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Sammanfattning  

Bakgrund  

Stockholms län utvecklas och attraherar nya verksamheter och människor. För att 

Stockholmsregionen ska kunna fortsätta utvecklas på ett positivt sätt behöver bostadsmarknaden 

dimensioneras för framtida behov. En kraftig ökning av antalet bostäder i regionen är i sin tur 

beroende av att det finns ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem . Befintligt tunnelbanenät är 

högt belastat, speciellt i de centrala delarna av Stockholm. 

För att möta det ökade behovet av bostäder och kollektivtrafik tecknade staten, Stockholms läns 

landsting, Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad samt Järfälla kommun i januari år 2014 

ett avtal om finansiering och medfinansiering av en utbyggnad av tunnelbanan samt en ökad 

bostadsbebyggelse i Stockholms län. I avtalet ingår en utbyggnad av tunnelbanan mellan Kungs-

trädgården och Nacka, Gullmarsplan/Söderort, mellan Akalla och Barkarby station  samt mellan 

Odenplan och Arenastaden via Hagastaden. Denna lokaliseringsutredning behandlar utbyggnaden 

av tunnelbanan mellan Odenplan och Arenastaden via Hagastaden (Gul linje) .  

 

Syfte och övergripande mål  

Syftet är att ge underlag för beslut om sträckning och stationslägen. Lokaliseringsutredningen är 

inledningen av den formella planläggningsprocessen. Landstinget  har definierat övergripande mål 

för kollektivtrafiken i Stockholmsregionen: attraktiva resor, en tillgänglig och sammanhållen 

region samt effektiva resor med låg miljö- och hälsopåverkan. Utifrån dessa har projektmål 

formulerats.  
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Alternativ  

Tunnelbaneutbyggnaden har i lokaliseringsutredningen delats in i  två delsträckor; en mellan 

Odenplan och Hagastaden och en mellan Hagastaden och Arenastaden. Varje delsträcka har två 

alternativa korridorer med tillhörande stationer. På sträckan mellan Oden plan och Hagastaden 

kan tunnelbanan antingen förläggas i ett grunt läge, en 3-spårslösning, eller i ett djupt läge med en 

ny station under Citybanan . På sträckan mellan Hagastaden och Arenastaden kan tunnelbanan 

antingen ha en sträckning förbi Solna Centrum (Hagastaden - (Solna C) ï Arenastaden) eller 

förbi Hagalund  (Hagastaden - (Hagalund , Hagalunds industriområde ) ï Arenastaden). 

Den Gula linjen har totalt tre stationer; Odenplan, Hagastaden och Arenastaden. Vid Odenplan 

finns det två alternativa stations lägen (Grunt och Djupt ) som är kopplade till val av korridor på 

sträckan Odenplan-Hagastaden. Även vid Arenastaden finns det två alternativa stationslägen (Syd 

och Mitt ). Stationsläge Syd är endast möjlig med korridor en Hagastaden - (Hagalund) ï 

Arenastaden. 

Spårdragningen mellan Hagastaden och Arenastaden ska förläggas så att den möjliggör ett 

eventuellt framtida stationsläge mellan de två stationerna. De två framtida stationslägen som 

utreds är lokaliserade vid Hagalund alternativt vid Solna Centrum (Solna C).  

 

Konsekvenser  

I lokaliseringsutredningen har de alternativa korridorerna framförallt  utvärderats utifrån följande 
aspekter: Trafik och resande , Teknisk genomförbarhet, Risker, Miljö och hälsa samt 
Kostnadsuppskattning.  

 

Trafik och resande  

Odenplan  ï Hagastaden  ï Arenastaden  

Den grunda korridoren ansluts till den Gröna linjens spår vid Odenplan. Tågen från Arenastaden 

kan antingen vända vid Odenplan eller fortsätta ut på Grön linje och vidare till exempelvis T -

centralen och depåer. Den djupa korridoren kan inte anslutas till den Gröna linjens spår och 

depåer. För att nå en depå i det djupa alternativet krävs en spåranslutning mot exempelvis den Blå 

linjen.  

I alternativ grund blir de totala restiderna kortare än i alternativ djup, eftersom stationsläget vid 

Odenplan ligger närmare ytan i det grunda alternativet. Det djupa alternativet ger  längre sträckor 

att gå för byten till Grön  linje och för att nå bussar samt andra målpunkter på ytan vid Odenplan. 

Detta medför att resandevolymerna blir högre i alternativ grund  än i djup.  Trafikanalyserna visar 

30-40% lägre resande i det djupa alternativet. 

Då trafikerings kostnader och restidsnyttor beräknas för de två alternativa korridorerna  på 

sträckan Odenplan ï Hagastaden, grund  respektive djup , framgår det att restidsnyttan är ungefär 

dubbelt  så stor i det grunda läget. Detta eftersom det grunda läget ger kortare gångtider och 

bytestider för resenärerna, främst vid station Odenplan men i viss mån även station Hagastaden.   

Det grunda läget är samhällsekonomiskt mera lönsamt då restidsnyttan är högre och 

investeringskostnaden är cirka 400 miljoner kronor lägre jämfört med det djupa läget.  
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Utbyggnadsmöjligheter  

Framtida stationslägen  

En korridor via Hagalund ger lokala fördelar medan en korridor via Solna C ger regionala fördelar. 

Ett stationsläge i Hagalund anses nå fler nya bostäder än ett stationsläge i Solna C, eftersom 

utbyggnadsmöjligheterna i Hagalund är större.  En utbyggnad i Hagalund (Hagalunds 

industriområde) stödjer Solna kommuns utbyggnadsplaner.  

Framtida förlängningar  

Enligt ingångna avtal inom arbetet med  Stockholmsförhandlingen 2013 innefattar G ul linje endast 

sträckan Odenplan ï Arenastaden.  Båda korridorerna möjliggör en förlängning av tunnelbanan 

norrut mot till exempel  Täby och Arninge. En sådan förlängning bedöms bidra till regionförstoring 

med bättre pendlingsmöjligheter, både in mot centrala Stockholm och utåt i regionen.  

Endast den djupa korridoren medger en förlängning söderut. Parallellt med den här 

lokaliseringsutredningen pågår studier avseende framtida tunnelbanesträckningar. En av 

studierna (Nya tunnelbanor, Översiktliga analyser, Jonas Eliasson KTH) visar att en framtida 

utbyggnad söderut ger mer nytta för regionens invånare om den görs som en avgrening från Blå 

tunnelbanelinje vid Fridhemsplan än som en förlängning av Gul linje från Odenpl an.  

 

Teknisk genomförbarhet  

Odenplan  ï Hagastaden  

Båda korridorerna är tekniskt genomförbara men har olika bergtekniska, geotekniska och 

hydrologiska förutsättningar . Med hänsyn till de förutsättningar  som finns inom den grunda 

respektive djupa korridoren kommer byggskedet, oavsett val av korridor, att kräva omfattande 

tekniska åtgärder och försiktighet så att omgivande bebyggelse inte tar skada.   

Vid Odenplan kommer den grunda korridoren att behöva genomföras med ett öppet schakt vilket 

innebär störningar för boende och begränsad framkomlighet under byggskedet för gående, 

cyklister och vägtrafik. Periodvis kan även trafiken på den Gröna linjen komma att påverkas. Då 

den djupa korridoren inte kräver arbe te i öppet schakt bedöms konsekvenserna för gående, 

cyklister och vägtrafik vid Odenplan bli mer begränsade än i den grunda korridoren. Till skillnad 

från i den grunda korridoren kommer dock den djupa korridoren att kräva såväl djupa 

rulltrappsschakt som en förbindelsetunnel till plattformen på Citybanan. Dessa konstruktioner är 

komplicerade att bygga och kan även de påverka trafikanterna vid Odenplan. Under byggskedet 

kräver den djupa korridoren även en arbetstunnel vid Odenplan. 

På sträckan mellan Odenplan och Hagastaden kommer spårtunnlarna för den grunda korridoren 

att passera eller korsa nära spårtunnlarna för både Grön linje och Citybanan. I det grunda 

alternativet kan det därför eventuellt bli nödvändigt med förstärkningar i Citybanans spårtunnlar. 

Vid Odenplan kan även den djupa korridoren komma att passera nära spårtunnlarna för 

Citybanan vilket kan komma att kräva åtgärder .  

Vid stationsläget för Hagastadens station är bergtäckningen liten för den grunda korridoren. Den 

grunt belägna stationen vid H agastaden kommer därför att behöva anpassas (plattare och bredare 

utformning än övriga stationer ) för att få tillräcklig bergtäckning .  

Det djupa läget kräver större uttag av bergmassor än det grunda. Behovet av masstransporter på 

omgivande vägnät är därför mindre i den grunda korridoren. Det grunda läget innebär att 
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störningarna (ljud, vibrationer) orsakade av sprängningsarbetena är större än i den djupa 

korridoren.  

I den djupa korridoren kan det behövas ytterligare en arbetstunnel.  

 

Hagastaden ï Arenastaden  

De alternativa korridorerna mellan Hagastaden och Arenastaden, via antingen Solna C eller 

Hagalund, har båda sina tekniska för- och nackdelar. Behovet av tekniska åtgärder är inte bara 

beroende av vilken korridor som väljs utan beror även på var spårtunnlarna placeras inom 

korridoren. Med hänsyn till det begränsade kunskapsunderlag som finns att tillgå i detta tidiga 

planeringsskede är dessutom osäkerheterna stora, bland annat vad gäller förekomsten av 

svaghetszoner och bergkvaliteten i dessa. I dagsläget bedöms det därför inte finnas några 

konsekvenser vad gäller teknisk genomförbarhet som gör att den ena korridoren på sträckan 

Hagastaden-Arenastaden är att föredra framför den andra.  

 

Risker  

Odenplan  ï Hagastaden  

Byggskedet ï Det finns risker kopplade till byggskedet, oavsett val av korridor.  

Infrastrukturprojekt  i stadsmiljö  kräver noggrann planering för att minska riskerna.   

Passagen över Citybanan är problematisk för den grunda korridoren. Det kan därför eventuellt bli 

nödvändigt med förstärkningsåtgärder i Citybanans tunnel för att minimera risken för påverkan 

på denna. 

 

Driftskedet  - Den grunda och den djupa korridoren har olika lösningar för utrymning  men har 

båda ett säkerhetskoncept som uppfyller gällande krav. I den grunda korridoren förläggs de två 

spåren i två separata enkelspårstunnlar och utrymning sker direkt upp till markytan via 

utrymningstunnlar  och tillhörande schakt . I den djupa korridoren förläggs tunnelbanan i en 

gemensam dubbelspårstunnel med en intilliggande servicetunnel som kan användas av 

räddningsfordon  vid utrymning . 

