivning ingår i järnvägsplanen för utbyggd depå i Högdalen. I planbeskrivningens 

inledande kapitel ges en bakgrund till projektet där förutsättningar och nulägesförhållanden 

tillsammans med gällande mål presenteras. I kapitel 4 presenteras planförslaget med beskrivande 

texter, kartor, tvärsektioner, illustrationer och profiler.  

Projektets effekter och konsekvenser under anläggningens bygg- respektive driftskede beskrivs i 

kapitel 5. I efterföljande två kapitel redovisas skyddsåtgärder och försiktighetsmått samt 

beskrivning av markanspråk och konsekvenser för markanvändningen. 

I kapitel 8 redovisas en samlad bedömning i form av en måluppfyllelse mot transportpolitiska mål 

och projektmål. Kapitlen 9 till 11 beskriver uppgifter om projektets genom förande och 

finansiering, genomförande av markåtkomst och fastighetsbildning samt tillstånd och dispenser 

som krävs för att få genomföra projektet. 

Slutligen redovisas fortsatt arbete inom järnvägsplanen, projektering, detaljplanering samt 

miljösäkring.  
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Sammanfattning  

Region Stockholm har genom förvaltning för utbyggd tunnelbana, FUT, för avsikt att bygga en 

spåranslutning från befintlig Högdalsdepå till Grön linjes Farstagren. Idag finns tunnelbanedepåer 

för Grön linje och Blå linje vid Rissne, Högdalen och Vällingby. När Hagsätragrenen som idag 

tillhör Grön linje ändras till att höra till Blå linje vid utbyggnad av Nacka/Söderort, blir befintlig 

Högdalsdepå som är ansluten till Hagsätragrenen, en del av Blå linje. Grön linje mister därmed 

cirka halva sin depåkapacitet eftersom enbart Vällingbydepån servar Grön linje. Enligt 

Landstingsstyrelsens inriktningsbeslut föreslås att Grön linjes Farstagren får nya spåranslutningar 

i huvudsak under mark till befintlig Högdalsdepå samt att kapaciteten i befintlig Högdalsdepå 

utökas, och möjliggör därmed att Högdalsdepån även fortsättningsvis kan serva tågen på Grön 

linje.  

Den befintliga Högdalsdepån byggs ut för att kunna hantera den ökade mängden tåg som 

utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm innebär, samt för att hantera den nya fordonstypen C30 

som är längre än dagens fordon. Genom nya byggnader och utbyggnad av befintliga, kompletteras 

depån med fler uppställningsplatser och hallar för underhåll av tågen. En ny likriktarstation byggs 

inom depåområdet för att strömförsörja den nya anslutningen från Högdalsdepån till 

Farstagrenen. Åtgärderna genomförs i huvudsak inom befintligt depåområde och inom gällande 

detaljplan, och ingår inte i järnvägsplanen. Åt söder utökas depåområdet. Spårutbyggnad samt nya 

byggnader i det området hanteras i en ny detaljplan.  

Landstingsstyrelsen har med utgångspunkt från den lokaliseringsutredningen som tagits fram i ett 

tidigare skede tagit ett inriktningsbeslut om geografisk placering av anläggningen till området 

mellan befintlig Högdalsdepå och Grön linjes Farstagren och det är den placeringen som är 

utgångspunkten i arbetet med järnvägsplanen och denna planbeskrivning. 

Planbeskrivningen beskriver motiv, förutsättningar, planförslag, alternativa utformningar, 

skyddsåtgärder och försiktighetsmått. Vidare även effekter och konsekvenser av projektet samt 

markanspråk, genomförande, finansiering, markåtkomst och fortsatt arbete med mera. På detta 

sätt beskrivs hur projektet kommer att påverka omgivningen och hur det kommer att genomföras.  

Planförslaget omfattar två spåranslutningar, förbifartsspår, uppställningshall under mark och 

arbets-/servicetunnel. Den ena spåranslutningen sker till befintlig Högdalsdepå och den andra 

spåranslutningen sker söder om station Hökarängen för att ansluta till Grön linjes Farstagren.  

Spårtunnlarna utformas i enlighet med ett antal olika förslag till normalsektioner beroende på 

antalet spår i tunneln, om serviceväg för depåpersonal skall vara inkluderad, samt om tunneln är 

förlagd i berg eller byggs som betongtunnel.  

Projektet och dess lokalisering av spårtunnlar och arbetstunnlar medför konsekvenser för 

verksamheter i området. Vid byggnationen av Ellevios stamstation måste ledningar dras om för att 

undvika depåanläggningen. Totalt berörs 20 detaljplaner och ett antal infrastrukturprojekt  av 

projektet varvid en tät dialog och samråd med berörda parter är nödvändig under 

planeringsprocessens gång. 

Både tillfälliga och permanenta markanspråk kommer att krävas i projektet. De permanenta 

markanspråken avser reglera placeringen av spårtunnlar och arbets-/servicetunnel samt till 

anläggningen tillhörande konstruktioner. De ytor som tas i anspråk tillfälligt avser etableringsytor 

som behövs under byggtiden för uppställning av maskiner, material och arbetsområden. Dessa ska 

rymmas inom det redovisade planområdet. Permanenta markanspråk säkerställs genom 

servitutsrätt.  
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I markanspråket ingår en skyddszon. Skyddszonen utgör det område kring bergtunnlar som tas i 

anspråk för att skydda anläggningens funktion med avseende på stabilitet och vattentäthet med 

mera. För att inte påverka fastigheternas möjligheter till skötsel och ombyggnad kommer 

skyddszonen utom i undantagsfall  inte närmare än en meter från källarplan eller grundläggning.  

Under byggskedet kommer buller och stomljud att up pkomma till följd av byggarbetena. Även 

framkomligheten för till exempel gående och cyklister kommer att påverkas av de tillfälliga 

byggvägarna. 

Tunnlarna kommer att drivas med konventionell borrning och sprängning och huvuddelen av 

bergmassorna kommer att transporteras ut via arbets-/servicetunneln. Vid spårarbeten i ytläge  

och vid tunnelmynningar kommer arbeten i jord att ske. För att säkerställa att byggnader inte 

påverkas av vibrationer under byggnationens sprängningsarbeten, pålning eller spontning 

kommer kontrollprogram upprättas och följas.  

Utöver vibrationer kommer även buller och grundvattennivåpåverkan att följas upp och 

kontrolleras. Oavsett val av byggmetod kommer det att ställas krav på entreprenören att de 

använder skonsamma metoder, minimerar  omgivningspåverkan och håller sig till de arbetstider 

som gäller för störande arbeten. 
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1  Bakgrund 

Stockholm växer med drygt 35 000 personer om året och staden spelar en viktig roll i landets 

ekonomiska tillväxt. Enligt prognoser förväntas den totala befol kningen i Stockholms län att ha 

ökat från dagens 2,1 miljoner till 2,6 miljoner år 2030. Det ligger en utmaning i att möta denna 

tillväxt på ett hållbart sätt och parallellt tillgodose de ökade behoven av fler bostäder och 

arbetsplatser. Samtidigt ökar även trängseln i stadens infrastruktur vilket innebär att 

framkomlighet har blivit en fråga för regionen som kräver en lösning.  

En nyckelaspekt för att klara utmaningarna är att bygga ut kollektivtrafiken med nya förbindelser 

och ökad turtäthet. Tunnelbanan är en central utgångspunkt för en långsiktig satsning och 

utveckling av kollektivtrafiken eftersom dess funktion och struktur är själva navet i Stockholms 

kollektivtrafiksystem 1. Befintligt tunnelbanenät är hårt belastat, speciellt i de centrala delarna av 

Stockholm. Under högtrafik, det vill säga morgon - och kvällstrafik, nyttjas redan idag 

tunnelbanans maximala spårkapacitet varför det lätt uppstår störningar  som leder till förseningar . 

När tunnelbanan byggs ut ges det plats för fler tåg i trafik. Därmed uppkommer även ett behov av 

utbyggda spårdepåer. 

1.1   Motiv till utbyggd tunnelbana  
 

Tunnelbanans stora betydelse för Stockholmsregionens tillväxt var grunden till att regeringen 

under 2013 initierade en förhandling i syfte att hitta en överenskommelse för hur en utbyggd 

tunnelbana skulle kunna finansieras. Uppdraget innebar även att få till stånd en ökad 

bostadsbebyggelse, varvat med största möjliga samhällsekonomiska nytta. De kommuner som 

ingår i överenskommelsen (Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad och Järfälla kommun) 

har åtagit sig att bygga 82 000 bostäder i tunnelbanans influensområde. Utöver 

bostadsbebyggelsen omfattar avtalet 19 kilometer ny tunnelbana och elva tunnelbanestation er, se 

Figur 1. 

Tre tunnelbaneutbyggnader ingår i förhandlingen:  

Å Utbyggnad av tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Sºderort.  

Å Utbyggnad av tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden.  

Å Utbyggnad av tunnelbana fr¬n Akalla till Barkarby station. 

Region Stockholm ansvarar för tunnelbanans utbyggnad. Detta genom att Förvaltningen för 

utbyggd tunnelbana (FUT) inrättades den 1 mars 2014. 

