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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, illu strationer 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 genomförande och 
finansiering, genomförande av markåtkomst och fasti ghetsbildning 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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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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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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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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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 varav 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 grund vatten 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 byggtid en. 
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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 in te 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 synpunkt er 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 a ktuella.  Region Stockholm beslutade därmed att 
avsluta det pågående samrådet. Berörda inbjöds att lämna synpunkter på samrådsalternativen.   

Kompletterande samråd om järnvägsplan december 2018 �± 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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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:  

�x Lokaliseringen av utbyggd depå ska bidra till högre säkerhet i god tursättning av tåg 
genom en spridning av uppställnings- och underhållsmöjligheter i tunnelbanesystemet.  

�x Utformningen av depåkapacitet ska förbättra förutsättningarna för hög effektivitet och god 
kvalitet i underhållsverksamheten.  

�x Utformningen av de spår som ansluter depåerna till trafikspår ska f örbättra 
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:  

�x 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:  

�x Tunnelbanan ska ha effektiv användning av bergmaterial och ingen påverkan på yt- eller 
grundvattnets nivå eller kvalitet ska uppkomma.  

�x Inga värdefulla kulturmiljöer påverkas  negativt.   

�x Tunnelbanans utformning ska bidra till öppna spridningsvägar för djur och växter mellan 
grönytor samt inga skadade utpekade naturvärden.  

�x 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.  

�x 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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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 identi fiera 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/förtät ning. 
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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förhöjda halter av PFOS, med förorenade områden och deponier inom avrinningsområdet som 
troliga betydande påverkanskällor. Hexabromcyklododekaner (HBCDD), som kommer från 
bromerade flamskyddsmedel, uppnår god kemisk status. Övriga prioriterade ämnen saknas data 
över. 

3.5.2  Översvämningsrisk  
 
De prognostiserade klimatförändringarna 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 
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 fr amtiden. 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 pr incip inom hela 
influensområdet. 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. Utförda 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 riskklassats (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 f örutsättningar  
 
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 h älsoeffekter.  

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. Frå gan behandlas därför 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. 

  





  

32  

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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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 och 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 uppställningshall under mark med plats för fyra uppställningsspår. Måtten i figuren 
är angivna i millimeter.  



  

37  

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 Hökarängen.  

 
Figur 19 . Tunnelmynning och tråg vid anslutning till Farstagrenen.  
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Figur 20 . Normalsektion för anslutning till Farstagrenen. Måtten i figuren är angivna i millimeter.  

Vid anslutning till Farstagrenen byggs ett teknikhus som placeras mellan gång- och cykelvägen och 
befintlig Grön linjes Farstagren. Teknikhuset blir ca 20 m långt, 6 m brett och regleras 
höjdmässigt till högst +55 m över nollplanet, vilket motsvarar en b yggnadshöjd på ca 5 m över 
marknivå. Mer gestaltningsmaterial rörande teknikhuset finns i järnvägsplanens 
gestaltningsprogram, handlingsnummer 5310 -A52-22-00001.  

4.1.5  Arbet s- /servicetunnel  
 
Arbets-/servicetunneln utgår från uppställningshallen under mark och sträcker sig i riktning 
norrut där den mynnar strax söder om Örbyleden. Tunneln kommer i byggskedet att bland annat 
användas för att transportera ut bergmassor från uppställningshall under mark och spårtunnlar. I 
driftskedet kommer tunneln att användas som serviceväg för driftpersonal samt fungera som 
insatsväg för räddningstjänst vid brand, se Figur 21 och Figur 22.  
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Figur 21 . Arbets - /servicetunnelns norra mynning mot Örbyleden.  

Tunneln kommer i huvudsak att utföras som en bergtunnel. Delen närmast tunnelns norra 
mynning utformas som betongtunnel. Både berg- och betongtunneln har en bredd på cirka fem 
meter och höjden är cirka sju meter, se Figur 23.  

Tunneln utrustas med vänd- och uppställningsplats för service- och insatsfordon, VA-station samt 
diverse mindre teknikutrymmen. Installationer för till - och frånluft placeras i tunnelns övre del. 
Strax intill tunnelmynningen mot Örbyleden kommer en ventilationshuv att installeras på taket av 
betongtunneln. Tunnelmynningen förses med låsbara portar och servicevägen förses med låsbar 
grind mot Örbyleden.  
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Figur 22 . Illustratio n som visar arbets - /servicetunnelns tunnelmynning  med  Örbyleden  till vänster . 