 

Hagastaden ï Arenastaden  

Byggskedet ï Inga alternativskiljande konsekvenser.  

 

Driftskedet  - Inga alternativskiljande konsekvenser mellan korridorerna . Ytuppgångar i 
stationslägen måste utredas vidare med avseende på riskobjekt  

 

 

Miljö och hälsa  

Odenplan  ï Hagastaden  

Byggskedet ï Oavsett val av korridor kommer arbetena att planeras så att störning arna under 

byggskedet minimeras och att verksamheterna i anslutning till byggarbetsplatserna kan fungera så 

långt möjligt . I området kring Odenplan kommer arbetena med den grunda korridoren att orsaka 
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högre stomljud snivåer än i den djupa.  Störningar för personal och patienter på Nya Karolinska 

och Karolinska institutet till följd av stomljud är större i den grunda korridoren än i den djupa. 

Stomljud från borrningar fortplantar sig i husstommarna och är svåra att dämpa. I det fortsatta 

planeringsarbetet kommer mycket möda att läggas på att hitta både arbetsmetoder och tider där 

effekten av störningarna blir hanterbara.  

Eftersom byggarbetena sker närmare ytan i den grunda korridoren krävs stor försiktighet och 

planering i samarbete med personal med kulturhistorisk kompetens för att ovanliggande 

byggnader inte ska ta skada.  

Genomförda utredningar visar att en av de stora almar som finns vid Gustaf Vasa kyrka måste tas 

bort i den grunda korridoren  eftersom Odenplans station genomförs i öppet schakt.  Almen kan 

ersättas med ett nytt träd. 

 

Driftskedet  - Båda alternativen kräver vibrationsdämpande åtgärder för att inte stomljudsnivåerna 

i Gustaf Vasa kyrka och kolumbariet ska öka i förhållande till nuvarande nivå.  

 

Hagastaden ï Arenastaden  

Byggskedet - Antalet bostäder som under byggskedet riskerar att påverkas av stomljud bedöms 

vara ungefär lika många i de två korridorerna.  

Risken för skador i samband med byggskedet kan reduceras med hjälp av förebyggande 

skyddsåtgärder, oavsett inom vilken korridor spårtunnlarna förläggs. Det går dock inte att helt 

utesluta risken för skador på ovanliggande/intilliggande byggnader och kultur historiska värden. 

Då korridoren via Hagalund innefattar något högre kulturhistoriska värden, bedöms korridoren 

via Solna C vara något bättre ur ett kulturmiljöperspektiv.   

Konsekvenserna av de två korridorerna vad gäller naturmiljö och rekreation är i stora drag 

desamma. Värdena för naturmiljö och rekreation är dock koncentrerade till utredningsområdet för 

stationsläge Mitt  och påverkan kommer att bero av det slutliga stationsläget och dess 

utformning .  

 

Driftskedet  - Inga alternativskiljande konsekvenser.  

 

Kostnadsuppskattning  

Odenplan  ï Hagastaden  

Odenplan-Hagastaden djup  bedöms vara cirka 400 miljoner kronor dyrare än Odenplan- 

Hagastaden grund    

 

Hagastaden ï Arenastaden  

Korridoren Hagastaden - (Solna C) - Arenastaden  bedöms uppskattningsvis kosta cirka 300 
miljoner kronor mer än korridoren Hagastaden - (Hagalund) ï Arenastaden avseende 
tunnelkostnaderna . Till denna kostnad ska läggas kostnaden för en ny station vid Solna C som 
bedöms kosta cirk a 1 miljard kronor . (Korridoren via Solna Centrum förutsätter att stationsläget 
Solna C byggs ut redan från start ).  
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1  Inledning  

1.1  Bakgrund  
Stockholms län omfattar två procent av Sveriges yta. I Stockholms län bor idag en femtedel av 

Sveriges befolkning. Befolkningen inom länet växer med drygt 35 000 personer per år och väntas 

nå 2,5 miljoner år  2022. I stora delar av länet råder det idag brist på bostäder. För att 

Stockholmsregionen ska kunna fortsätta utvecklas på ett positivt sätt är det en förutsättning och 

politisk  vilja att dimensionera bostadsmarknaden för framtida behov. En kraftig ökning av antalet 

bostäder i regionen är i sin tur beroende av att det finns ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem . 

Befintligt tunnelbanenät är högt belastat, speciellt i de centrala delarna av Stockholm. Under 

högtrafik, det vill säga morgon- och kvällstrafik, nyttjas redan idag tunnelbanans maxim ala 

spårkapacitet varför det lätt u ppstår störningar.   

För att möta det ökade behovet av bostäder och kollektivtrafik tecknade staten, Stockholms läns 

landsting, Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad samt Järfälla kommun i januari år 2014 

ett avtal om finansiering och medfinansiering av  en utbyggnad av tunnelbanan samt en ökad 

bostadsbebyggelse i Stockholms län. I avtalet ingår en utbyggnad av tunnelbanan mellan Kungs-

trädgården och Nacka, Gullmarsplan/  Söderort, mellan Akalla och Barkarby station  samt mellan 

Odenplan och Arenastaden via Hagastaden (Figur 1). Stockholms läns landsting ansvarar för 

utbyggnaden av den nya tunnelbanan medan de fyra kommunerna åtar sig att själva, eller genom 

annan bostadsexploatör, uppföra 78 000 bostäder i tunnelbanans närområde1. I avtalet ingår även 

en finansiering av nya fordon och depåer. 

Detta dokument utgör lokaliseringsutredning för den nya tunnelbanan mellan Odenplan och 

Arenastaden, även kallad Gul linje . Lokaliseringsutredningen är inledningen av 

planläggningsprocessen för tunnelbaneutbyggnaden.  

Utbyggnaden av tunnelbanan mellan Odenplan och Arenastaden förväntas bidra till 3000 nya 

bostäder i Stockholms stad och 4500 nya bostäder i Solna stad. Enligt ovan nämnda avtal ska den 

nya tunnelbanelinjen mellan Odenplan och Arenastaden förses med stationer vid Hagastaden och 

Arenastaden samt förbereda för en eventuell tredje station mellan dessa. Vid Odenplan kommer 

den nya linjen enligt avtalet att ansluta till den befintliga stationsanläggningen för den Gröna 

tunnelbanelinjen. Den befintliga stationsanläggningen kommer att behöva byggas ut för att 

rymma ytterligare en plattform och spår.  Enligt avtalet ska tunnelbanetågen i normaltrafik vända 

vid Odenplan, men det ska även vara möjligt att köra genomgående tunnelbanetåg. Med 

genomgående tunnelbanetåg menas att de ska kunna fortsätta till exempelvis T-centralen eller 

Slussen vid speciella tillfällen, förutsatt att det  inte påverkar nuvarande turtäthet p å den Gröna 

linjen  väster om Odenplan. I avtalet anges att den slutliga linjedragningen och stationsval ska 

göras i samråd med berörda parter inom ramen för planläggning (se avsnitt 1.4).  

Parallellt med den här lokaliseringsutredningen pågår studier avseende framtida 

tunnelbanesträckningar. En av studierna (Nya tunnelbanor, Översiktliga analyser, Jonas Eliasson 

KTH) visar att en framtida utbyggnad söderut ger mer nytta för regionens invånare om den görs 

som en avgrening från Blå tunnelbanelinje vid Fridhem splan än en förlängning av Gul linje från 

Odenplan.  

                                                           

 

1 Det nya bostadsbyggandet är inte bara tänkt att ske utmed de nya tunnelbanelinjerna, utan längs hela 
tunnelbanenätet. 
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Figur 1. Utbyggnad av tunnelbanan enligt det avtal om finansiering och medfinansiering som tecknats av staten, 

Stockholms läns landsting, Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad samt Järfälla kommun.  

1.2  Övergripande mål  
Det finns totalt tre övergripande mål som är gemensamma för hela tunnelbaneutbyggnaden. 

Målen är desamma som landstingets övergripande mål med kollektivtrafiken. Den förklarande 

texten under varje mål handlar specifikt om tunnelbanans utbyggnad och är baserad på både 

landstingets mål och inriktningen enligt 2013 års Stockholmsförhandling att möjliggöra för nya 

bostäder.  

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 till olika må lpunkter för  kollektivtrafiken ska 

vara god.  

En tillgänglig och sammanhållen region  

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

sammanhållen utvidgning av arbetsmarknadsregionen. Den nya tunnelbanan ska ha tillräcklig 
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kapacitet och konkurrenskraftiga restider till viktiga målpunkter. Den ska binda samman regionen 

och minska sårbarheten i trafiksystemet 2. 

Tunnelbanans utbyggnad ska ske i samverkan med bebyggelseplaneringen och utbyggnaden ska 

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

bostadsbebyggelsen enligt 2013 års Stockholmsförhandling. Tunnelbanan ska upplevas som ett 

attraktivt resalternativ för alla grupper i samhället och ge förutsättningar för social hållbarhet .  

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.  

De övergripande målen med den nya tunnelbanan som presenterats ovan tar sin utgångspunkt i: 

Å Landstingets övergripande mål samt mål för kollektivtrafiken enligt landstingsdirektörens 

budgetunderlag 2015. 

Å 2013 års Stockholmsförhandling: Tunnelbanans utbyggnad är en förutsättning för ökat 

bostadsbyggande. 

Å Nationella transportpolitiska mål: Ett funktionsmål om ökad tillgänglighet och ett hänsynsmål 

om säkerhet, miljö och hälsa.  

Å Mål för kollektivtrafiken i Stockholms län enligt det regionala trafikförsörjningsprogrammet.  

 

1.2.1  Projektmål  
De tre övergripande målen har specificerats i tre projektmål som är specifika för Gul linje mellan 

Odenplan och Arenastaden. 

Attraktiva resor  

Projektmål: Skapa goda möjligheter till att arbetspendla och nå målpunkter såsom Friends Arena 

och NKS. Tunnelbanan ska utformas så att den blir lättillgänglig och trygg.    

Detta innebär: Stationerna och entréerna ska placeras och utformas så att planerade 

arbetsplatser, service och bostäder längs den nya linjen får en förbättrad tillgänglighet. 

Anläggningen ska ges en sådan attraktiv och funktionell utformning att den är inkluderande och 

inte utestänger personer som har särskilda behov. Stationerna ska också utformas så att 

kommunerna ges möjlighet att utveckla dessa som effektiva och trygga bytespunkter mellan 

färdmedel. Det innebär bland annat en helhetssyn kring belysning, gångvägar och entréer. 