 

Förvaltningens uppdrag är att genomföra tunnelbanans utbyggnad och andra åtgärder inom 

ramen för 2013 års Stockholmsförhandling. I uppdraget ingår också planering och projektering av 

ny spårdepå samt upphandling av signalsystem och vagnar. 

                                                        

 

1 Staten, Stockholms läns landsting, Stockholms stad et al, 2013. 
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Figur 1. Karta över fr amtida tunnelbanenät i Stockholms län efter utbyggnad enligt 

Stockholmsöverenskommelsen. Blå cirkel markerar läget för Högdalsdepån. Källa: Förvaltning för utbyggd 

tunnelbana.  

 

1.1.1  Motiv för  utbyggd depå och nya anslutningsspår  

 
Tunnelbanan från Gullmarsplan till Hagsätra är idag en del av Grön linje. När utbyggnaden av 

tunnelbanan är klar kommer Hagsätragrenen att vara en del av Blå linje, se Figur 1. 

Den befintliga Högdal sdepån kommer således att ligga vid Blå linje  när utbyggnaden av 

tunnelbanan är klar . För att behålla och utöka turtätheten i den utbyggda tunnelbanan krävs fler 

tåg. Fler tåg innebär behov av utökad depåkapacitet, bland annat behövs fler uppställningsplat ser 

och åtkomst till de olika tunnelbanegrenarna. Enligt beslut i Landstingsstyrelsen ska 

Högdalsdepån anslutas till Grön linjes Farstagren samt utöka sin kapacitet. 

1.1.2  Utbyggd depå i Högdalen  
 

Projektet utbyggd depå i Högdalen innebär att:  

1. Den befintliga Högdalsdepån byggs ut för att kunna hantera den ökade mängden tåg som 

utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm innebär, samt för att hantera den nya 

fordonstypen C30 som är längre än dagens fordon. Genom nya byggnader och utbyggnad 

av befintliga, kompletteras depån med fler uppställningsplatser och hallar för underhåll av 

tågen. En ny likriktarstation byggs inom depåområde t för att strömförsörja den nya 

anslutningen från Högdalsdepån till Farstagrenen. Åtgärderna genomförs i huvudsak inom 

befintligt depåområde och inom gällande samt tillkommande  detaljplan, och ingår inte i 
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järnvägsplanen. Åt söder utökas depåområdet. Spårutbyggnad samt nya byggnader i det 

området hanteras i en ny detaljplan. 

2. Nya spåranslutningar (i huvudsak under mark) byggs mellan befintlig Hög dalsdepå och 

Grön linjes Farstagren. I samband med de nya spåranslutningarna byggs också en ny 

uppställningshall under mark för att ge plats åt cirka tio tågset. Vidare byggs en 

arbetstunnel som efter byggskedet behålls som servicetunnel. För anslutningen mot 

Farstagrenen kommer delar av spåranläggningen att placeras ovan mark. 

Spåranslutningar, förbifartsspår, uppställningshall under mark och arbets -/servicetunnel 

ingår i den järnvägsplan som tas fram. Detta illustreras även i Figur 2. 

Syftet med en fastställd järnvägsplan är att reglera lokalisering och utformning av anläggningen 

med de försiktighets- och skyddsåtgärder som behövs till anläggningens omgivningspåverkan, 

samt att underlätta markåtkomst för att kunna bygga och driva tunnelbanan . 

 

Figur 2. Åtgärde r inom befintlig Högdalsdepå  genomförs med stöd av gällande och tillkommande detaljplan 

medan nya spåranslutningar, uppställningshall under  ma rk och arbets - /servicetunnel  genomförs med stöd av 

järnvägsplan.  
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1.2   Tidigare utredningar och beslut  
 

I syfte att identiýera bªsta mºjliga lºsning och lokalisering fºr det ºkade behovet av dep¬kapacitet 

har ett antal olika utredningar genom förts. De utredningar som gjorts listas kort fattat nedan: 

¶ Utredning kring spårdepåer, 2008 - Beskrivning av nuläge och framtida utbyggnadsbehov 

¶ Utbyggnad Blå Linje, 2013 - Beskrivning av depåalternativ för Blå linje 

¶ Behovsanalys/Lokaliseringsutredning utbyggd tunnelbana, 2014 - Utredningen belyste 15 olika 

lokaliseringsalternativ för framtida depålägen 

¶ Depålokalisering för utbyggd tunnelbana, september 2015. 

I utredningen Depålokalisering för utbyggd tunnelbana har fördjupade studier genomförts för 

sex lokaliseringsalternativ. Utredningen utgjorde underlag till samråd om lokalisering som 

genomfördes i augusti 2015. Region Stockholm beslutade att välja alternativet Högdalen vilket 

innebär en utbyggnad av ett eller flera anslutningsspår i tunnel från Grön linjes Farstagren till 

befintlig Högdalsdepå, motiv till detta finns utförligare beskrivet i avsnitt 4.2.2 samt 4.3 . 

1.3   Planläggningsprocessen  
 

För att säkerställa tillgång till den mark som behövs för att anlägga anslutningsspår mellan Grön 

linjes Farstagren och Högdalsdepån tillämpas lag (1995:1649) om byggande av järnväg. Denna lag 

reglerar processen för att ta fram en järnvägsplan. De formella stegen i planläggningsprocessen 

varierar något beroende på den planerade åtgärdens komplexitet och grad av påverkan på 

omgivningen. 

I arbetet med järnvägsplanen sker samråd med myndigheter, organisationer och särskilt berörda, 

till exempel fastighetsägare. Länsstyrelsen har tidigare tagit beslut om att utbyggnaden av 

Högdalsdepån kan antas medföra betydande miljöpåverkan, varför en 

miljökonsekvensbeskrivning (MKB) har tagits fram som en del av järnvägsplanen.  

Järnvägsplanen får inte strida mot gällande detaljplaner. Parallellt med utarbetandet av 

järnvägsplanen har Stockholms stad tagit fram en detaljplan i enlighet med 

järnvägsplaneförslaget. Inom de delar av planområdet som redan är detaljplanelagda sker 

planläggning huvudsakligen genom tillägg till detaljplan, som skall komma att gälla tillsammans 

med gällande detaljplaner. Enstaka delar inom planområdet som inte är detaljplanelagda kommer 

endast att planläggas med järnvägsplan. En gällande detaljplan kommer att upphävas inom 

planområdet under mark, varvid planlöst läge uppstår. Avsikten är att det aktuella området endast 

ska planläggas med järnvägsplan, liksom områden som saknar gällande detaljplaner. 

Syftet med järnvägsplanen är att ge Region Stockholm tillgång till den mark som behövs för 

färdigställd anläggning och den mark som behövs tillfälligt under byggtiden. Syftet är också att 

reglera lokalisering och utformning av anläggningen med de skyddsåtgärder som behövs med 

hänsyn till påverkan av omgivningen.  

Järnvägsplanen visar hur anläggningen avses byggas. De skyddsåtgärder som Region Stockholm 

åtagit sig att genomföra och de plangränser som fastställs är dock bindande.  

I Figur 3 redovisas planläggningsprocessen och benämningen på olika skeden. 
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Figur 3. Planläggningsprocessens olika steg.  

1.3.1  Tillåtlighetsprövning  

 
Verksamhet som har betydelse på ett nationellt plan och som generellt bedöms medföra betydande 

risker för männi skors hälsa och miljön eller för hushållning med naturresurser eller energi måste 

prövas av regeringen innan den får komma till stånd. En sådan prövning kallas 

tillåtlighetsprövning och sker i enlighet med 17 kapitlet 3 § miljöbalken.  

Region Stockholm (dåvarande Stockholms läns landsting) lämnade den 9 juli 2014 in en skrivelse 

till regeringen med en underrättelse enligt miljöbalkens 17 kapitlet om planerad utbyggnad av 

tunnelbana i Järfälla, Nacka, Solna och Stockholms stad. Den 21 augusti 2014 lämnade Region 

Stockholm in kompletterande material.  

I skrivelsen framför Region Stockholm att man inte anser att tunnelbaneutbyggnaden behöver 

tillåtlighetsprövas. Motiven till dessa sammanfattas nedan:  

Jämfört med en järnväg för pendeltåg eller fjärrtåg innebä r tunnelbanesystemet generellt sett 

tätare stationslägen. Detta innebär förenklat att det i huvudsak är avgörandet av grova lägen för 

tunnelbanestationer som också avgör huvudsakliga spårsträckningen eftersom alternativen i 

sträckningsval mellan stationern a blir relativt begränsade med hänsyn till det korta avståndet 

mellan stationerna.  Region Stockholm bedömer inte att alternativvalen i respektive delprojekt är 

av den omfattningen eller att valen får sådana konsekvenser att det motiverar en 

tillåtlighetsp rövning enligt 17 kapitlet miljöbalken.  

Eftersom att alla nya utbyggnader av tunnelbanan är planerade att gå under mark utgör 

tunnelbanan inte något svårförenligt intresse jämfört med övriga berörda bevarandeintressen. 

Tunnelbanans permanenta anläggningar på ytan kommer att ha en begränsad storlek och de 

kommer att gestaltas för att passa in samt positivt bidra i den miljö där de placeras. 

Ovanjordsanläggningarna bedöms kunna uppföras utan att innebära påtaglig skada på 

riksintressen eller andra skyddsvärda områden och objekt. 