 
Figur 23 . Normalsektion arbets - /servicetunnel i betong  (till vänster) respektive berg  (till höger). Måtten i 
figurerna är angivna i millimeter.  

4.1.6  Ventilationsanläggningar  
 
Luftbehandlingssystemet i arbets-/servicetunnel syftar till att skapa luftkvalitet i linje med 
uppsatta krav för klimat och hygien , samt att kyla elutrustning . Detsamma gäller för 
spårtunnlarna där dessutom ventilationssystemet skall användas för rökgasutvädring. 

Ventilation av spårtunnlar  

Huvuddelen av luften som ventilerar spårtunnlarna sker med hjälp av termiska krafter och genom 
så kallad kolvverkan. Kolvverkan avser ett luftflöde som genereras när ett tåg för med sig luft in 
från en mynning och trycker denna vidare genom tunnelsystemet. För rökevakuering samt för att 
kunna öka luftflödet om så skulle behövas finns även fyra impulsfläktar installerade.  Luftintag och 
luftutsläpp i anläggningens spårtunnlar sker till och från ansl utningsspårtunnlarnas mynningar.  
Impulsfläktarna är placerade i varsin anslutningstunnel, i uppställningshallen och i 
förbifartsspårtunneln.  Respektive teknikrum längs spårtunnlarna är utrustat med en tilluftfläkt  
och filter . 
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Ventilation av arbets - /service tunnel  
Luftintag sker från arbets -/servicetunnelns norra mynning mot Örbyleden. Luften leds i en 
ventilationskanal till teknikutrymmen och ned till vändplanen. Frånluften från teknikrum och från 
vändplanen leds tillbaka i arbets-/servicetunneln. Frånluften släpps ut genom en takhuv i 
närheten av mynningen. En mindre del av frånluften från teknikrum och utrymningskorridorer 
leds till uppställningshallen under mark.  

I vänd- och uppställningsplatsens tak installeras två tilluftfläktar . Den ena fläkten ventilerar 
vändplanen och kan forceras vid behov för att vädra ut avgaser från fordon som trafikerar arbets-
/servicetunneln. Den andra tilluftfläkten används  för att ventilera utrymmet mellan vändplanen 
och uppställningshallen. Brandförsvaret kan även aktiv era luftflöde för att säkerställa ett övertryck 
i utrymmet.  Respektive teknikrum längs arbets-/servicetunneln är utrustat med varsin tilluftfläkt.  
I VA-stationen installeras ett till - och frånluftsaggregat med värmeåtervinning och elvärmebatteri.   

 

4.1.7  Lokalis ering och utformning av vatten och avlopp  
 
Syftet med avvattningssystemet är att samla upp, och vid behov rena och transportera bort vatten 
från tunnlarna. Vattenflödena utgörs framförallt av dränvatten från sprickor i berget  (inläckande 
grundvatten) , samt små mängder vatten från tvättning av tunnlar, vatten från golvavlopp från 
teknikutrymmen, smältvatten och kondensvatten samt eventuellt släckvatten från 
brandbekämpning . 

I avvattningssystemet ingår ledningar, reningsanläggningar, pumpar och reglersystem. Allt 
tunnelvatten (inklusive dränvatten) leds till en VA -station, där avskiljning av slam och eventuella 
oljeprodukter sker i en bassäng innan vattnet leds till Stockholms stads dagvattennät och vidare 
mot recipient en Drevviken. VA-stationen anläggs i en lågpunkt vid arbets-/servicetunneln . 
Tunnelvattnet bedöms, efter rening i VA-stationen, vara så pass rent att det kan ledas direkt till 
det lokala dagvattennätet vidare ut till recipienten Drevviken . Rening kommer att ske i enlighet 
med de riktvärden som fastställs av tillsynsmyndigheten (Stockholm s stad) för utsläpp för 
recipienten. 

Eventuellt släckvatten samlas också upp i dräneringsledningar och leds till VA-stationen. Eftersom 
släckvatten innehåller gifter kan detta vatten behöva tas om hand speciellt. En tänkbar åtgärd är 
att pumparna i anläggningen ska kunna stängas av och att det sedan ska vara möjligt att samla 
upp och köra bort vattnet för rening.  