Anläggningens lokalisering och utformning ska bidra till att  Solna kan uppfylla 

överenskommelsens löfte om 4500 nya bostäder inom tunnelbanans influensområde och 

Stockholms stads löfte att uppföra 3000 bostäder i Hagastaden. 

En tillgänglig och sammanhållen region  

Projektmål:  Skapa goda bytesmöjligheter vid Odenplan och vid Arenastaden. 

Detta innebär:  Restiderna ska bli kortare så att marknaden för bostäder, arbeten och service inte 

splittras upp på en rad delmarknader. Tunnelbanan kompletterar pendeltågslinjen genom fler 

stationer och högre turtäthet. Bytena i Arenastaden mellan tunnelbana och pendeltåg och med 

                                                           

 

2 Kapacitetsbristen i systemet är särskilt tydlig vid passagen av Saltsjön-Mälaren vilket är den mest belastade 
sträckan i dagens tunnelbana. 
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spårväg ska vara snabba och bekväma och naturligt orienterade. Bytena vid Odenplan mellan 

tunnelbana och pendeltåg och med Grön linje ska vara snabba och bekväma och lätt orienterade.  

Effektiva resor m ed låg m iljö -  och hälsopåverkan  

Projektmål: Bygga en anläggning som medför låg miljöpåverkan vid drift samt har en god 

anläggningsmiljö ur ett hälsoperspektiv. Resurser i form av mark, material och energi utnyttjas 

effektivt.  

Detta innebär:  Projektet kommer att l okaliseras och utformas så att anläggningens sammantagna 

påverkan i driftskedet på naturmiljö, kulturmiljö, grundvatten, luftkvalitet, stadsbild, klimat och 

resursutnyttjande sammantaget blir positiv. Vid byggandet prövas alla försiktighetsåtgärder så att 

påverkan på miljö och människors hälsa samt olägenheter för företag och invånare inte blir större 

än vad som kan motiveras. Val av lösningar görs med sikte på en långsiktig hållbarhet. 

1.3  Tidigare genomförda utredningar och beslut  
År 2007 tog AB Storstockholms Lokaltrafik (SL)  fram en idéstudie för en ny tunnelbanelinje  till 

Karolinska-Norra station (Hagastaden). I idéstudien studerades olika möjligheter att 

kollektivförsörja Karolinska ; en avgrening av Grön tunnelbanelinje till Karolinska, bussalternativ 

samt spårväg. Inom ramen för idéstudien studerades även flera olika stationsutformningar vid 

Odenplan. Två av dessa krävde en extra plattform och ett extra spår vid befintlig 

tunnelbanestation. En annan lösning som studerades var att bygga den nya plattformen under 

befintlig tunnelbanestation. Det sistnämnda alternativet avfördes då det krävde en sänkning av 

station Odenplan i Citybaneprojektet vilket inte bedömdes vara realistiskt.  Detta då en sådan 

sänkning bland annat skulle vara mycket kostsam och innebära stora trafikstörningar.  

Senare under år 2007 beslutade SL att påbörja den formella planläggningsprocessen för hur den 

nya stadsdelen Karolinska - Norra Station (Hagastaden) kunde kollektivtrafikförsörjas. Under 

efterföljande år färdigställde SL förstudien  för en ny tunnelbanelinje mellan Odenplan och 

Hagastaden. Utöver en ny tunnelbanelinje behandlade förstudien även buss och spårväg. Dessa 

alternativ avfärdades emellertid i ett tidigt skede, mot bakgrund av att de varken ger samma höga 

kapacitet eller restidsvinster som tunnelbanan.  I samband med att förstudien godkändes av SL:s 

styrelse, fattades ett beslut om att inleda arbetet med järnvägsplan och 

systemhandlingsprojektering för ny tunnelbana.  

Våren 2009 beslöt SL att lägga tunnelbaneplaneringen på is, bland annat eftersom finanseringen 

inte var löst. Istället började andra, alternativa sätt att kollektivtrafikförsörja Hagastaden utredas 

på nytt.  

Under 2013 års Stockholmsförhandling lyftes återigen frågan om tunnelbana till Hagastaden. 

Inför Stockh olmsförhandlingen levererade landstinget utredningen Tunnelbana till Hagastaden 

och Nordostsektorn . I januari 2014 undertecknade staten, Stockholms läns landsting och 

Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad och Järfälla kommun en gemensam 

överenskommelse om en utbyggnad av Stockholms tunnelbanenät, däribland en ny 

tunnelbanelinje mellan Odenplan och Arenastaden via Hagastaden.  

Trafikförvaltningen inom Stockholms läns landsting håller på att avsluta en åtgärdsvals - och 

idéstudie om regional kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholms län. Det 

arbetet har bland annat berört tunnelbaneutbyggnad från Odenplan via Solna och vidare mot 

Nordostsektorn.  
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1.4  Syftet med lokaliseringsutredningen  
Enligt miljöbalken ska alla verksamheter som tar ett  mark- eller vattenområde i anspråk 

lokaliseras på ett sådant sätt att projektets ändamål kan uppnås samtidigt som intrång och 

olägenhet för människors hälsa och miljö minimeras (2 kap § 6). Miljöbalken ställer även krav på 

òen redovisning av alternativa platser, om sådana är möjliga, samt alternativa utformningar 

tillsammans med dels en motivering varför ett visst alternativ har valts, dels en beskrivning av 

konsekvenserna av att verksamheten eller ¬tgªrden inte kommer till st¬ndò (6 kap Ä 7 punkt 4). 

För att planeringen av tunnelbanan mellan Odenplan och Arenastaden ska följa gällande 

lagstiftning behöver det därför tas fram en lokaliseringsutredning. I lokaliseringsutredningen ska 

de olika alternativen utredas och prövas för att få fram vilket eller vilka  alternativ som uppfyller 

ändamålet, är genomförbara med hänsyn till olika intressen och därför intressanta att studera 

vidare. 

Syftet med lokaliseringsutredningen för den nya tunnelbanelinjen är att ge underlag för beslut om 

sträckning och stationslägen. Lokaliseringsutredningen är inledningen av den formella 

planläggningsprocessen. Planläggningsprocessen för tunnelbanan kommer att resultera i en 

järnvägsplan med tillhörande miljökonsekvensbeskrivning (MKB). I Figur 2 visas en schematisk 

bild på hur planläggningsprocessen för den nya tunnelbanelinjen kommer att se ut. När val av 

alternativ är gjort kommer processen inriktas på utredningar och projekterin g kring det valda 

alternativet. Det färdiga planförslaget ställs slutligen ut för granskning innan Trafikverket 

genomför en så kallad fastställelseprövning av järnvägsplanen. Tillståndsansökan enligt 

miljöbalken kommer att prövas av mark - och miljödomstole n. 

För att bygga tunnelbanan kommer det att behövas detaljplaneändringar och nya detaljplaner för 

såväl Stockholms stad som Solna kommun. 

 

Figur 2. Översiktlig bild av planläggningsprocessen för tunnelbanan mellan Odenplan och Arenastaden.  

1.5  Avgränsningar och metod  

1.5.1  Avgränsning i sak  
De alternativa sträckningarna mellan Odenplan och Arenastaden har i denna 

lokaliseringsutredning utvärderats och konsekvensbedömts utifrån följande huvudsakliga 

aspekter; Trafik och resande , Teknisk genomförbarhet , Risker, Miljö och hälsa samt 

Kostnadsuppskattning . Utvärderingen av de alternativa korridorerna och dess stationslägen 

omfattar såväl konsekvenser i samband med byggskedet som konsekvenser i samband med 

driftskedet.  

Eftersom de fem aspekterna ovan är så olika till sin karaktär, är avgränsningen i sak till viss del 

beroende av vilken aspekt som utvärderas (se avsnitt 1.5.1.1ï1.5.1.5). 
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1.5.1.1  Trafik och resande  

Trafik och resande omfattar en analys av resandet utmed den nya linjen med, respektive utan en 

mellanliggande station i Hagalund/Hagalunds Industriområde  eller Solna C. Samtliga analyser 

omfattar endast driftskedet och har gjorts med utgångspunkt från att stationen i Arenastaden 

placeras enligt stationsläge Mitt (se kapitel 2), eftersom detta stationsläge är möjligt för båda 

korridorerna.  

1.5.1.2  Teknisk genomförbarhet  

Den bedömning som gjorts vad gäller teknisk genomförbarhet har gjorts mot bakgrund av såväl de 

bergtekniska som geotekniska och hydrologiska förutsättningar som finns inom de alternativa 

korridorerna. Hänsyn har även tagits till de befintliga anläggningar som finns utmed sträckan. 

Eftersom dessa förutsättningar inte påverkar tunnelbanan när den väl är i drif t, är utvärderingen 

vad gäller teknisk genomförbarhet begränsad till byggskedet. 

1.5.1.3  Risker  

Riskerna är här avgränsade till olycksrisker, det vill säga risker som är kopplade till plötsliga 

händelseförlopp såsom brand eller explosion. Antagonistiska hot , såsom sabotage och stöld, är 

inte beaktade men kan eventuellt behöva utredas i ett senare skede.  

Befintliga riskobjekt ovan mark i form av transportleder för farligt gods samt bensinstationer 

bedöms inte utgöra en risk för själva stationerna under mark, spårtunnlarna samt de tåg som 

trafikerar dessa. Riskbedömningen är därför framfö rallt begränsad till lokaliseringen av 

stationsentréerna. Bedömningen hanterar dock även eventuella riskobjekt under mark såsom 

befintliga tunnlar/bergutrymmen.  

1.5.1.4  Miljö och hälsa  

Den nya tunnelbanan har utvärderats utifrån följande fem miljö - och hälsoaspekter:  Buller och 

vibrationer, Stadsbild och kulturmiljö, Naturmiljö och rekreation, Risk samt Sociala 

konsekvenser. Utvärderingen av Buller och vibrationer  omfattar såväl bygg- som driftskedet. 

Då all spårdragning utmed sträckan sker under mark, är det i första hand placeringen av 

stationsentréerna, övriga ovanjordsanläggningar samt etableringsytor som är relevanta att studera 

ur Natur - och rekreation ssynpunkt. Utvärderingen av Naturmiljö och rekreation  omfattar 

såväl bygg- som driftskedet. Det samma gäller Stadsbild och kulturmiljö . Eftersom 

byggarbeten under mark kan påverka ovanliggande byggnader är dock utvärderingen av Stadsbild 

och kulturmiljö , i motsats till Naturmiljö och rekreation , inte begränsad till 

ovanjordsanläggningar såsom stationsentréer utan omfattar hela korridorerna s sträckning. 