Den 6 november 2014 meddelade regeringen att den inte funnit skäl att pröva tillåtligheten av den 

planerade utbyggnaden av tunnelbanan, med bakgrund av ovan nämnda skrivelse. 
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1.3.2  Lokaliseringsutredning  
 

Under år 2014 gjordes en behovsanalys och lokaliseringsutredning för depå till utbyggd 

tunnelbana. Huvudsyftet med lokaliseringsutredningen var att identiýera bªsta mºjliga lºsning fºr 

det utökade behovet av depåkapacitet samt att utreda genomförbarheten. Viktiga faktorer vid val 

av depåläge var tillgång till lämplig mark, miljöpåverkan, placering i förhållande till övriga depåer 

i tunnelbanenätet och den totala kostnaden. Även möjligheten till framtida utbyggnad av 

depåkapaciteten beaktades. Lokaliseringsutredningen tittade på ett antal alternativ och följande 

depålägen avfärdades; Barkarby B, C och D, Nacka B och C, Fagersjö, Högdalstoppen, Farsta A och 

Hammarby. Dessa har avfärdats bland annat på grund av mindre lämplig placering i 

tunnelbanenätet, höga investeringskostnader, konþikter med andra planerade 

infrastrukturprojekt samt intrång i skyddsvärda natur - och rekreationsområden.  

Fördjupade studier genomfördes för sex alternativ. Dessa alternativ var Skarpnäck, Högdalen, 

Barkarby A, Nacka A, Älvsjö och Farsta 2. Dessa beskrivs mer i avsnitt 4.3 

1.3.3   Beslut om betydande miljöpåverkan  
 

I september 2016 skickade Region Stockholm in en begäran om beslut om betydande 

miljöpåverkan för projektet till Länsstyrelsen i Stockholms län. Som underlag för beslutet fanns: 

¶ PM Underlag för beslut om betydande miljöpåverkan, 2016-08-26 

¶ Utredning Depålokalisering för utbyggd tunnelbana, september 2015 inklusive 

samrådsredogörelse 

¶ PM Fördjupat Miljö, september 2015  

¶ Anslutningsalternativ B, februari 2016  

Länsstyrelsen beslutade 2016-11-16 att projektet utbyggd depå Högdalen kan antas medföra 

betydande miljöpåverkan enligt 2 kap. 4 § lagen (1995:1649) om byggande av järnväg. 

Länsstyrelsen utgick i sin bedömning från kriterierna i bilaga 2 till förordning (1998:905) om 

miljökonsekvensbeskrivningar.  

1.3.4  Järnvägsplanens avgränsning  
 

Järnvägsplanens avgränsning framgår av plankartorna. Planen omfattar anslutningsspår till Grön 

linjes Farstagren, uppställningshall under mark,  förbifartspår, anslutning till befintlig depå samt 

arbets-/servicetunnel. Den största delen av planområdet avser anläggning under mark.  

1.3.5  Samråd  
 

Samråd har utförts löpande under hela planeringsprocessen för att informera om den planerade 

utbyggnaden och inhämta synpunkter till utredningsarbetet om lokalisering och utformning av 

anläggningen. Under samrådstiderna har intressenter som berörda fastighetsägare, länsstyrelsen, 

andra myndigheter, organisationer och allmänheten haft möjlighet att lämna synpunkter  på 

förslaget. Synpunkterna har sammanställts i en samrådsredogörelse som beskriver hur samrådet 

har bedrivits samt vilka synpunkter som inkommit från myndigheter, organisationer och enskilda 

personer. Inkomna synpunkter har också bemötts av projektet. Samrådsredogörelsen finns 

tillgänglig för allmänheten att ta del av i järnvägsplanen.  Samtliga handlingar  som ingår i 

järnvägsplanen har bearbetats med beaktande av de synpunkter som inkommit. 
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För projektet utbyggd depå i Högdalen har fyra samrådsperioder hållits för allmänheten  och en 

samrådsperiod enbart med berörda parter vid kvarteret Tippen . Samråd har hållits gemensamt för 

järnvägsplanen och tillståndsprövningen för densamma.  

Samråd om lokalisering augusti 2015  

Samrådsperioden pågick mellan den 10 augusti och 31 augusti 2015. Under samrådsperioden 

genomfördes allmänna möten i form av bemannade öppet hus i Skarpnäcks kulturhus samt i 

Engelska skolan i Gubbängen. Samrådet omfattade underlag för val av depålokalisering och 

syftade till få fram ett så bra beslutsunderlag som möjligt för val av depålokalisering samt att ge 

allmänhet, organisationer och myndigheter möjlighet till insyn och påverkan. De båda alternativen 

som visades var lokalisering i Högdalen samt i Skarpnäck. 

En samrådsinbjudan skickades i god tid till kommun, myndigheter, organisationer, intressenter 

och berörda fastighetsägare. Samrådsmaterialet bestod av en samrådsbroschyr, 

informationsskärmar och ett enklare bildspel. Kungörelse om samråd publicerades i  Dagens 

Nyheter, Svenska Dagbladet samt i lokalpressen. Informationen har också varit tillgänglig på 

Region Stockholms hemsida. 

Brev med inbjudan till samråd skickades till fastighetsägare inom utredningsområdet för 

grundvatten vilket även omfattar planomr ådet. Riktad inbjudan skickades också till hushåll och 

företag inom utredningsområdet.  

Samråd om järnvägsplan augusti/september 2016  

Samrådet för utbyggd depå i Högdalen omfattade spårdragning för anslutningsspår, samt 

placering och utformning av uppställningshall under mark. Samrådet pågick mellan den 22 

augusti och 12 september 2016.  

Samrådsmaterialet bestod av samrådsunderlag inför prövning enligt miljö balken samt 

samrådsunderlag till järnvägsplan bestående av planbeskrivning, plankartor och 

miljökonsekvensbeskrivning.  

Syftet med samrådet var att få fram ett så bra beslutsunderlag som möjligt samt att ge kommun, 

myndigheter, organisationer, intressenter  och berörda fastighetsägare möjlighet till insyn och 

påverkan. 

Under samrådsperioden genomfördes två öppna hus i Hökarängsskolans ljussal där 

samrådsförslaget ställdes ut. Representanter från Region Stockholm och Stockholms stad fanns på 

plats och svarade på frågor från allmänheten, som också kunde lämna in skriftliga synpunkter på 

samrådsförslaget. Under samrådsperioden fanns handlingarna tillgängliga för allmänheten på 

Region Stockholms hemsida och i form av miniutställningar på nio platser i Söderort va rav ett i 

Stockholmsrummet vid Sergels torg. 

En samrådsinbjudan skickades i god tid till kommuner, myndigheter, organisationer och 

intressenter och berörda fastighetsägare. Brev med inbjudan skickades till fastighetsägare inom 

utredningsområdet för grundva tten vilket även omfattar planområdet. Riktad inbjudan skickades 

också till hushåll och företag inom utredningsområdet.  

Kungörelse om samråd publicerades i Dagens Nyheter, Svenska Dagbladet samt i lokalpressen. 

Information har också varit tillgänglig på Region Stockholm hemsida. 

Kompletterande samråd om järnvägsplan december 2016  

Det kompletterande samrådet startade den 5 december och avslutades den 23 december 2016. 

Samrådet omfattade nytt läge i norr för arbets-/servicetunnel och påverkan under byggtiden . 



  

15  

Samrådet syftade till att erhålla ett så omfattande och relevant beslutsunderlag som möjligt samt 

att ge allmänhet, organisationer och myndigheter möjlighet till insyn och påverkan.  

Det var möjligt  att lämna synpunkter via post, e-post samt genom att fylla i ett formulär på Region 

Stockholms hemsida. 

Under samrådsperioden fanns samrådsmaterialet tillgängligt för allmänheten på tre platser; i 

entrén till förvaltning för utbyggd tunnelbana, Tekniska nämndhuset och Gubbängens bibliotek.  

Den 15 december fanns representanter från Region Stockholm på plats på Gubbängens bibliotek 

för att ta emot skriftliga synpunkter och besvara frågor om alternativet med nordligt placerad 

arbets-/servicetunnel. Informationen har också varit tillgänglig på Region Stockholms hemsida. 

Inbjudan till samrådet skickades i god tid till kommuner, myndigheter, organisationer och 

intressenter. Samrådsmaterialet bestod av beskrivning och ritningar.  

Kungörelse om samråd publicerades i Dagens Nyheter och i Svenska Dagbladet.  

Brev med inbjudan skickades till fastighetsägare inom utredningsområdet för grundvatten vilket 

även omfattar planområdet. Riktad inbjudan skickades också till hushåll och företag inom 

planområdet för det kompletterande samrådet.  

Samråd om järnvägsplan juni 2018  

Under våren 2018 hölls dialog- och informationsmöten kring alternativa spårtunneldragningar för 

anslutning till Högdalsdepån med berörda parter vid kvarteret Tippen. Bakgrunden till att 

alternativa spårdragningar utreddes var att Region Stockholm och Ellevio inte  varit överens om 

utformningen i avsnittet under mark inom fastigheten Fotocellen 10. Parterna gavs även 

information om att ett formellt samråd, som formellt skulle avsluta mötesserien och där parterna 

skulle beredas möjligt att lämna skriftliga synpunkter  på samrådsunderlaget, skulle hållas i början 

av hösten 2018 och pågå under två veckor.   