I anläggningen behövs också brandvatten till brandposter och sprinkleranläggning finnas. 
Brandvattnet  ska vara tillgängligt för Räddningstjänsten, för detta anläggs en separat 
brandvattenledning. Då brandvattenledningen inte klarar av att försörja sprinklersystemet  och 
brandposter med tillräcklig  vattenmängd under dess 90 minuter långa varaktighet byggs en ca 
400m³ stor sprinklertank med intilliggande pumpcentral. Detta placeras intill VA -stationen i 
arbets-/servicetunneln. Sprinklerpumparna tryckstegrar vattnet från tanken till sprinklercentralen  
och därifrån vidare ut i systemet. Storleken på sprinklertanken kan komma att ändras om 
brandvattenledningen visar sig delvis kunna fylla på tanken under en pågående brand. 

4.1.8  Lokalisering och utformning av nischer  
 
Nischer är utrymmen  som anläggs i bergtunnlarnas sidor. Fyra stycken nischer för 
mätdammar/brunnar ska utföras i eller längsmed spårtunnlarna  och arbets-/servicetunneln .  

I arbets-/servicetunneln anläggs en produktionsnisch för att fordon ska kunna lasta och vända i 
byggskedet. Ett antal nischer för teknikutrymmen finns utplac erade längs hela anläggningen.  
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4.1.9  Säkerhetskoncept för nya tunnelbanan  
 
Som en del av säkerhetsarbetet med nya tunnelbanan har ett samlat säkerhetskoncept tagits fram 
för skydd mot olyckor under drifttid en. Dokumentet är en sammanfattande beskrivning av de mål 
och krav för säkerheten i driftskedet som ställts upp för utbyggnaden av tunnelbanan, vilket även 
inkluderar Utbyggd depå i Högdalen.  

Anslutningsspår, förbifartspår och uppställningshall är inte avs edda för persontrafik eller arbete 
med tågen, och endast utbildad personal kommer att vistas i anläggningen. Arbets-/servicetunneln 
som ansluter till uppställningshallen kommer att permanentas för att kunna användas som 
utrymningsväg och som tillfartstunne l för räddningstjänstens fordon. Utrymnings - och 
angreppsvägar planeras med tusen meters mellanrum. Längs anslutningsspåren och i 
uppställningshallen samt längs förbifartsspåren finns gångbanor som leder till 
utrymningsvägarna.  

Räddningstjänsten kan använda arbets-/servicetunneln för att köra ner med fordon och kan 
påbörja insats direkt vid uppställningshallen. I uppställningshallen kan flera uppställda tåg finnas 
samtidigt varför den huvudsakliga inriktningen är att möjliggöra insats där. För insats i 
anslutningstunnlarna där avstånden blir längre installeras ett ventilationssystem som möjliggör 
för  räddningstjänsten att kunna styra röken samt att tillgång till brandvatten finns i anläggningen.   

Sprinklers installeras i uppställningshallen  och i förbifarts spåren för att förhindra spridning av 
eventuell brand, möjliggöra för säkrare utrymning och ge ökat egendomsskydd. 

4.2  Motiv till vald sträckning under mark   
 

4.2.1  Plan och profil  
 
Utformning av plan och längsprofil för anslutningsspår, förbifartspår, uppställnings hall och 
arbets-/servicetunnel under mark har anpassats utifrån ett antal förutsättningar. Bland dessa 
finns befintlig och planerad bebyggelse i området, skyddsområden, bergtekniska förutsättningar 
samt tillgänglighet.  

Dragningen av anslutningsspåren till  Högdalsdepån i plan har tagit hänsyn till befintliga 
kraftledningsstolpar som ligger i anslutning till Högdalens ställverk. Anslutningsspåren har 
anpassats till den planerade Högdalens sorterings- och matavfallsanläggning (HSMA) och 
kommer bland annat att  placeras under anläggningen. 

Sträckningen av anslutningsspåren till befintlig Högdalsdepå har anpassats för att helt undvika 
Gökdalens våtmark eftersom det är ett känsligt område med höga naturvärden.  