Eftersom tunnelbanan enbart kommer gå i tunnel under mark bedöms själva spårdragningen inte 

komma att påverka några sociala värden. Det är därför endast placeringen av stationsentréerna 

och stationsutformningen som är relevanta att studera ur ett socialt perspektiv. I detta tidiga 

planeringsskede är stationsutformningen inte bestämd varför utvärderingen av de Sociala 

konsekvenserna endast fokuserar på stationsentréernas placering. De sociala konsekvenser som 

följer av byggskedet är kopplade till störningar och redovisas därför under Buller och vibrationer . 

Utvärderingen av de Sociala konsekvenserna omfattar därmed endast drift skedet.  

I samband med byggskedet kommer det att finnas ett behov av arbetsytor (etableringsytor) ovan 

mark och tillfälliga arbetstunnlar. I detta tidiga planeringsskede finns det inga beslut som anger  i 

detalj vilka ytor som kommer att tas i anspråk tillfälligt under byggskedet eller var påslagen till 

arbetstunnlarna kommer at t placeras. Detta kommer att utredas vidare och presenteras i 

kommande samråd. De bedömningar som görs av byggskedet är därför inte platsbundna utan mer 

generella i sin karaktär.  
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Avgränsningar miljö -  och hälsoaspekter  

Följande miljöaspekter utvärderas i nte i denna lokaliseringsutredning då de inte bedöms vara 

avgörande för val av alternativ i detta skede. De kommer dock att ingå i kommande MKB . 

Luftföroreningar  (partiklar) ï Exponeringen för partiklar i plattformsmiljön bedöms vara den 

samma oavsett alternativ. Förutsättningar som eventuellt är alternativskiljande, såsom 

placeringen av ventilationsschakt, är inte bestämda i detta tidiga planeringsskede och kan därför 

inte bedömas.  

Elektromagnetiska fält - Bedöms inte vara avgörande för val av korridor avseende hälsa.  Däremot 

pågår utredning om påverkan på känslig utrustning inom verksamheter i Hagastaden.  

Klimat  (klimatpåverkan samt klimatanpassning) - Klimatpåverkan bedöms inte vara avgörande 

för val av korridor. Om och i sådana fall vilka klimatanpassn ingar som måste göras är inte känt i 

detta tidiga planeringsskede och kan därför inte bedömas.  

Hushållning med naturresurser - Längre tunnlar och större stationer ger en större mängd uttag av 

bergmassor.  Denna aspekt bedöms inte vara slutligt avgörande för val av korridor .  

1.5.1.5  Kostnadsuppskattning  

I lokaliseringsutredningen kommer inga totalkostnader att anges för de olika korridorerna. Istället 

redovisas större alternativskiljande kostnader som uppstår vid en jämförelse av korridorerna.  

1.5.2  Avgränsning i tid  
I  Stockholmsöverenskommelsen har trafikstart på Gul linje delats upp i två delar: trafikstart 2020 

för sträckan Odenplan ï Hagastaden och 2022 för sträckan Hagastaden ï Arenastaden. Under 

förutsättning att inga överklaganden sker bedöms hela sträckan (Gul linje) vara klar för trafik år 

2022. De långsiktiga resandeprognoser som gjorts inom ramen för lokaliseringsutredningen har 

gjorts mot bakgrund av situationen år 2030, det vill säga omkring 10 år efter det att tunnelbanan 

tagits i drift.  

1.5.3  Metod  
Lokaliseringsutredningen har genomförts i fyra steg: utarbetande av utredningskorridorer, analys 

av förutsättningarna inom korridorerna, konsekvensbedömning med måluppfyllelse och 

jämförande kostnadsuppskattning .  

Rådande förhållanden såsom topografi, befintlig bebyggelse och infrastruktur, bergteknik, 

geoteknik med mera har analyserats för att kunna ge svar på frågor som rör kostnader, 

genomförande och konsekvenser. De olika korridorerna har jämförts med avseende på såväl 

positiva som negativa effekter och konsekvenser. Den fysiska omgivningen i nollalternativet 3 

bedöms vara samma som i nuläget.  

Utredningen har utgått från befintligt material såsom topografiska kartor, planeringsunderlag 

samt skriftligt underlag från undersökningar och utredningar som geno mförts inom ramen för 

andra projekt.  Inga fältundersökningar har genomförts specifikt för lokaliseringsutred ningen. 

Parallellt med lokaliseringsutredningen har det dock genomförts borrningar och andra 

markundersökningar.  

                                                           

 

3 Det vill säga en situation där Gul linje inte byggs. 
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Förekomsten av svaghetszoner har bedömts med utgångspunkt från den information som går att 

inhämta från SGUs geologiska berggrundskarta samt ett antagande om att svaghetszoner 

förekommer i topografiska svackor. 

Mängden befintligt material skiljer sig åt beroende på vilken del av de alterna tiva korridorerna 

som studerats. I vissa delar av korridorerna är kunskapen relativt god, medan förhållandena i 

andra delar är mer osäkra. Den grunda korridoren på sträckan Odenplan-Hagastaden har delvis 

utretts i samband med påbörjad systemhandling för Karolinskagrenen. Kunskapen kring denna 

korridor  är därmed betydligt större än för den djupa korridoren på samma sträcka. 

1.6  Angränsande projekt  
Utmed sträckan Odenplan-Arenastaden pågår andra projekt som direkt eller indirekt påverkar 

aktuell tunnelbaneutbyg gnad. Dessa projekt beskrivs kortfattat nedan. 

1.6.1  Norra Länken  
Norra länken sträcker sig mellan Tomteboda och Värtan och är Europas största vägtunnelprojekt. 

Projektet är en förutsättning för utvecklingen av de nya stadsdelarna Hagastaden och Norra 

Djurgårdsstaden men är även av riksintresse genom sin koppling till Värtahamnen och 

Frihamnen.  

1.6.2  Citybanan  
Citybanan är en sex kilometer lång pendeltågstunnel under centrala Stockholm som innebär att 

spårkapaciteten i snittet över centrala Stockholm fördubblas.  Tunneln sträcker sig mellan 

Tomteboda och Stockholm södra och inkluderar  två nya stationer; Stockholm City och Stockholm 

Odenplan (se Figur 3). Citybanan planeras vara klar år 2017. 

1.6.3  Nya Ka rolinska Solna/Hagastaden  
Fram till år 2025 ska området bebyggas och utvecklas till en helt ny stadsdel med boende, 

parkområden och ett kunskapsintensivt näringsliv. Totalt planeras 6000 nya bostäder och 50  000 

arbetsplatser i området. Dessutom byggs Nya Karolinska Solna och Karolinska Institutets 

campusområde. Området kommer att bli ett centrum för Life Science i Stockholms län. Flera 

företag finns redan på plats och de första lägenheterna beräknas vara klara för inflyttning under 

2017. 

1.6.4  Arenastaden  
I Arenastaden växer en ny stadsdel fram med nationalarenan Friends Arena, 2100 bostäder, 

kontor, hotell och Mall of Scandinavia som blir Skandinaviens största shoppingcenter. När 

Arenastaden är klar beräknas 35 000 personer arbeta i området. 
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Figur 3. Översiktlig karta som visar Citybanans sträckning samt den Gröna och den Blåa tunnelbanelinje ns 

sträckning.  
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2  Alternativa korridorer inklusive      

stationslägen  

Enligt det avtal som tecknats för tunnelbaneutbyggnaden ska den Gula linjen sträcka sig mellan 

Odenplan och Arenastaden med ett  mellanliggande stationsläge vid Hagastaden. I 

lokaliseringsutredningen är denna sträcka i sin tur indelad i två delsträckor; en mellan Odenplan 

och Hagastaden (nr 1 och 2 i Figur 4) och en mellan Hagastaden och Arenastaden (nr 3 och 4 i 

Figur 4). Varje delsträcka har två alternativa korridorer med tillhörande stationer. På sträckan 

mellan Odenplan och Hagastaden kan tunnelbanan antingen förläggas i ett grunt läge (Odenplan-

Hagastaden grund ) eller ett djupt läge  (Odenplan-Hagastaden djup ). På sträckan mellan 

Hagastaden och Arenastaden kan tunnelbanan förläggas via Solna C (Hagastaden - (Solna C) ï 

Arenastaden) eller Hagalund/Hagalunds Industriområde  (Hagastaden- (Haga lund) ï 

Arenastaden). Sträckningen via Solna C är omkring 500 meter längre än i sträckningen via 

Hagalund.  

Mellan stationerna kommer tunnelbanan att förläggas i en gemensam spårtunnel med tillhörande 

servicetunnel. Undantaget är alternativ Odenplan ï Haga staden grund , där tunnelbanan istället 

förläggs i två separata spårtunnlar med trafik i vardera riktning en. I denna lokaliseringsutredning 

anvªnds termen òsp¬rtunnlarnaò fºr att beskriva den gemensamma sp¬rtunneln med tillhºrande 

servicetunnel alternativt de två separerade spårtunnlarna. I samtliga alternativa sträckningar är 

spårtunnlarna placerade under mark. Korridorerna är mycket breda, bland annat eftersom vi 

befinner oss i ett tidigt skede i planeringsprocessen. Spårtunnlarna s exakta placering inom 

korridorerna kommer fortsätta att utredas . Varje station (plattformen) med tillhörande 

stationsentréer kommer att placeras någonstans inom de ovala utredningsområden som finns 

markerade i Figur 4. I vissa fall är läget för stationen eller dess entréer låsta till följd av 

omständigheter såsom andra pågående byggprojekt.   

I dagsläget inkluderar den nya tunnelbanelinjen endast tre nya stationslägen (Odenplan, 

Hagastaden, Arenastaden). Spårdragningen mellan Hagastaden och Arenastaden ska dock 

förläggas så att den möjliggör ett eventuellt framtida stationsläge mellan de två stationerna. De två 

framtida stationslägen som utreds är lokaliserade vid Hagalund/Hagal unds Industriområde  och 

vid Solna C. I denna lokaliseringsutredning görs även en översiktlig bedömning av möjligheten att 

förlänga tunnelbanan åt nordost sett från Arenastaden (mot Täby/Arninge) samt söderut sett från 

Odenplan. 

För att tunnelbanan ska kunna byggas kommer det att behövas tillfälliga arbetstunnlar och 

etableringsytor. I detta tidiga planeringsskede finns det inga beslut som anger exakt vilka ytor som 

kommer att tas i anspråk under byggskedet eller var påslagen till arbetstunnlarna kommer att 

placeras. 