Den 2 juli kom Region Stockholm och Ellevio fram till en överenskommelse kring en utformning 

av anslutning till Högdalsdepån under mark inom fastigheten Fotocellen 10 . I och med att denna 

överenskommelse träffades beslutade Region Stockholm att gå vidare med en spårtunneldragning 

för anslutning till Högdalsdepån i det läge som tidigare samråtts kring. De tre alternativa 

spårtunneldragningarna var därmed inte längre akt uella.  Region Stockholm beslutade därmed att 

avsluta det pågående samrådet. Berörda inbjöds att lämna synpunkter på samrådsalternativen.   

Kompletterande samråd om järnvägsplan december 2018 ï januari 2019  

Det kompletterande samrådet startade den 17 december 2018 och pågick till 15 januari 2019. 

Region Stockholm samrådde kring en ny anslutning till Grön linjes Farstagren. Samrådet 

omfattade ett nytt läge för spårtunnelns läge och anslutning till befintlig tunnelbana samt 

påverkan under byggtiden. Samrådet syftade till att erhålla ett så omfattande och relevant 

beslutsunderlag som möjligt samt att ge allmänhet, organisationer och myndigheter möjlighet till 

insyn och påverkan. 

Den 8 januari 2019 fanns representanter från Region Stockholm på plats vid Kvickentorpsskolans 

ljushall i Farsta, för att ta emot skriftliga synpunkter och besvara frågor. Informationen har också 

varit tillgänglig på Region Stockholms hemsida. Det var möjligt att lämna synpunkter via post, e -

post samt genom att fylla i ett formulär på Region Stockholms hemsida. 

Inbjudan till samrådet skickades i god tid till kommuner, myndigheter, organisationer och 

intressenter. Samrådsmaterialet bestod av en samrådshandling, PM buller och stomljud under 

bygg- och driftskede samt ritningar.  Kungörelse om samråd publicerades i Dagens Nyheter, 

Svenska Dagbladet och Post- och Inrikestidningar.  
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Brev med inbjudan skickades till fastighetsägare inom utredningsområdet för grundvatten vilket 

även omfattar planområdet. Riktad inbjudan skickades också till hushåll  och företag inom 

planområdet för samrådet.  

1.3.6  Granskning  
 

Efter samrådsskedet ställs järnvägsplanen ut för granskning. Under granskningen har intressenter 

som berörda fastighetsägare, länsstyrelsen, andra myndigheter, organisationer och allmänheten 

möjlighet att lämna synpunkter på förslaget .  

Som en del av granskningsskedet ska länsstyrelsen godkänna järnvägsplanens MKB. En tidigare 

version av MKB:n har färdigställ ts i ett tidigare skede och skickades in till länsstyrelsen för deras 

godkännande i juni 2017. Länsstyrelsen beslutade den 25 augusti 2017 att godkänna MKB:n som 

är daterad till 22 juni 2017. Sedan MKB:n godkändes av länsstyrelsen har förändringar i projektet 

föranlett revideringar av handlingarna och ett kompletterande samråd hölls i december 2018 ï 

januari 2019. Den reviderade MKB:n skickades i juli 2019 återigen in till länsstyrelsen för 

godkännande. 

1.3.7  Fastställelse  
 

Efter granskningen skickas planen till länsstyrelsen med en sammanfattning av de synpunkter 

som inkommit under gransk ningen för deras samlade yttrande. Därefter skickas planen till 

Trafikverkets planprövningsenhet för beslut om fastställelse.   
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2  M¬l 

2.1   Övergripande mål  
 

De övergripande målen för den nya tunnelbanan, vilka är hämtade från Region Stockholms 

trafikförsörjningsp rogram, beskrivs i följande tre delar. Det är samma tre delar som beskriver 

Region Stockholms övergripande mål med kollektivtrafiken. Den förklarande texten under varje 

del handlar specifikt om tunnelbanans utbyggnad och är baserad på både Region Stockholms mål 

och inriktningen enligt 2013 års Stockholmsförhandling att möjliggöra för nya bostäder.   

1. Attraktiva resor  

Tunnelbanan ska vara en del av ett sammanhållet och samordnat kollektivtrafiksystem som 

uppfyller resenärernas behov. Planeringen av stationernas lägen ska göras samordnat med 

bebyggelseplaneringen. Stationsmiljöerna ska vara attraktiva och utformade för enkla och 

effektiva byten. Tillgängligheten till stationerna och tillgängligheten till olika målpunkter med 

kollektivtrafiken ska vara god.  

2. En ti llgänglig och sammanhållen region 

Utbyggnaden ska stödja ökad täthet och flerkärnighet i regionen samt bidra till en hållbar och 

sammanhållen utvidgning av arbetsmarknadsregionen. Flerkärnighet innebär att regionen 

utvecklar fler kärnor som komplement till  det geografiska centrum som återfinns i Stockholms 

innerstad. Den nya tunnelbanan ska ha tillräcklig kapacitet och konkurrenskraftiga restider till 

viktiga målpunkter. Den ska binda samman regionen och minska sårbarheten i trafiksystemet.  

Tunnelbanans utbyggnad ska ske i samverkan med bebyggelseplaneringen och utbyggnaden ska 

ske så att den främjar ny bostadsbebyggelse. Utbyggnaden ska stödja den avtalade bostads-

bebyggelsen enligt 2013 års Stockholmsförhandling. 

Tunnelbanan ska upplevas som ett attraktivt resalternativ för alla grupper i samhället och ge 

förutsättningar för social hållbarhet.  

3. Effektiva resor med låg miljö - och hälsopåverkan 

Utbyggnaden ska bidra till att kollektivtrafikens förbrukning av energi samt påverkan på miljö och 

hälsa ska minska. Utbyggnaden ska ske så att samhällets resurser används kostnadseffektivt. 

I oktober 2017 antogs ett nytt regionalt trafikförsörjningsprogram av landstingsfullmäktige i 

Stockholms län. Programmet pekar ut tre mål; Ökat kollektivt resande, Smart 

kollektivtra fiksystem och Attraktiv region, se Figur 4.  
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Figur 4. Trafikförsörjningsprogrammets tre mål.  

2.2   Projektspecifika mål  
 

Till varje övergripande mål är nedan projektspecifika mål knutna.  

1. Projektspecifika mål - attraktiva resor  

Skapa goda förutsättningar för en störningsfri trafik med hela och rena tåg genom att ge bästa 

villkor för underhållet av tunnelbanans tåg. Det innebär att:  

¶ Lokaliseringen av utbyggd depå ska bidra till högre säkerhet i god tursättning av tåg 

genom en spridning av uppställnings- och underhållsmöjligheter i tunnelbanesystemet.  

¶ Utformningen av depåkapacitet ska förbättra förutsättningarna för hög effektivitet och god 

kvalitet i underhållsverksamheten.  

¶ Utformningen av de spår som ansluter depåerna till trafikspår ska förbättra 

förutsättningarna för resenärerna genom att tomma tåg som ska tas ut eller ur trafik inte 

orsakar störningar på resandetåg. 

2. Projektspecifika mål - en tillgänglig och sammanhållen region 

Möjliggöra byggande av bostäder i tunnelbanans närområde. Det innebär att:  

¶ Utformningen av ut byggd depå ska möjliggöra fortsatt stadsutveckling i dess närområde. 

3. Projektspecifika mål - effektiva resor med låg miljö - och hälsopåverkan 

Planera och bygga en anläggning med minsta möjliga omgivningspåverkan under bygg- och 

driftskede, samt till lägsta investerings - och driftkostnad. Det innebär att:  

¶ Tunnelbanan ska ha effektiv användning av bergmaterial och ingen påverkan på yt- eller 

grundvattnets nivå eller kvalitet ska uppkomma.  

¶ Inga värdefulla kulturmiljöer påv erkas negativt.   

¶ Tunnelbanans utformning ska bidra till öppna spridningsvägar för djur och växter mellan 

grönytor samt inga skadade utpekade naturvärden.  

¶ Tunnelbanan ska bidra till minskat buller och minskade vibrationer från vägtrafik samt att 

inga resenärer eller närboende ska utsättas för skadliga ljudnivåer på grund av 

tunnelbanan.  

¶ Utformningen av ut byggd depå ska göras på det mest kostnadseffektiva sättet avseende 

totalekonomi, det vill säga både investerings- och driftskostnader.  
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2.3   Nationella transp ortpolitiska mål  
 

En utgångspunkt för alla åtgärder inom transportområdet är de transportpolitiska målen som 

regering och riksdag har satt upp. Det övergripande målet för svensk transportpolitik är att 

säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 

medborgare och näringsliv i hela landet. Under det övergripande målet ligger ett funktionsmål och 

ett hänsynsmål, se Figur 5. 

 

Figur 5. De transportpolitiska målen. Bild tagen från Mål för framtidens resor och transporter, framtagen av 

Näringsdepartementet.  

2.4   Miljömål  
 

Det svenska miljömålssystemet innehåller ett generationsmål och sexton miljökvalitetsmål.  