Fokus för denna lokaliseringsutredning är en tunnelbaneutbyggnad utan eventuella, framtida 

stationslägen och förlängningar (kapitel 4 och 5). Eventuella framtida byggnationer beskrivs 

därför separat i kapitel 6. Utvärderingen och jämförelsen av de eventuella framtida 

byggnationerna görs endast på en övergripande nivå. 

I avsnitt 2.1-2.2 följer en mer detaljerad beskrivning av de alternativa korridorer som utretts i 

denna lokaliseringsutredning. Observera att beskrivningarna av korridorernas profiler, det vill 

säga på vilket djup korridorerna förläggs, är ungefärliga och preliminära. Spårtunnlarnas exakta 

läge kommer att utredas vidare i efterföljande planering.  
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Figur 4. Översiktlig karta som visa r de alternativa korridorerna på sträckan Odenplan -Arenastaden.  
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2.1  Alternativa korridorer Odenplan ï Hagastaden  

2.1.1  Odenplan ï Hagastaden grund  
Utredningsområdet för det grunda stationsläget vid Odenplan ligger i öst -västlig riktning längs 

Karlbergsvägen (A i Figur 5). Det grunda stationsläget vid Odenplan ska ansluta till befintlig 

station för Grön tunnelbanelinje. Stationens läge är således låst i höjd med den Gröna linjens 

station, drygt tio meter under markytan. Utgångspunkten är att i möjligaste mån nytt ja befintliga 

stationsentréer vid Odenplan för den nya tunnelbanelinjen.  

 
Figur 5. Översiktlig karta som visar samtliga korridorer. Korridor Odenplan -Hagastaden grund, med tillhörand e 

stationslägen, är orangemarkerad.  

Efter Odenplan sjunker en av de två spårtunnlarna i korridoren för att kunna passera under 

befintlig Grön linje. Båda spårtunnlarna fortsätter sedan upp mot H agastaden och passerar över 

Citybanan strax innan stationsläget för Hagastaden. Till följd av andra byggprojekt som pågår i 

området (bland annat Karolinska och Torsplan) är pl aceringen av stationsentréerna för 

Hagastadens station låsta på varsin sida om järnvägen och Solnabron (B i Figur 5); en söder om 

bron och tre norr om bron.  En sådan placering av stationsentréer skapar en god tillgänglighet till 

såväl Karolinska Institutet ( KI ) som Hagastaden. Hagastadens station bedöms hamna mellan 20 

och 30 meter under markytan.  
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2.1.2  Odenplan ï Hagastaden djup  
I alternativ Odenplan ï Hagastaden djup  är utredningsområdet för  ett tänkt stationsläge vid 

Odenplan placerat i västlig till nordvästlig riktning sett från Odenplan till Hagastaden (C i Figur 

6). Stationsrummet för ny station på Gul linje kommer att behöva placeras cirka 50 meter under 

markytan. En ny station kommer att medge omstigning för resenärer till både Citybanan och Grön 

linje via rulltrappor, hissar och mellanplan. Entrén till den nya pl attformen sker dels via Citybanan 

och dels via en egen entré.  

De nya spårtunnlarna kommer sedan att följas åt på sträckan mellan Odenplan och Hagastaden 

utmed Citybanan och vid Hagastadens station ligga cirka 30 till 40 meter under markytan (B i 

Figur 6). Precis som i den grunda korridoren är stationsentréerna  för den djupa stationen vid 

Hagastaden låsta på varsin sida om Solnabron. 

 
Figur 6. Översiktlig karta som visar samtliga korridorer. Korridor Odenplan -Hagastaden djup, med tillhörande 

stationslägen, är orangemarkerad.  
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2.2  Alternativa korridorer Hagastaden ï 

Arenastaden  

2.2.1  Hagastaden ï (Solna C) ï Arenastaden  
Efter stationsläget för Hagastaden viker korridoren för alternativ Hagastaden ï (Solna C) ï 

Arenastaden  av mot Solna C. På sin väg passerar korridoren under och strax norr om Tomteboda 

bangård vid avgreningen mellan Mälarbanan och Ostkustbanan. Korridoren viker sedan av norrut  

för att passera under Solna C med möjlighet att placera ett framtida stationsläge intill befintlig 

station för Blå linje vid Solna C. Utredningsområdet för en eventuell framtida station i Solna C 

medger en relativt flexibel placering av stationsläget avseende både plan och profil (D i Figur 7). 

Efter Solna C viker korridoren av österut mot en station i nordöstlig riktning vid Arenastaden; 

stationsläge Mitt (E i Figur 7). Stationsläget gör det möjligt att placera stationsentréer på båda 

sidor av Ostkustbanan. För att inte omöjliggöra en eventuell framtida utbyggnad norrut bedöms 

stationsläget för Arenastaden Mitt  hamna cirka 30-50 meter under befintlig markyta.  

 
Figur 7. Översiktlig karta som visar samtl iga korridorer. Korridor Hagastaden -(Solna C) -Arenastaden, med 

tillhörande st ationslägen, är orangemarkerad.  

2.2.2  Hagastaden -  (Hagalund) ï Arenastaden  
Efter stationsläget vid Hagastaden fortsätter alternativ Hagastaden ï (Hagalund) ï Arenastaden  

vidare mot Hagalund/Hagalunds industriområde . Efter station Hagastaden sjunker korridoren för 

att klara ordentlig bergtäckning på hela sträckan. I området kring Hagalund ligger korridoren som 
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djupast mellan 50 och 70 meter under befintlig markyta. Utredningsområdet f ör en eventuell 

framtida station vid Hagalund  är relativt stort och omfattar både Hagalunds befintliga bebyggelse 

och Hagalunds industriområde (Figur 8). Stationsläget möjliggör en framtida station med entréer  

på båda sidorna om Ostkustbanan. 

Korridoren möjliggör två alternativa stationslägen vid Arenastaden; stationsläge  Syd respektive 

stationsläge Mitt 4. Utredningsområdet för det södra stationsläget vid Arenastaden ligger i nord-

sydlig riktning under Ostkustbana n, i höjd med Solna station (G i Figur 8). Utredningsområdet för 

stationsläge Mitt  vid Arenastaden är samma stationsläge som möjliggörs av korridoren 

Hagastaden (Solna C) ï Arenastaden och medger stationsuppgånger på båda sidor om 

Ostkustbanan (E i Figur 8). Oavsett val av stationsläge bedöms stationen förläggas cirka 30-50 

meter under markytan.  

 
Figur 8. Översiktlig karta som visar samtliga korridorer. Korridor Hagastaden -(Hagalund) -Arenastaden, med 

tillhörande st ationslägen, är orangemarkerad.  

                                                           

 

4 Stationsläge Norr har avförts tidigare i planeringsprocessen, se avsnitt 2.3. 
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2.3  Avförda alternativ  

2.3.1  Stationslägen mellan Grön linje och Citybanan vid 
Odenplan  
Ett stationsläge under tunnelbanans Gröna linje men över Citybanan vid Odenplan avfärdades i 

idéstudien. Detta då alternativet krävde en sänkning av station Odenplan i Citybaneprojektet 

vilket inte bedömdes vara realistiskt. En sänkning av Citybanans stationsläge bedömdes vara 

mycket kostsamt och innebära stora trafikstörningar.  

2.3.2  Nordligt stationsläge i Hagastaden  
Under arbetet med förstudien utreddes två alternativa stationslägen vid Hagastaden (Station 

Karolinska). Ett sydligt stationsläge som medgav uppgång i både Solna (vid Karolinska) och i 

Stockholm (vid Torsplan), samt ett nordligt stationsläge som medgav en stationsentré närmare 

nuvarande Karolinska sjukhuset. Det nordliga stationsläget bedömdes minska busstrafiken i större 

utsträckning än det sydliga medan det sydliga läget når det planerade nya stadsdelscentrumet vid 

Torsplan med planerad tät bebyggelse. Det sydliga stationsläget hade vidare bättre förutsättningar 

för en möjlig förlängning norrut. År 2009 tog landstingsstyrelsen beslutet att gå vidare med det 

sydliga stationsläget. 

2.3.3  Stationslägen i Arenast aden  
I  samband med lokaliseringsutredningen har flera alternativa stationslägen vid Arenastaden 

diskuterats. En utgångspunkt har varit att av säkerhetsskäl inte placera någon stationsentré för 

nära Friends Arena. Tre alternativa stationslägen studerades inledningsvis i 

lokaliseringsutredningen : Norr, Mitt och Syd. Med hänsyn till att det norra stationsläget har ett 

sämre upptagningsområde än de övriga två stationslägena avfärdades detta alternativ.  För 

placering av stationsläge Mitt och Syd se figur 8. 

2.3.4  Östl ig korridor  
Initialt i arbetet med lokaliseringsutredningen diskuterades en östlig korridor mellan Hagastaden 

och Arenastaden. Eftersom det inte fanns några naturliga målpunkter för en sådan östlig korridor 

avfärdades alternativet. 
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3  Tekniska krav  

3.1  Krav på  spåranläggningen  
Den dimensionerande hastigheten för den nya tunnelbanan ska vara 90 km/h. Normalt 

eftersträvas rakspår, men där radie ändå behövs ska stor radie eftersträvas. Minimiradie för 

trafiksp¬r bºr vara Ó450 meter. Spåranläggningen ska möjliggöra vändning/uppställning av tåg 

och byte av spår vid störningar och underhåll. Spåren måste ha anslutning till befintligt 

tunnelbanesystem för att nå depåer alternativt så måste nya depåer anläggas längs den nya linjen. 

I korridor Odenplan ï Hagastaden grund  kommer tunnelbanan att förläggas i två separata 

spårtunnlar. På denna sträcka måste utrymning genomföras direkt till ytan via brandsluss och 

trappor till ovanjordsanläggningar förlagda med cirka 300 meters mellanrum. På övriga sträckor 

förläggs tunnelbanan i en gemensam dubbelspårstunnel. Det kommer då att skapas en service- 

och evakueringstunnel som går parallellt med spårtunneln dit utrymning kan ske. Tvärtunnlar 

mellan dubbelspårstunnel och service/evakueringstunnel kommer att placeras med cirka 300 

meters mellanrum.  
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4  Området s förutsättningar  

I detta kapitel redovisas den regionala och lokala utvecklingen i de områden som 

kommer att förses med stationer. Kapitlet beskriver även de bergtekniska, 

geotekniska och hydrologiska förutsättningar som redan finns inom eller i anslutning 

till de alternat iva korridorerna och som på ett eller annat sätt kan få betydelse för 

placeringen och byggnationen av den nya tunnelbanan. Utöver 

planeringsförutsättningar  och tekniska förutsättningar innehåller kapitlet även en 

redogörelse av de förutsättningar som är re levanta för miljö och hälsa. De 

beskrivningar som finns i detta kapitel baseras på befintligt underlag som inhämtats 

från topografiska och geologiska kartor samt skriftligt underlag från undersökningar 

och utredningar som genomförts inom ramen för andra pr ojekt.  

Avsnitt 4.2 och 4.3 inleds med en övergripande redovisning av de förutsättningar som 

är gemensamma för de alternativa korridorerna. Därefter följer en redovisning av de 

förutsättningar som är specifika för respektive korridor.  

4.1  Regional och lokal ut veckling  
Den nya tunnelbanelinjen kommer att ha en inverkan på såväl regionens utveckling som den 

lokala utvecklingen i de områden som förses med stationer. På motsvarande sätt har de regionala 

och lokala förutsättningarna en inverkan på tunnelbanan, framf örallt vad gäller placeringen av 

stationsentréer och av eventuella framtida stationslägen. Nedan följer därför en redovisning av de 

regionala och lokala planeringsförutsättningar som är aktuella för den nya tunnelbanelinjen 

mellan Odenplan och Arenastaden. 

4.1.1  Regionala planeringsförutsättningar  

4.1.1.1  Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen (RUFS 2010)  

RUFS 2010 är framtagen av Stockholms läns landsting och ligger till grund för kommunens 

strategiska planering, regionala strukturfondsprogram och infrastruktur planer. 

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 med en ökad befolkning kommer att resultera i 

ökade trängselproblem, längre restider och ett som helhet dåligt fungerande transportsystem. 

4.1.1.2  Kapacitetsutredning för transportsystemet (2012)  

Stockholms läns landstings har på regeringens uppdrag analyserat åtgärder för att öka kapaciteten 

och effektivitet en i transportsystemet.  I  utredningen görs bedömningen att den begränsade 

spårkapaciteten i centrala Stockholm kan minska kollektivtrafikens konkurrenskraft och begränsa 

möjligheterna för ett ökat kollektivt resande.  

4.1.1.3  Trafikplan 2020 (2010)  

Stockholms läns landstings trafikförsörjn ingsplan visar att kollektivtrafikens marknadsandel 

kommer att fortsätta minska om inga störr e utbyggnadsprojekt genomförs. 



 

27  

4.1.1.4  Stomnätsplan, etapp 1 och 2 (2014)  

Trafikförvaltningens stomnätsplan är ett underlag för den framtida fysisk a planeringen i 

Stockholms län. Stomnätsplanen innebär i sig inga beslut eller tidplaner för införande av nya 

kollekti vtrafiklösningar, utan ska ses som en strategisk plattform för mer detaljerade studier. De 

principer och målstandarder som tas fram ska vara vägledande vid planering av ny stomtrafik.  

4.1.2  Lokala planeringsförutsättningar  
Enligt RUFS 2010 är såväl Odenplan som Hagastaden och Arenastaden en del av den så kallade 

centrala regionkärnan. Den centrala regionkärnan bedöms vara av stor betydelse för regionens 

samlade konkurrensförmåga. 

4.1.2.1  Norrmalm (Stockholm stad)  

Odenplan och största delen av Hagastaden ligger i stadsdelen Norrmalm i Stockholm stad. 

Norrmalm består nästan uteslutande av flerbostadshus. Totalt bor omkring 69 000 personer 

(2013) inom stadsdelen. Mellan åren 2003 och 2011 byggdes knappt 1000 lägenheter på 

Norrmalm och dess befolkning ökade med cirka 3 600 personer (2004 -2013). Över 150 000 

personer har idag sin arbetsplats i stadsdelen.  

Översiktsplan Stockholm - Promenadstaden - Stockholm stads senaste översiktsplan är från år 

2010. Enligt översiktsplanen är t illgängligheten till Stockhol ms centrala delar överlag god från de 

flesta områden inom stadens gränser. I översiktsplanen framhålls dock behovet av att förstärka 

infrastrukturen för att säkerställa en fortsatt integration i Stockholm -Mälarregionen.  

I planen tydliggörs det även att en ny gren på den Gröna linjen kan försörja 

stadsutvecklingsområdet Karolinska ï Norra Station med tunnelbanetrafik. Behovet av busstrafik 

till området skulle då minska kraftigt, vilket ger bättre utrymme i gaturummet. Enligt planen 

samverkar projektet med, och ökar nyttan av, en ny pendeltågsstation vid Odenplan. 

Detaljplan för Odenplan - Stockholms stad har tagit fram en ny detaljplan för Odenplan  som 

emellertid är överklagad. Förslaget till detaljplan  syftar till att möta det ökade tryck på Odenplan 

som Citybanan kommer att medföra. Detaljplanen möjlig gör bland annat ett cykelgarage, en 

serveringsbyggnad på torgytan samt en gångpassage under Odengatan.   

Detaljplan för Hagastaden - En av totalt tre detaljplaner har tagits fram och vunnit laga kraft. 

Området för detaljplan 1 utgörs av sträckan mellan kvarteret väster om Solnabron och Wenner-

Gren Center vid Norrtull. Detaljplanen innehåller bland annat ett gestaltnings - och 

kvalitetsprogram där den fysiska strukturen av området mellan Karlberg och Norrtull presenteras. 

Förstudier för återstående detaljplaner har inletts.  
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Figur 9. Översiktlig ka rta som visar aktuella områden.  

4.1.2.2  Solna Stad  

Arenastaden och en del av Hagastaden ligger i Solna stad. Solna stad har haft en kraftig 

befolkningstillväxt de senaste åren och är idag en av Sveriges mest tätbefolkade kommuner. 

Befolkningen har ökat med cirka 29 % sedan 2000; från cirka 56 000 till dagens  73 000 invånare 

(2013). De senaste tio åren har bostadsbeståndet i Solna ökat med 18 %, vilket kan jämföras med 

10 % i länet som helhet. År 2012 fanns det cirka 38 000 bostäder i Solna varav en övervägande 

majoritet  utgörs av flerbostadshus.  

Inom kommunen  finns idag cirka 8 500  företag och arbetsplatser i olika storlekar och branscher. 

Omkring  75 000 personer har sin sysselsättning inom kommunen . I Solna stad li gger KI som är ett 

av världens ledande medicinska universitet. KI har över 6 000 helårsstudenter, drygt 800 forskare 

och mer än 2 000 aktiva forskarstudenter.  



 

29  

ÖP 2006 Översiktsplan för dagens och framtidens Solna 2006 -2025  -  Solna stads senaste 

översiktsplan är från år 2006 . I denna föreslås en utbyggnad av tunnelbanan från Odenplan till 

Karolinska sjukhuset , med alternativ förl ängning till Solna centrum eller Solna station.  Arbetet 

med en ny översiktsplan pågår och beräknas vara klar under våren 2016. I förslaget, som har varit 

föremål för samråd, finns en utbyggnad av tunnelbanan från Odenplan via Hagastaden till 

Arenastaden med. Det konstateras också att staden ser en förlängning av Gul linje vidare norrut 

som en naturlig fortsättning. Även utvecklingen av Hagalunds industriområde behandlas i 

förslaget, där det konstateras att inriktningen är att skapa en blandad bebyggelse med både 

bostäder och arbetsplatser. 

Fördjupad översiktsplan (FÖP) för Solna stationsområde  -  Solna stad har tagit fram en fördjupad 

översiktsplan för Solna stationsområde vid Arenastaden. Syftet med denna är att skapa en 

attraktiv och levande stadsdel med en blandning av bostäder och verksamheter som tillsammans 

kan utgöra ett centrum för idrott och kultur i regionen. Solna station ska utvecklas till en modern 

regional trafikknutpunkt med goda förutsättningar för en utökad kollektivtrafik. En nationell 

arena för fotboll, konserter och stora evenemang ska byggas i området.5 

Karolinska ï Norra station Fördjupning av två översiktsplaner (FÖP) -  Solna och Stockholm 

stad har gemensamt tagit fram en fördjupning av städernas respektive översiktsplaner för 

utvecklin gsområdet Karolinska-Norra station. Området har därefter detaljplanelagts. 

Planförslaget innebär i sin södra del en förlängning av innerstadens rutnät. Norra länken/E4/E20 

och Värtabanan däckas över från ett kvarter väster om Solnabron till Norrtullsplatse n. På 

stationsområdet och överdäckningen planeras för en blandad stadsbebyggelse. På Karolinska 

Institutets område bevaras den inre campusmiljön medan ny bebyggelse planeras i de yttre 

delarna, bland annat mot Solnavägen. Ett nytt högspecialiserat sjukhus öster om Solnavägen 

kopplas till KI -området (se avsnitt 1.6.3). 

Planarbete pågår för det gamla sjukhusområdet i norra Hagastaden. 

  

                                                           

 

5 Sedan år 2012 står Friends arena klar.  
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4.2  Bergtekniska, geotekniska samt hydrologiska 

förutsättningar  
Huruvida berg lämpar sig för tunnelbyggande beror bland annat på dess kvalitet, vilket i sin tur 

beror på faktorer såsom mängden sprickor och vittringsgrad. De områden i berggrunden där 

berget är av dålig kvalitet kallas för svaghetszoner. Svaghetszoner är ofta vattenförande, vilket 

medför att berget behöver tätas för att minska inläckage av vatten i samband med 

anläggningsarbeten. Byggnation i lösa, vittrade och porösa bergarter kräver särskilda 

förstärkningsåtgärder.  

Vid anläggning av tunnlar i berg kräv s tillräcklig mäktighet på berglagren över tunneln, så kallad 

bergtªckning, fºr att inte speciella fºrstªrknings¬tgªrder ska krªvas. Med berglagrens òmªktighetò 

avses dess tjocklek. Djupet ned till berggrunden varierar inom korridorerna; i vissa fall är be rget 

täckt av flera meter jordmaterial, i andra fall går berget i dagen. Lokaliseringen av tunnlar 

begränsas även av befintliga bergutrymmen. 

Olika jordmaterial kräver olika åtgärder vid byggande. Vid uppförande av planerade 

stationsuppgångar krävs exempelvis djupa schakter. I mäktiga lösa jordlager med lera ställs högre 

krav på stödkonstruktionen än vid schakt i berg eller morän.  

Förekomsten av grundvatten i jord och berg skapar tekniska utmaningar vid tunnelbyggande. 

Utan förebyggande åtgärder kan arbeten i områden med grundvattenmagasin resultera i 

grundvattennivåsänkningar som i sin tur kan skada ovanliggande byggnader. Lera är särskilt 

känsligt för sänkning av grundvattenytan eftersom marksättningar kan uppstå när leran torkar ut. 

Förankring av stödkonstruktioner försvåras dessutom i lera. 