Det ºvergripande generationsm¬let anger att òmiljºpolitiken ªr att till nªsta generation lämna över 

ett samhälle där de stora miljöproblemen är lösta, utan att orsaka ökade miljö - och hälsoproblem 

utanfºr Sveriges grªnser.ò Generationsm¬let ªr dªrfºr vªgledande fºr miljºarbetet p¬ alla niv¬er i 

samhället. 

De sexton miljökvalitetsmålen beskriver den miljömässiga dimensionen av politiken för hållbar 

utveckling och anger det tillstånd i miljön som det samlade miljöarbetet ska leda till senast till år 

2025 (år 2050 för klimatmålet). För mer information om hanteringen av miljömålen i relation ti ll 

projektet, se avsnitt 11.2 Avstämning mot miljömål i Miljökonsekvensbeskrivningen.  
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3  Omr¬desbeskrivning och framtida 

stadsutveckling 

3.1   Befintlig bebyggelse, befolkning och 
verksamheter  

Hökarängen räknas som den första tunnelbanestaden i Stockholm. Bebyggelsen är inpassad i den 

kuperade terrängen med sparad naturmark kring och emellan husen. Bebyggelsen i Hökarängen 

domineras idag av bostadsområden byggda under fyrtio- och femtiotalen. Merparten av 

bebyggelsen består av tre till fyra våningar höga lamellhus kombinerat med enstaka punkthus . 

Bebyggelsen utökades på 1960-talet.  

Det finns ett flertal aktörer och verksamheter i Hökarängen samt i intilliggande delar av 

stadsdelarna Gubbängen och Högdalen. Till dessa hör bland annat följande: 

¶ Centrum med service och kommunikationer (tunnelbana, bussar), arbet splatser, affärer, 

bibliotek, föreningsverksamheter och sociala träffpunkter/lokala mötesplatser.  

¶ Förskolor, grundskolor och fritidsverksamheter (Hökarängsskolan, Kvickentorpskolan, 

Martinskolan), samt särskoleverksamheter.  

¶ Gruppbostäder, sociala/psykosociala verksamheter för personer med särskilda behov, 

psykiska och/eller fysiska funktionsnedsättningar med mera.  

¶ Hälso- och sjukvård: vårdcentral .  

¶ Föreningar och ideella verksamheter, till exempel Korpen Stockholm, Konsthall C och 

Hökarängens stadsdelsråd (paraplyorganisation för flera lokala föreningar).  

¶ Söderledskyrkan med stor diakonal verksamhet. 

¶ Fagerlidsparken/lekplats och parklek ï öppen fritidsverksamhet.  

¶ Fritidsgården Morris i Hökarängen. 

 

3.1.1  Målpunkter för allmänheten i den fysiska miljön  
 

Genom intervjuer och platsbesök har målpunkter som är viktiga för allmänheten i Gubbängen och 

Hökarängen kartlagts, dessa redovisas i Figur 6. 

https://sv.wikipedia.org/wiki/Lamellhus
https://sv.wikipedia.org/wiki/Punkthus
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Figur 6. Målpunkter och verksamheter i Hökarängen och Gubbängen   

Inom aktuellt planområde  finns många målpunkter och verksamheter, det finns även viktiga stråk 

och samband. Till exempel finns det en del barn som bor i Hökarängen och går i skola i 

Gubbängen, de behöver således korsa Örbyleden till och från skolan . Förskolor på östra sidan om 

befintlig Farstagren rör sig ofta till den västra sidan om spåren eftersom det där finns ett bättre 

utbud av parker, lekplatser och skogsområden.  

Som underlagsrapport till järnvägsplanen har en social konsekvensbeskrivning (SKB) tagits fram 

för att identifi era och bedöma sociala konsekvenser under både bygg- och driftskedet. För mer 

information hänvisas till  Social konsekvensbeskrivning 2. SKB:n visar att invånarna i Gubbängen 

och Hökarängen är engagerade i sitt närområde och dess framtida utveckling/förtätni ng. 

Bevarande av naturmark och biologisk mångfald, miljöfrågor och friluftsliv är högt prioriterade 

frågor enligt personer som intervjuats. Andra frågor som engagerar är till exempel att skalan på ny 

                                                        

 

2 PM Social konsekvensbeskrivning, Region Stockholm 2019-06-12 
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bebyggelse smälter in i befintlig miljö, att Söderledskyrkans verksamhet och kulturmiljövärden 

skyddas samt att cykelstråk bevaras. Barns miljö och villkor engagerar många föräldrar. 

Bullerskydd och trafiksäkerhet liksom bevarande av ytor och platser för lek, idrott och rekreation 

anses mycket betydelsefullt.  

3.2   Resenärer och trafik  
 

3.2.1  Dagens trafik och depåkapacitet  
 

Idag finns tunnelbanedepåer för Grön linje och Blå linje vid Rissne, Högdalen och Vällingby. 

Befintlig Högdalsdepå och spåranslutning mot Hagsätragrenen tursätter cirka 25 fullängdståg per 

dygn. Dessutom finns cirka tre fullängdståg stationerade i depån för service eller som reserv.  

3.2.2  Framtida trafik och depåkapacitet  
 

När Hagsätragrenen på dagens Grön linje överförs till Blå linje vid utbyggnad av Nacka/Söderort, 

blir befintlig Högdalsdepå som är anslu ten till Hagsätragrenen en del av Blå linje. Grön linje 

mister därmed cirka halva sin depåkapacitet eftersom Vällingbydepån då ensamt servar Grön 

linje. Enligt Landstingsstyrelsens inriktningsbeslut föreslås att Grön linjes Farstagren får nya 

spåranslutnin gar i huvudsak under mark till befintlig Högdalsdepå, och möjliggör därmed att 

Högdalsdepån även fortsättningsvis kan serva tågen på Grön linje.  

I samband med de nya spåranslutningarna under mark byggs också en ny uppställningshall under 

mark med elva nya uppställningsplatser  samtidigt som den befintliga Högdalsdepån byggs ut för 

att kunna hantera den ökade mängden tåg som utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm innebär, 

samt för att hantera den nya fordonstypen C30 som är längre än dagens fordon. Genom nya 

byggnader och utbyggnad av befintliga, kompletteras depån med fler uppställningsplatser och 

hallar för underhåll av tågen. Den utbyggda Högdalsdepån kommer efter utbyggnad att användas 

för både Blå och Grön linje.  

Behovet för år 2030 bedöms vara att cirk a 25 tåg trafiksätts mot Farstagrenen. Dessutom kan det 

tillkomma n¬gra t¬grºrelser av s¬ kallade òtomt¬gò, det vill sªga t¬g som inte ªr i trafik men som 

av olika skäl måste köras till/från den nya Högdalsdepån. Bedömningen är att totalt cirka 70 

tågrörelser per dygn kan bli aktuellt i anslutningsspåren till  Farstagrenen.  

Mellan klockan 04. 00ï07.00 tas cirka 25 tåg successivt i drift inför högtrafikperioden det vill säga 

ut från depån via anslutningsspåren till  Farstagrenen. Vid klockan 08.30 -09.30 tas 10 tåg ur drift 

inför lågtrafikperioden och tar sig in i depån igen för att sedan återigen tas i drift klockan 15.00 -

16.30. Klockan 20.00ï01.30 tas tågen successivt ur drift, det vill säga in i depån för att stå 

uppställda över natten fram till kloc kan 04.00.  

3.3   Riksintressen och andra skyddsvärda områden  
 

Det finns idag ett riksintresse i järnvägsplanens närområde. Väg 229, delar av Örbyleden, mellan 

Stureby och trafikplats Gubbängen är enligt beskrivningen av riksintresset en viktig tvärled i södra 

länshalvan och är viktig för arbetspendling.  

Det finns inga riksintressen för kulturmiljöv ården eller byggnadsminnen inom influensområdet 

för grundvatten eller vid lägena för ovanmarksanläggningar . Däremot finns två blåklassade 
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byggnader vilket innebär att  bebyggelsens kulturhistoriska värde motsvarar bebyggelse av 

synnerligen högt kulturhistoriskt värde. Dessa byggnader utgörs av kvarteret Sjöskumspipan 4 på 

Fagersjövägen och Söderledskyrkan belägen norr om Örbyleden och öster om Farstagrenen. 

Hökarängen centrums stadsbilds utgör en bebyggelsemiljö som i sin helhet utpekats som särskilt 

kulturhistoriskt värdefull enligt Stockholms stadsmuseums klassificering.  

Delar av området för den planerade anläggningen ingår i Hanvedenkilen, som är en av Stockholms 

läns gröna kilar3. Gröna kilar är sammanhängande regionala grönområden av vikt bland annat för 

den biologiska mångfalden och ekologiska samband. De inre delarna av kilarna gränsar mot 

bebyggelse och ansluter till den lokala gr önstrukturen medan kilarnas ytterområden ofta gränsar 

till  riksintressen för naturvård, kulturmiljö eller friluftsliv.    

Öster om befintlig Högdalsdepå finns ett kärnområde (Gökdalens våtmark), en livsmiljö för 

skyddsvärda arter samt spridningszoner som fungerar som länkar eller korridorer mellan 

kärnområdena i Fagersjöskogen och Sköndal. Även väster om befintligt depåområde finns ett 

kärnområde (Rågsveds naturreservat) med omgivande spridningszon. 