4.2.1  Alternativa korridorer Odenplan ï Hagastaden  

4.2.1.1  Gemensamma förutsättningar Odenplan ï Hagastaden  

Inom de två alternativa korridorerna på sträckan Odenplan ï Hagastaden är bergmassan av bra 

till mycket bra bergkvalitet fö r tunnelbyggande, med undantag för  den översta delen som i 

allmänhet är av något sämre kvalitet. Det antas emellertid förekomma ett antal svaghetszoner med 

varierande utbredning 6 (se Figur 10). 

De fyra svaghetszoner som är gemensamma för de två korridorerna är lokaliser ade i höjd med 

Norrbackagatan, Norra Stationsgatan, Torsgatan samt Norra stationsområdet (se röda fält i Figur 

10).  

Bergmassan inom de två korridorerna har i huvudsak en normal vattengenomsläpplighet. 7 I 

enstaka områden har berget dock en högre vattengenomsläpplighet, med ökad vattenföring som 

följd.  

 

                                                           

 

6 Tidigare utförda undersökningar i form av kärnborrning ger stöd för tolkningen om svaghetszoner i höjd med 
Norrbackagatan och Norra Stationsgatan. 
7 Enligt tidigare genomförda vattenförlustmätningar i borrhål. 



 

31  

 

Figur 10 . Karta som visar de svaghetszoner som finns på sträckan mellan Odenplan och Arenastaden.  
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Jordlagren ovan berg består omväxlande av postglacial lera och morän samt av isälvsavlagringar 

med sand, grus och block. Berget går i dagen på flera ställen inom de två korridorerna. Då 

mängden befintligt geotekniskt underlag är begränsat är jordlagrens mäktighet på många ställen 

osäker eller okänd. 

De grundvattenmagasin som finns på sträckan mellan Odenplan och Arenastaden redovisas i 

Figur 11. Bokstäverna i texten nedan relaterar till denna karta.  

Odenplan ligger i en lersvacka i vilken det förekommer två grundvattenmagasin (A); ett undre i 

friktionsjord på berg och ett övre i fyllnadsjord på lera (Figur 11). Norr om Odenplan och vidare 

mot Hagastaden förekommer det inga bestående grundvattenmagasin i jord vilket innebär att de 

hydrologiska förutsättningarna för att bygga tunnelbana på denna str äcka är goda, oavsett val av 

korridor.  

Stationsläge Hagastaden  

Oavsett om stationen för Hagastaden placeras djupt eller grunt, kommer placeringen av 

stationsentréer att vara desamma i båda alternativen. Den södra stationsentrén i Hagastaden 

byggs i berg. Vid den norra entrén består jordlagren uppifrån av blockig fyllning, lös lera och 

blockig morän på berg. I och med de mäktiga lerlagren och förekomsten av block är de geotekniska 

förutsättningarna för byggnation av den norra entrén vid Hagastaden dåliga. Vid Hagastaden finns 

ett undre grundvattenmagasin (B) och i vissa områden kring Hagastaden förekommer det även ett 

övre grundvattenmagasin. 

4.2.1.2  Odenplan ï Hagastaden grund  

Utöver de svaghetszoner som är gemensamma för de båda korridorerna, innefattar den grunda 

korridoren ytterligare svaghetszoner; två stycken som går samman vid korsningen mellan 

Karlbergsvägen och Sankt Eriksgatan och två stycken som går samman i korsningen mellan 

Karlbergsvägen och Torsgatan. Bergtäckningen varierar utmed sträckan. De nya spårtunnlarna 

bedöms emellertid kunna förläggas helt i berg. 

I området från Odenplan fram till Sankt Eriksgatan finns bergutrymmen tillhörande den Gröna 

tunnelbanelinjen samt sidoutrymmen och vertikalschakt tillhörande Citybanan. På sträckan 

mellan Sankt Eriksgatan och utredningsområdet för stationsläget vid Hagastaden finns ytterligare 

bergutrymmen, bland annat Citybanans spårtunnlar.  

Stationsläge Odenplan  

Det grunda stationsläget vid Odenplan saknar bergtäckning och stora delar av stationen vid 

Odenplan hamnar i jordlagren under grundvattenytan. Vid Odenplan har förberedande 

konstruktionsarbeten för en kommande station genomförts. Öster om Odenplan har jordlagren en 

mäktighet på cirka 10 meter som består av fyllning på lera ovan berg. Norr om Gustaf Vasa kyrka 

har jordlagren en mäktighet på cirka 10-15 meter. Den naturliga lera och morän som tidigare fanns 

där har dock till stor del ersatts av fyllning, bland annat med massor från byggnationen av den 

befintliga tunnelbanan.  

4.2.1.3  Odenplan ï Hagastaden djup  

Utöver de svaghetszoner som är gemensamma för båda korridorerna , korsar korridor Odenplan-

Hagastaden djup  även en svaghetszon i höjd med Vanadisplan.   

Förutsatt ett byggande på 40-50 meters djup är bergtäckningen på sträckan Odenplan-

Hagastaden god, mer än 15 meter, för såväl spårtunnlar som stationslägen. 
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Figur 11 . Jordartskarta som visar jordlagrens sammansättning samt de brunnar och grundvattenmagasin som 

finns på sträckan mellan Odenplan och Arenastaden.  
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4.2.2  Alternativa korridorer Hagastaden ï Arenastaden  

4.2.2.1  Gemensamma förutsättningar Hagastaden ï Arenastaden  

Inom de två korridorerna på sträckan Hagastaden-Arenastaden är bergmassan i huvudsak av bra 

till mycket bra kvalitet för tunnelbyggande, med undantag för  det översta berglagret som i 

allmänhet är av något sämre kvalitet. Det antas emellertid förekomma ett antal svaghetszoner med 

varierande utbredning. Svaghetszoner antas förekomma norr om Norra Stationsområdet i höjd 

med Solnavägen samt i korsningen mellan Solnavägen och Solna kyrkväg respektive invid 

Hagalunds industriområde (se  Figur 10).  

Bergtäckningen inom de två korridorerna på sträckan Hagastaden-Arenastaden bedöms generellt 

sett vara tillräcklig för att de nya spårtunnlarna ska kunna förläggas helt i berg, oavsett val av 

korridor. I de svackor och svaghetszoner som nämnts tidigare finns det dock en risk för lägre 

bergtäckning respektive sämre bergkvalitet.  

Inom korridorerna finns befintliga bergutrymmen i Hagalund och i området mellan Hagalund och 

Vasalund. Baserat på de mätningar8 som tidigare har genomförts inom området för det Nya 

Karolinska sjukhuset, bedöms bergmassan inom de två korridorerna i huvudsak ha en normal 

vattengenomsläpplighet. I områden med svackor i bergrunden är det dock troligt att berget har en 

högre vattengenomsläpplighet, med ökad vattenföring som följd.  

Geologin utgörs av höga berg och djupa lersvackor. Jordlagren ovan berg består omväxlande av 

postglacial lera och morän samt av isälvsavlagringar med sand, grus och block. Berget går i dagen 

på flera ställen inom de två korridorerna.  

Norr om grundvattenmagasinet vid Hagastaden och vidare fram till Solna kyrkväg är de 

hydrologiska förutsättningarna för att bygga tunnelbana goda, oavsett val av korridor (se Figur 11). 

Vid Solna Kyrkväg (C) och Fabriksvägen (D) finns två lersvackor med stora undre 

grundvattenmagasin, en vid respektive väg. Vid Hagalund och Vasalund är de hydrologiska 

förutsättningarna för att bygga tunnelbana återigen relativt goda. Vid Arenastaden finns 

ytterligare en lersvacka med ett övre och ett undre grundvattenmagasin (E).  

Strax norr om Hagastaden, inom området för Nya Karolinska Sjukhuset samt Karolinska 

Institutet, finns det ett stort antal energibrunnar. Strax väster om Solna Kyrka finns ytterligare ett 

kluster med brunnar som är gemensamt för båda korridorerna ( se Figur 11). Majoriteten  av de 

brunnar som ingår i klustret vid Solna Kyrka utgörs av energibrunnar. Ett fåtal brunnar finns även 

spridda på andra ställen inom de två korridorerna.  

Stationsläge Arenasta den Mitt  

Inom utredningsområdet för stationsläge Mitt  vid Arenastaden antas det förekomma flera 

svaghetszoner. Jordartskartan visar här postglacial lera och berg i dagen. Enligt tidigare utförda 

geotekniska undersökningar9 har jordlagren en mäktighet på som mest cirka 25 meter och består 

av fyllning på lera ovan morän på berg. Leran, som har en mäktighet på upp till cirka 10 meter, har 

låg hållfasthet. I och med de mäktiga lerlagren bedöms de geotekniska förutsättningarna för 

byggnation av stationsentréer inom utredningsområdet för stationsläge Mitt  vara dåliga.   

                                                           

 

8 Vattenförlustmätningar i borrhål. 
9 Rapport Geoteknik, Golder Associates åt Råsta Projektutveckling AB, daterad 2010-06-30. 



 

35  

4.2.2.2  Hagastaden ï (Solna C) ï Arenastaden  

De lersvackor och grundvattenmagasin som berörs av korridoren via Solna C (vid Solna Kyrkväg 

respektive Fabriksvägen) är gemensamma för de två korridorerna. Lersvackorna bedöms dock 

vara som grundast i de västra delarna, det vill säga de delar som är belägna i korridoren via     

Solna C.  

Utöver det kluster med brunnar som är gemensamt för de två alternativa korridorerna , korsar 

korridoren via Solna C ytterligare ett kluster med energibrunnar beläget i Vasalund.  

Inga förundersökningar har utförts för att ytterligare klargöra de hydrologiska förutsättningarna 

inom korridoren Hagastaden - (Solna C) ï Arenastaden , varför den information som finns att 

tillgå om korridoren är mycket översiktlig och osäker.  

4.2.2.3  Hagastaden ï (Hagalund) ï Arenastaden  

Stationsläge Arenastaden Syd  

I de södra delarna av utredningsområdet för stationsläget Syd vid Arenastaden finns berg i dagen, 

varför de geotekniska förutsättningarna för byggnation av stationsentréer  bedöms vara goda. I de 

norra delarna av utredningsområdet är de geotekniska förutsättningarna betydligt sämre eftersom 

det där finns mäktiga lerlager.  
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4.3  Risk  
Persontrafik på tunnelbana är generellt sett en säker transportmetod. Under drift -och byggskedet 

av en tunnelbana kan det dock uppstå situationer som innebär en risk för såväl omgivningen som 

de som färdas på tågen. Verksamheter med mera i anslutning till tunnelbanan kan i sin tur ha en 

negativ påverkan på tunnelbaneanläggningen och dess trafik. De företeelser i omgivningen som 

utgör en potentiell risk för tunnelbanans entréer och dess passagerare kallas för riskobjekt. 