3.4   Framtida s tadsutveckling  
 

Den framtida utvecklingen utgår från regionala plan er, översiktsplaner, fördjupade 

översiktsplaner och annan trolig planerad stads- och infrastruktur.  

3.4.1  RUFS 20 50 
 

Den regionala utvecklingsplanen för Stockholmsregionen (RUFS 2050) är framtagen av Region 

Stockholm och ligger till grund för Stockholm s stads strategiska planering, regionala 

strukturfondsprogram och infrastrukturplaner. Transportförsörjning och kollektivtrafik tas upp 

som en av de viktigaste faktorerna för att uppnå Stockholmsregionens vision ï att bli Europas 

mest attraktiva storstadsregion. Prognoserna visar samtidigt att en växande befolkning i 

kombination med dagens transportsystem kommer att leda till att resandet med bil ökar i 

snabbare takt än resandet med kollektivtrafik. En konstant (eller sjunkande) andel kollektivtrafik i 

kombination m ed en ökad befolkning kommer att resultera i ökade trängselproblem, längre 

restider och ett som helhet dåligt fungerande transportsystem. Enligt RUFS 2050 är området 

kring Högdalen och Hökar ängen utpekat som strategiskt stadsutvecklingsläge. 

3.4.2  Översiktsplan  Stockholm  
 

Stockholms stads gällande översiktsplan antogs av kommunfullmäktige i februari 2018. I 

översiktsplanen beskrivs att kollektivtrafiken är en stomme i transportsystemet och är viktig för 

stadens konkurrenskraft och medborgarnas välbefinnande. Det är därför viktigt med både nya 

kollektivtrafikinvesteringar och att den infrastruktur som redan finns utnyttjas och underhålls 

effektivt. Högdalsdepån beskrivs som ett av de beslutade spårprojekten i staden och depån är i 

översiktsplanens stadsutvecklingskarta utpekat som verksamhetsområde. 

 

 

                                                        

 

3 Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen, RUFS2050, antagen av landstingsfullmäktige 2018. 
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3.4.3  Detaljplaner och planerade/ pågående projekt  
 

I planförslagets närområde har Stockholm s stad ett antal pågående detaljplaner som inkluderar 

bostadsbyggande, utveckling av Gubbängsfältet samt ett flertal infrastrukturprojekt . Figur 7 och 

Tabell 1 nedan redovisar pågående projekt och planarbeten inom området.   

 

Figur 7. Pågående planer och närliggande projekt.  

Tabell 1. Pågående planarbete i stadsdelarna Gubbängen och Hökarängen, Farsta stadsdelsområde.  

Projektnamn  Diarienr.  Beskrivning/planinnehåll  Planstatus  

Del av kv Samsö m.m 

vid Farstavägen.  

2011ï16053 Nya bostäder, 130 st. (Bostäder 130 

st. varav 130 st. ospecifierade) 

Planskede 

Program för 

Tyngdpunkt Farsta 

2012-09102 Programarbete för ca 8 000 

bostäder 

Programskede 

Fagersjö 4:1 m fl 2015-04164 Bostäder 3 st varav 3 st 

ospecificerat boende 

Granskningsskede 

Del av fastigheterna 

Tippen 4 och Örby 4:1 

2015ï19270 Sorterings -, matavfalls- och 

biokolsanläggning samt en 

utbyggnad av Högdalenverket 

(kraftvärmeverk)  med en ny 

förbränningspanna möjliggör s. 

Planskede 

Område vid kv. 

Skymningen, del av 

Farsta 2:1 

2016ï15369 Bostäder, stockholmshus (Bostäder 

72-90 st. varav 72-90 st. 

hyresrätter)  

Startskede 
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Samordning mellan järnvägsplanen och planarbeten för Dp 2016 - 05809 och 

Dp 2015 - 19270  
Inom del av område där järnvägsplanen planläggs gäller Dp 2007-03732, vilken reglerar diverse 

verksamheter inom Kv. Tippen m.m. För att järnvägsplanen ska kunna fastställas måste gällande 

detaljplan ändras eller upphävas då järnvägsplanen inte får strida mot gällande detaljplan.  

Inom en del av järnvägsplanens geografiska utbredning pågår två parallella planarbeten som 

sammanfaller geografiskt men är skilda i höjdled - Dp 2016-05809 Nya anslutningsspår till depå 

samt Dp 2015-19279 Kv Tippen m.m. Syftet med Dp 2016-05809 är att möjliggöra 

tunnelbaneanläggningen från Farstagrenen till befintlig Högdalendepå. Syftet med Dp 2015-19270 

är att möjliggöra en fortsatt utveckling av diverse verksamheter.  

En avsikt med dessa pågående planarbeten är att upphäva gällande detaljplan Dp 2007-03732 

inom korridoren för järnvägsplanen vilket innebär att området blir planlöst. Järnvägsplanen 

strider därmed inte mot någon gällande detaljplan och kan därmed planläggas genom Lagen om 

byggande av järnväg (1995:1649). 

Bostadsbebyggelse  
Söder om Hökarängens tunnelbanestation, längs den västra sidan av spåren, byggs två 

flerbostadshus i fyra respektive nio våningar på Sirapsvägen samt fem punkthus på fyra till sex  

våningar utmed Saltvägen, totalt cirka 200 bostäder. I Hökarängens centrum vid Sirapsvägen 

byggs 80 stycken ungdomsbostäder. I Figur 7 samt i Tabell 1 redovisas pågående planarbete i 

Hökarängen. Vid Lingvägens södra del planeras två punkthus på elva våningar och ca 80 bostäder 

utöver de tre flerbostadshus som stod färdiga 2018. Vid Lingvägens södra ände pågår planarbete 

för cirka 130 bostäder i flerbostadshus och vid Kontoristvägen planeras för 12 stycken 

bostadsrättsradhus.  

Infrastrukturprojekt  

Det finns ett antal pågående eller planerade infrastrukturprojekt i närheten av b efintlig 

Högdalsdepå. Nedan redovisas kortfattat för de infrastrukturprojekt som bedöms kunna påverkas 

av utbyggnaden av Högdalsdepån.  

Stockholm Vatten och Avfall AB planerar att uppföra en anläggning för sortering, förbehandling, 

och på sikt, rötning av matavfall i anslutning till Fortums anläggning i Högdalen. Lokaliseringen 

som föreslås för anläggningen är stadens mark nära Högdalenverket i nära anslutning till 

spårtunnlarnas dragning strax norr om Högdalstoppen. Utbyggnaden kan komma att ske 

samtidigt som tunneldrivningen för depån, varför samordning pågår mellan Region Stockholm 

och Stockholm Vatten och Avfall om försiktig sprängning och avstånd mellan anläggningarna. 

Avtal om detta kommer att upprättas mellan parterna. Tillstånd för anläggningen komme r att 

sökas enligt 9 kap. miljöbalken hos mark och miljödomstolen.  

Vid Kvicksundsvägen, i nära anslutning till det västra tunnelpåslaget vid befintlig Högdalsdepå, 

har elnätsägaren Ellevio förnyat ett 33 kV ställverk på sin fastighet. Ställverket behövde byggas om 

på grund av kapacitetsbrist och underhållsbehov.  

Två nya transformatorer samt ett gasisolerat ställverk planeras att byggas i nordöstra hörnet av 

fastigheten Fotocellen 10. Tidplanen för dessa arbeten löper mellan 2020 ï 2023. De två nya 

transfor matorerna kommer att matas av Svenska kraftnäts planerade 420 kV kabelförband 

Snösätra-Högdalen. 

Eftersom Stockholm växer, behöver elnätet förstärkas och förnyas för att möta framtidens behov. 

För att förstärka elnätet i Stockholmsregionen bygger Svenska kraftnät en ny stamnätsstation i 

Högdalen kallad Snösätra. Stationen är nödvändig för att kunna överföra el genom en ny 

högspänningsförbindelse som byggs från Upplands Väsby, förbi Högdalen, till Ekudden i 
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Huddinge.  Stationen är en del av projektet Stockholms Ström, ett samarbete mellan Svenska 

kraftnät, Ellevio och Vattenfall.  

Två nya kabelsträckningar ï Snösätra-Högdalen och Snösätra-Örby ï kommer att förläggas av 

Svenska kraftnät med prelimin är byggstart under första halvåret 2020. Snösätra-Högdalen 

kommer att förläggas söder om den befintliga Högdalsdepån, korsa Kvicksundsvägen och ledas 

söder om tunnelmynningen  vid anslutning  till  Högdalsdepån. Snösätra-Örby kommer att korsa 

den tillfälliga byggvägen från Magelungsvägen samt ytorna för tillfälligt markanspråk nordväst om 

befintlig Högdalsdepå. 

Kraftledningsarbeten kommer utföras runt befintlig Högdalsdepå . Vissa kraftledningar samt 

kraftledningsstolpar ska tas ur bruk, vilket beräknas vara färdigt 2023.  

3.5   Mark och vatten  
 

3.5.1  Ytvatten  
 

Influensområdet  för grundvatten är beläget inom Tyresåns huvudavrinningsområde där den östra 

delen av området ligger inom delavrinningsområdet med avrinning mot Drevviken medan den 

västra delen av influensområdet avrinner mot Magelungen.  Inläck ande grundvatten från 

tunnelsystemet kommer ledas mot antingen Drevviken eller Magelungen under byggskede och 

driftstid.  

Både Drevviken och Magelungen är vattenförekomster med fastställda miljökvalitetsnormer enligt 

VISS (VattenInformationsSystem Sverige). Miljökvalitetsnormerna är god ekologisk status med 

uppskjutet målår till 2027, samt god kemisk status med undantag för överallt överskridande 

ämnena kvicksilver med föreningar samt bromerad difenyleter.  

Sjöarna uppfyller inte miljökvalitetsnormerna. De är klassade till otillfredsställande ekologisk 

status p¬ grund av ºvergºdningsproblem, eftersom den kvalitetsfaktorn òvªxtplanktonò klassats 

till otillfredsställande status liksom den underliggande kvalitet sfaktorn ònªringsªmnenò. Sjºarna 

uppfyller dessutom inte miljºkvalitetsnormen fºr òsªrskilda fºrorenande ªmnenò eftersom halter 

av dioxinlika PCB:er i fisk som klassats till måttlig status, samt för att Magelungens sediment 

innehåller halter som motsvarar måttlig status för koppar. Vattenmyndigheten har även inom 

påverkansanalys identifierat risk för att överskrida ammoniak i båda sjöarna (som ett resultat av 

höga kvävehalter på grund av övergödning) och för Drevviken även bisfenol A.  

Kemisk status uppnår inte miljökvalitetsn orm, även för andra ämnen än de storskaligt spridda 

ämnena kvicksilver och bromerad difenyleter som överskrider gränsvärdet i alla Sveriges 

vattenförekomster . I Drevviken överskrider både antracen och PFOS miljökvalitetsnorm i 

sediment respektive fisk. Även tributyltenn är klassad till ej god kemisk status och har undantag i 

form av tidsfrist till 2027, men källan till spridningen finns inte inom projektområdet då ämnet i 

första hand sprids från båtbottenfärger.  Risk finns även för över skridande av 

miljºkvalitetsnormen fºr dioxiner och PAHôn benso(a)pyrene enligt p¬verkansanalysen. 

Magelungen uppvisar liknande kemisk status, med skillnaden att antracen är klassad till god 

kemisk status.  

3.5.2  Översvämningsrisk  
 

De prognostiserade klimatföränd ringarna leder till att risken för över svämningar ökar i framtiden. 

Häftiga regn är en orsak till översvämningar, liksom nivåförändringar i hav och höga flöden i 
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vattendrag. Den planerade anläggningen ligger långt från havet och relativt långt från vattendrag 

och sjöar, som skulle kunna orsaka översvämning. Därmed bedöms framförallt risker från kraftig 

nederbörd eller så kallade skyfall vara relevanta att beakta. 

SMHI:s prognoser visar på ökade mängder nederbörd i Stockholmsregionen i framtiden. I ett  

värsta scenario beräknas nederbörden på årsbasis öka med cirka 30 procent (medelvärde av olika 

klimatscenarier) år 2100 jämfört med år 1960. Största dygnsnederbörden beräknas också öka, i ett 

värsta scenario med cirka 50 procent år 2100 jämfört med år 1960 (medelvärde av olika klimat -

scenarier). Antalet dagar med kraftig nederbörd och årets största dygnsnederbörd beräknas också 

öka.4 

3.5.3  Grundvatten  
 

Det grundvatten som finns inom influensområdet används inte som dricksvattenresurs utan utgör 

i första hand en teknisk resurs som bland annat vissa byggnaders och anläggningars 

grundläggning är beroende av. Grundvattnet är även en resurs för bergvärmeuttag och 

energilagring. Grundvattnet kan också utgöra tillrinning till ytvattenförekomster.  

Inom influensområdet  förekommer större sammanhängande förekomster av grundvatten i 

huvudsak i öppna sprickor i berg, i naturliga friktionsjordlager samt i mer eller mindre omfattning 

i fyllnadsmaterial. Öppna grundvattenmagasin i fyllningsmassor finns i princip inom hela 

infl uensområdet. Grundvattenytans läge i dessa magasin har vanligtvis ingen koppling till risken 

för sättningar. Inom influensområdet finns även ett antal grundvattenmagasin i jord. I de flesta 

fall förekommer grundvatten magasinen i sänkor som undre grundvattenmagasin i friktionsjord 

överlagrad av lera. En trycksänkning i ett slutet grundvattenmagasin under sättningskänslig lera 

kan leda till marksättningar. En översikt över känsliga grundvattenmagasin i naturlig jord 

redovisas i Figur 8. 

I influensområdet finns inga grundvattenförekomster med fastställda miljökvalitetsnormer enligt 

VISS (VattenInformationsSystem Sverige). 

                                                        

 

4 www.smhi.se 
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Figur 8. Influensområde för grundvattenpåverka n 

 

3.5.4  Mark -  och grundvattenföroreningar  
 

Inom influensområdet för grundvatten finns ett antal områden som har identifierats som 

potentiellt förorenade. Influensområdet inrymmer bland annat en gammal deponi 

(Fagersjötoppen, Hökarängstoppen och Högdalstoppen, vanligen benämnd Högdalstopparna) och 

en förbränningsanläggning (Högdalens kraftvärmeverk). Inom det befintliga depåområdet har det 

tidigare funnits en drivmedelsanläggning och området har även använts som skrotupplag för 

utrangerade bussar. I den östra delen av influensområdet, vid Hökarängens centrum, finns flera 

kemtvättar, grafisk industri, verkstadsindustri och en brandövningsplats.  

Högdalstopparna kan innebära en spridningsrisk av föroreningar i både marklager och 

grundvatten. Utf örda markundersökningar visar dock generellt förhållandevis låga 

föroreningshalter i jord. Påvisade föroreningshalter i grundvatten är i stor grad koncentrerade till 

ett område söder om den planerade uppställningshallen under mark, i anslutning till 

Högdalstopparna, se Figur 9. 
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Figur 9. Översikt av potentiellt förorenade områden enligt länsstyrelsen MIFO -databas inom influensområdet.  

Objekten har r iskklassats (hög, mellan, låg) med avseende på risk för spridning av förorening på sådant sätt att 

det kan påverka vattenkvaliteten på länsh ållningsvatten under  bygg tiden  och/eller drän vatten under  drift tiden . 

3.6   Bergtekniska förutsättningar  
 

Bergmassan i området för utbyggd depå i Högdalen är av bra till mycket bra bergkvalitet för 

tunnelbyggande, med undantag för den översta delen av bergmassan som i allmänhet är av något 

sämre kvalitet. Det förekommer ett antal svaghetszoner i området med varierande utbredning och 

bergkvalitet.  

En prognosticerad svaghetszon finns vid arbets-/servicetunneln, sex svaghetszoner finns längs 

anslutning sspår till  Farstagrenen, två svaghetszoner finns i skogspartiet i centrala delarna vid 

uppställningshallen och tre i området vid anslutning till Högdalsdepån, se Figur 10. 

I huvudsak förekommer sedimentär gnejs, några områden med granit och ett antal diabasgångar. 

Berg i dagen finns på ett flertal ställen i området och ett flertal sonderingar har utförts för att ta 

reda på bergnivåerna i området och jordlagrens mäktighet. Sex kärnborrhål har borrats för att ta 

reda på bergets kvalitet och sprickornas orientering.  
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Figur 10 . Svaghetszoners tolkade lägen . 

3.7   Luftkvalitet  
 

Spårtrafik genererar inandningsbara partiklar genom slitage av hjul och räl. En exponering för 

luftburna partiklar (PM10 respektive PM2,5) kan ge negativa hälsoeffekter.  

I miljöbalkens 5 kapitlet och i förordningen (2001:527) om miljökvalitetsnormer för utomhusluft 

regleras tillåtna halter av föroreningar i utomhusluft. Miljökvalitetsnormerna är endast gällande 

för den färdiga anläggningen men tillämpas generellt även för byggskedet. Miljökvalitetsnormerna 

gäller enbart i områden där människor vistas stadigvarande.  

Inga resenärer kommer att vistas i spårtunnlarna, vilket betyder att luftkvaliteten i tunnlarna 

primärt är en arbetsmiljöfråga för projektet. Frågan behandlas d ärför inte vidare här. 

Under byggskedet kommer arbetsmoment såsom borrning, sprängning och transporter av 

bergmassor att alstra luftföroreningar. Detta hanteras i bilaga  4 till MKB som beskriver 

byggskedet. 
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3.8   Buller, vibrationer och stomljud  

Luftburet bul ler  

I projektets närområde finns flera bostadshus, närrekreationsområden etc. som i dagsläget berörs 

av trafikbuller. Bullret kommer från biltrafik på Örbyleden och andra gator men också från 

tunnelbanetrafiken på Farstagrenen, som går i ytläge på aktuell sträcka.  

I läget för den planerade anslutningen till Farstagrenen visar beräkningar att ekvivalenta 

ljudnivåer  från dagens tunnelbanetrafik ligger mellan  50-60 dBA vid intilliggande bostäder  i 

tunnelbanans direkta närhet,  medan maximala ljudnivåer  ligger kring  70ï80 dBA. I området  finns 

inga skolor, förskolor eller vård - och omsorgsboenden som utsätts för ljudnivåer från tågtrafiken 

över 55 dBA ekvivalent eller 70 dBA maximal ljudnivå.  Enligt Stockholms stads bullerkartläggning 

medför t rafiken på vägar och gator (till exempel Lingvägen) i området ekvivalenta ljudnivåer vid 

närliggande bostadshus på mellan 50-55 dBA5.  