Exempel på riskobjekt är transportleder för farligt gods (väg och järn väg). Farligt gods är ämnen 

och produkter vars egenskaper har potential att skada människor, miljö och egendom.  

Relevanta riskobjekt finns redovisade i Figur 12. Bokstäverna i texten relaterar till denna karta.  

4.3.1  Alternativa korridorer Odenplan ï Hagastaden  

4.3.1.1  Gemensamma förutsättningar Odenplan ï Hagastaden  

Inom eller i nära anslutning till utredningsområdena för stationslägena finns det totalt fyra 

riskobj ekt som ligger på ett sådant avstånd att de har bedömts vara relevanta att studera ur ett 

riskperspektiv 10. Dessa riskobjekt är E4:an, Värtabanan, Solnavägen samt Karolinska sjukhusets 

helikopterplats. Samtliga av dessa fyra riskobjekt är belägna inom eller i nära anslutning till 

utredningsområdet för stationsläget vid Hagastaden (se Figur 12).  

E4:an (A) är en så kallad primär transportled  för farligt gods, vilket innebär att vägen används för 

genomfartstrafik. Som namnet antyder sker  transporter av farligt gods i första hand på de primära 

transportleder na. Samtliga farligt godsklasser kan transporteras på primära transportleder , 

inklusive gaser samt explosiva ämnen och föremål. Det pågår en översyn av E4:ans framtida 

klassning på sträckan förbi Hagastaden. 

                                                           

 

10 Inventeringen av potentiella riskobjekt har skett utifrån de rekommendationer som följer av dokumentet 
Riskhantering i Detaljplanprocessen, Riskpolicy för markanvändning intill transportleder för farligt gods, 2006, 
Länsstyrelserna i Skåne, Stockholms och Västra Götalands län samt Riskhänsyn vid ny bebyggelse intill vägar och 
järnvägar med transport av farligt gods samt bensinstationer, 2000, Länsstyrelsen i Stockholms län. 
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Figur 12 . De riskobjekt som finns inom eller i direkt anslutning till utredningsområdena för de olika 

stationslägena.  
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Vid sin passage av Hagastaden går E4:an parallellt med Värtabanan (B). Värtabanan används för 

transporter av farligt gods mellan To mteboda och Värtan.  

Solnavägen (C) är en så kallad sekundär transportled  för farligt gods  som sträcker sig från 

Hagastaden och vidare åt nordväst. På Solnavägen transporteras bland annat medicinska gaser till 

Karolinska sjukhuset. De sekundära transportlederna är avsedda för lokala transporter till och 

från det primära vägnätet.  Karolinska sjukhusets helikopterflygplats (D), lokaliserad strax utanför 

de två korridorerna, är i sig klassad som en farlig verksamhet av Länsstyrelsen i Stockholms län 

enligt Lag (2003:778) om skydd mot olyckor . 

4.3.1.2  Odenplan ï Hagastaden grund  

På sträckan mellan stationerna vid Odenplan och Hagastaden passerar spårtunnlarna över 

Citybanan (E) på ett nära avstånd. När Citybanan planerades togs ingen hänsyn till den nu 

planerade utbyggnaden av tunnelbanan, då inga sådana beslut fanns. 

4.3.1.3  Odenplan ï Hagastaden djup  

Inga alternativskiljande riskobjekt.  

 

4.3.2  Alternativa korridorer Hagastaden ï Arenastaden  

4.3.2.1  Gemensamma förutsättningar Hagastaden ï Arenastaden  

Inom eller i nära anslutning till utredningsområdena för stationslägena finns det endast ett 

gemensamt riskobjekt som ligger på ett sådant avstånd att det har bedömts vara relevant att 

studera ur ett riskperspektiv 11. Detta riskobjekt är Ostkustbanan (F) som går rakt igenom såväl 

stationsläge Mitt som stationsläge Syd vid Arenastaden. På Ostkustbanan sker regelbundna 

transporter av farligt gods av samtliga farligt godsklasser, inklusive gas och samt explosiva ämnen 

och föremål. 

Solnavägen (C) och Frösundaleden (G) är sekundära transportled er för farligt gods. Risker 

kopplade till dessa måste utredas vidare  vid stationsuppgångarna i Hagastaden respektive 

Arenastaden. 

4.3.2.2  Hagastaden ï (Solna C) ï Arenastaden  

Inga alternativskiljande riskobjekt.  

4.3.2.3  Hagastaden ï (Hagalund) ï Arenastaden  

Inga alternativ skiljande riskobjekt.  

 

  

                                                           

 

11 Inventeringen av potentiella riskobjekt har skett utifrån de rekommendationer som följer av dokumentet 
Riskhantering i Detaljplanprocessen, Riskpolicy för markanvändning intill transportleder för farligt gods, 2006, 
Länsstyrelserna i Skåne, Stockholms och Västra Götalands län samt Riskhänsyn vid ny bebyggelse intill vägar och 
järnvägar med transport av farligt gods samt bensinstationer, 2000, Länsstyrelsen i Stockholms län. 
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4.4  Miljö och hälsa  

4.4.1  Buller och vibrationer  
Byggande av tunnel i berg, så kallad tunneldrivning, ger upphov till stomljud i närliggande 

byggnader. Stomljud uppstår när vibrationer fortplantas från en källa, till exempel borrning, via 

berget till en byggnadsstomme och därifrån alstrar luftljud (buller) i byggnaden. Även 

sprängningsarbeten kan ge upphov till störningar.  

Homogent berg leder vibrationer effektivt, speciellt till hus grundlagda direkt på berg. Styrkan och 

varaktigheten på stomljudet beror således på bergets egenskaper men även på djupet till tunneln, 

avståndet till tunnelfr onten, antalet borrmaskiner som är i drift samtidigt, byggnadens 

grundläggning och stomkonstruktioner samt på bostadens/lokalens läge i byggnaden. Faktorer 

som påverkar stomljudet illustreras i Figur 13. 

Enligt Naturvårdsverkets riktvärden 12 bör stomljudsnivån inomhus i bostäder och vårdlokaler 

inte överstiga 45 dB(A) under byggskedet13. Erfarenheter från de senaste årens tunnelprojekt har 

visat att boende i bottenvåningen riskerar att störas av stomljud från borrning i de fall stomljuden 

är högre än 40 dB(A) ekvivalent ljudnivå.  

Arbetsområden och etableringsytor ovan mark kan medföra damning, buller och begränsad 

rörlighet.  

 

Figur 13 . Faktorer som påverkar stomljudsnivåer i en byggnad (Källa: E4 Förbifart Stockholm 

Miljökonsekvensbeskrivning).  

4.4.1.1  Korridorer Odenplan ï Arenastaden  

Under byggskedet av den Gula linjen kommer t ransporter av bergmassor att ske via arbetstunnlar 

och vidare ut på befintligt vägnät.  I korridor Odenplan -Hagastaden grund kommer även 

masstransporter behöva ske via ett öppet schakt. De övriga förutsättningar som är relevanta för 

stomljud, i form av bland annat be rgets egenskaper och avstånd mellan spårtunnlar och markyta, 

redovisas i kapitel 2 och avsnitt 4.2. 

                                                           

 

12 Naturvårdsverkets allmänna råd om buller från byggplatser, NFS 2004.15. 
13 Gäller helgfri måndag-fredag 07-19.  
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4.4.2  Kulturmiljö och bebyggelse  
Med kulturmiljö avses miljöer som människan påverkat genom tiderna och som därför vittnar om 

historiska och geografiska sammanhang. Det kan gälla allt från enskilda objekt till stora 

landskapsavsnitt. Tidsmässigt kan kulturmiljöerna vara allt från förhistoriska lämningar till 

dagens bebyggelsemiljöer. Kulturmiljön är en viktig del av vårt kulturarv som vi medvetet eller 

omedvetet förmedlar i form av traditioner, idéer och värden mellan generationer. Kulturarvet 

bidrar till en stimulerande livsmiljö och är en viktig resurs för rekreation, friluftsliv, turism - och 

besöksnäring. 

De byggnader och områden med mera som är klassade som kulturhistoriskt värdefulla är 

redovisade i Figur 15. 

4.4.2.1  Alternativa korridorer Odenplan ï Hagastaden  

Gemensamma förutsättningar Odenplan ï Hagastade n 

Inom de två alternativa korridorerna på sträckan Odenplan -Hagastaden finns kulturmiljövärden 

av såväl nationellt som regionalt och lokalt värde. Stora delar av de två korridorerna ligger inom 

ett område av riksintresse för kulturmiljövården (Stockholms i nnerstad (AB 152)). Inom de två 

korridorerna finns Gustaf Vasa kyrka. Under Gustaf Vasa kyrka finns Sveriges första och största 

kolumbarium som innehåller 35  000 urnor samt ett kapell. Kyrkan, dess kyrktomt, kolumbarium 

och inventarier är skyddade av Kultu rmiljölagen 2013:548  (KML).  

I korridorerna finns också e tt antal byggnadsminnen, däribland Stenbrottet i Solna stad, som även 

de är skyddade av Kulturmiljölagen . Spridda inom korridorerna finns dessutom fornlämningar  

samt byggnader med höga kulturhistoriska värden som är utpekade i kommunala planer och 

program14. 

 

Figur 14 . Gustaf Vas a kyrka (Foto: Svenska kyrkan).  

                                                           

 

14 Stockholms stads klassificeringskarta, Kulturminnesvårdsprogram för Solna kommun (1988), Hämtad från 
Bebyggelseregistret (2014). 
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Odenplan ï Hagastaden grund  

Utöver de kulturhistoriska värden som är gemensamma för de två korridorerna innefattar den 

grunda korridoren  även Mikaelskapellet som skyddas av Kulturmiljölagen . Inom korridoren finns 

även omkring 150 byggnader av kommunalt värde, varav en del kan vara av betydelse för 

riksintresseområdet  för Stockholms innerstad (AB 152). 

Odenplan ï Hagastaden djup  

Utöver de kulturhistoriska värden som är gemensamma för de två korridorerna innefattar den 

djupa korridoren även S:t Matteus kyrka. Inom korridoren finns även ytterligare byggnadsminnen 

och omkring 120 byggnader av kommunalt värde varav en del kan vara av betydelse för 

riksintresseområdet.  
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Figur 15 . Karta över de kulturhistoriska värden som finns inom eller i direkt anslutning de alternativa 

korridorerna.  

  










































