Även verksamheterna i Högdalens industriområde ger upphov till buller i närområdet.  För buller 

från tågtrafik inom befintligt depåområde har  en tidigare utredning 6 konstaterat att 

Naturvårdsverkets riktvärde för maximal ljudnivå nattetid vid bostäder ( 55 dBA) överskrids. De 

beräkningar som nu gjorts bekräftar ovanstående. Tre bostadshus längs Trollesundsvägen, 

nordväst om befintligt depåområde , har i dagsläget maximala ljudnivåer på 57 dBA vid fasad. De 

ekvivalenta ljudnivåerna ligger på 32 dBA vid fasad. För att klara riktvärdet har 

Trafikförvaltningen beslutat att implementera smörjningsåtgärder vid sina depåområden. De 

utvärderingar som gjor ts av dessa åtgärder visar att Naturvårdsverkets riktvärden klaras med god 

marginal 7. 

Området störs även av flygbuller. 

Stomljud och vibrationer  

Tågtrafik i tunnlar  och tråg men även ytläge (framför allt när tåg kör genom växlar)  kan ge upphov 

till stomljud som medför störningar i ovan - eller närliggande bostäder. I dagsläget bedöms 

problem med stomljud från tågtrafik inte finnas i området.  

Tågtrafik kan orsaka vibrationer som medför störningar i närliggande bostäder. Det finns inga 

uppgifter om störande vibrationer från den befintliga trafiken på Farstagrenen. K omfortstörande 

vibrationer  bedöms inte uppstå av den nya anslutningen till Farstagrenen eftersom spåren är 

grundlagda på berg. Frågan behandlas därför inte vidare.  

 

 

 

 

                                                        

 

5 Stockholms stad bullerkartläggning, http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/Trafik-
och-miljo/Trafikbuller/Bullerkartor/# 
6 Bullerutredning Högdalsdepån, rapport 714787 Rapport E, Stockholms stad 2016-05-02. 
7 Förstudie Bullerskyddsåtgärder i tunnelbanedepåer, SL 2015-0541, 2018-12-10. 

http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/Trafik-och-miljo/Trafikbuller/Bullerkartor/
http://www.stockholm.se/TrafikStadsplanering/Trafik-och-resor-/Trafik-och-miljo/Trafikbuller/Bullerkartor/
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3.9   Övriga tekniska förutsättningar  
 

3.9.1  Befintliga ledningar  
 

Området för utbyggnaden har en stor omfattning av ledningar och ett flertal ledningsägare som till 

exempel Svenska kraftnät, Ellevio AB, Stockholm Exergi samt Stockholm Vatten och Avfall AB. 

Ledningarna kommer i olika grad att beröras av tunnelbaneutbyggnaden. I samband med 

byggnation av anslutningsspår från Farstagrenen till befintlig depå i Högdalen berörs ledningar 

vid de områden bergtunnel anläggs via markschakt samt vid samtliga betongtunnlar och tråg.  

Övriga tunnelsträckningar är belägna på tillräckligt djup för att inte komma i konflikt med 

befintliga ledningar.  
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4  Planfºrslaget med motiv och 

utformning 

4.1   Planförslaget  
 

Planförslaget innebär en utbyggnad, i huvudsak under mark, av en spåranläggning mellan 

befintlig Högdalsdepå och tunnelbanans Farstagren. Anläggningen utgörs av en 

dubbelspårsanslutning, en uppställningshall  under mark,  förbifartsspår under mark samt en 

arbets-/servicetunnel , se Figur 11 och Figur 12.   

Tunnlarna byggs i huvudsak som bergtunnlar, men strax innan tunnelmynningarna  går spåren i 

betongtunnel . Vid anslutning till  Farstagrenen anläggs även ett betongtråg. Avståndet mellan 

markytan och tunneltaket för uppställningshallen, dubbelspårsanslutning en och arbets-

/servicetunneln varierar . Som störst är avståndet mellan tunneltak och marky tan cirka 30 meter. 

Vid uppställningshallen varierar avståndet mellan tunneltak och markytan mellan  cirka 15-25 

meter. 

För spåranslutningen mot Farstagrenen kommer delar av befintlig anläggning på Farstagren att 

behöva byggas om och anpassas till de nya anslutningsspåren. 

 

Figur 11 . Planförslag med permanent markanspråk (inom lila linje).  
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Figur 12 . Föreslagen anläggning enligt järnvägsplanen för utbyggd depå i  Högdal en,  bestående av 

anslutningsspår, förbifartsspår, uppställningshall och arbets - /servicetunnel .  

4.1.1  Anslutning  till  Högdalsdepån  
 

Anslutning till Högdalsdepån  sträcker sig från den östra spårkurvan i befintlig Högdalsdepå fram 

till uppställningshallen under mark o ch förbifartsspåren. Anslutningsspåren utformas som en 

knappt tio  meter bred och knappt fem meter hög dubbelspårstunnel i berg på en större del av 

sträckan.  

För delen närmast befintlig Högdalsdepå, som går under Kvicksundsvägen, är spåranslutningen 

uppdelad i två enkelspårstunnlar  i betong, som båda blir drygt fem meter breda och drygt fyra  

meter höga, se Figur 14. De två enkelspåren ansluts i två olika riktningar vilket möjliggör en 

trafikering till både den norra och södra delen på befintlig depå, se Figur 13. Utmed det norra 

anslutningsspåret till Högdalsdepån  kommer en gångbana att utföras.  
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Figur 13 . Anslutning till befintlig Högdalsdepå.  Figuren visar det norra spårets tunnelmynning vid 

Kvicksundsvägen.  

 

Figur 14 . Normalsektioner för enkelspår i betongtunnel med gångbana respektive dubbelspår i betongtunnel med 

gångbana.  Vid byggnation av tunnlarna schaktas ett dike som sedan återfylls till tidigare eller önskade 

marknivåer. Måtten i figurerna är angivna i millimeter.  
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Figur 15 . Normalsektion dubbelspår i bergtunnel med gångbana. Måtten i figurerna  är angivna i millimeter.  

4.1.2  Uppställningshall under mark  
 

Uppställningshallen under mark utformas som en bergtunnel med fyra uppställningsspår med 

utrymme att ställa upp två tåg med full längd efter varandra på respektive spår, se Figur 16. 

Uppställningshallen är drygt 16 meter bred, drygt sex meter hög och cirka 400 meter lång. 

Fordonen nås via gångbryggor som placeras mellan spåren. Längs med uppställningshallens norra 

sida går en utrymnings-/insatskorridor som är ansluten till uppställningshallen via fyra 

luftslussar.  Korridoren är även ansluten till arbets -/servicetunneln.  

Spåren i uppställningshallen ansluts via spårväxlar till/från anslutningsspåren och den är möjlig 

att nå från både Hagsätragrenen via befintlig Högdalsdepå samt via anslutning  till Farstagrenen . 

 

Figur 16 . Normalsektion för uppställn ingshall under mark med plats för fyra uppställningsspår. Måtten i figuren 

är angivna i millimeter.  
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4.1.3  Förbifartsspår  
 

Utmed uppställningshallens sydvästra sida utformas en bergtunnel med förbifartsspår, se Figur 17, 

som har en invändig dimension på knappt nio meter i bredd och drygt fem meter i höjd. 

Förbifartsspåren utgör en anslutning mellan anslutningsspår en. Vid behov av ytterligare 

uppställningsspår under mark kan det norra förbifartsspåre t (spåret närmast uppställningshallen) 

utnyttjas som uppställningsspår med utrymme för tre tåg av full längd efter varandra. Det södra 

förbifartss påret utrustas även för att kunna nyttjas som provspår . 

 

 

 

Figur 17 . Normalsektion för förbifartsspåren . Måtten i figuren är angivna i millimeter.  

4.1.4  Anslutning  till  Farstagrenen  
 

Dubbelspårsanslutning en till Farstagrenen  går från uppställningshallen och förbifartsspåren i 

höjd med Fagersjövägen och ansluter till befintlig Grön linjes Farstagren söder om station 

Hökarängen.  

Huvuddelen av dubbelspårsanslutning en mellan förbifartsspåren och Farstagrenen utförs som en 

bergtunnel med dubbelspår. Därefter kommer en betongtunnel på en kort sträcka som övergår i 

ett öppet betongtråg till dess att spåren når markytan mellan Farstagrenens två spår, se Figur 18 

och Figur 19. 

Bergtunneln blir invändigt drygt nio meter bred och drygt fem meter hög, se Figur 20. 

Betongtunneln utformas med en bredd på knappt nio meter och en höjd på drygt  fyra meter. Det 

öppna betongtråget har en invändig bredd på knappt nio  meter där höjden varierar och anpassas 

till intilliggande spårnivåer.   
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Figur 18 . Plan för anslutning till Farstagrenen vid Hökar ängen.  Planerat bullerplank visas inte i illustrationen.  

 

Figur 19 . Tunnelmynning och tråg vid anslutning till Farstagrenen.  Planerat bullerplank visas inte i illustrationen.  
















































































