Arbets-/servicetunneln ansluter till uppställningshal l under mark och mynnar ut vid Örbyleden. 
Tillgängligheten till Örbyleden och relativt liten påverkan på omgivningen motiverar arbets -
/servicetunnelns nordliga sträckning från uppställningshallen under mark. Arbets -/servicetunneln 
har anpassats till de bergtekniska förutsättningar som finns i området varför tunneln i plan getts 
en mindre krökning. Av säkerhets- och tillgänglighetsskäl är uppställningshallen  ansluten direkt 
till arbets-/servicetunneln  under mark vilket motiverar placeringen norr om förbifartsspåren.  

Placeringen av anslutningsspåret till Farstagrenen är anpassad till det befintlig a vändspåret söder 
om Hökarängens station. Spårläget är också anpassat till markförhållanden på platsen, 
sträckningen går ovanför slänten norr om Vaniljvägen  vilket ger mer bergtunnel och mindre 
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1. Skarpnäck  

Depåläget föreslogs ligga sydväst om Skarpnäck, öster om Stockholm Exergis anläggning mellan 
Tyresövägen och Flatenvägen.  

2. Högdalen  

Depåläget för Högdalen föreslogs vara den befintliga Högdalsdepån som i dag är depå för Grön 
Hagsätra linje.  

3.  Farsta 2  

Depåläget Farsta 2 föreslogs vara placerat söder om Nynäsvägen i norra delen av Larsboda.  

4.  Nacka A  

Alternativet Nacka A var tänkt som depå på Blå linje. Depåläget var placerat söder om 
Värmdöleden och väster om Nacka Forum.  

5.  Älvsjö  

Depåläget Älvsjö var placerat i ett skogsområde sydväst om Älvsjö industriområde i närheten av 
Älvsjö pendeltågsdepå. 

6.  Barkarby A  

Depåläget Barkarby A föreslogs vara placerat i norra delen av Veddesta industriområde, i ett 
skogsområde intill stambanan.  

 
Figur 24 . Framtida tunnelbanekarta med befintliga depåer och utredda lägen för depå, bild från 
lokaliseringsutredning  
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Figur 25 . Den fördjupade utredningen som föreslog alternativ A -D som anslutning till Farstagrenen.  

 

Utifrån alternativ B har sedan ytterligare ett antal  utformningar av  anslutning en till Gröna linjens 
Farstagrenen utretts. Nedan redogörs kortfattat för dessa. 

Under hösten 2017 gjordes en mindre utredning , ur ett  väldigt  övergripande perspektiv, av en 
anslutning till Farstagrenen söder om Hökarängens tunnelbanestation. Detta alternativ innebar en 
lösning med två anslutningsspår i form av enkelspårstunnlar söder om Hökarängens station. 
Tunnlarna korsade varandra under mark innan anslutning till Grön linjes Farstagren. Eftersom 
detta alternativ inte krävde en tunnel under Örbyleden bedömdes riskbilden bli bättre då det 
under Örbyleden fanns ett parti med sämre bergtäckning vilket skulle försvåra tunneldrivningen. 
Det bedömdes även positivt ur kultur - och natursynpunkt eftersom ett intrång på Gubbängsfältet 
och eventuell påverkan på Söderledskyrkan undviks. Utredningen  var dock väldigt översiktlig och  
visade därmed inte på hur lång avstängningen för tunnelbanan skulle bli  eller hur bergöveryta och 
grundläggning av hus såg ut, vilket behövde utredas vidare för att besvara om alternativet var 
genomförbart eller ej. Då skillnaden i kostnader mellan detta alternativ  och föreliggande var 
väldigt små och detta alternativ enbart hade utretts väldigt översiktligt valdes det bort då riskerna 
var större och tidplanen skulle påverkas påtagligt av omtaget.  
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Figur 26 . Utredning anslutning till Farstagrenen vid Hökarängen  

Inom ramen för ovanstående beskrivet alternativ utreddes även översiktligt en anslutning till 
Gröna linje ns Farstagren i form av en dubbelspårsanslutning ungefär i samma läge som den södra 
anslutningen i alternativ B. Detta alternativ valdes bort till förmån för  alternativ B med 
motiveringen att alternativet inte var tillräckligt kostnadseffektivt, att det är en trafikalt sett 
mindre effektiv lösning samt att spårdragningen var i konflikt med planerad bo stadsbebyggelse. 
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Figur 27 . Översiktlig utredning av en dubbelspårstunnel som anslöt Farstagrenen i ungefär samma läge som den 
tidigare södra anslutningen.  

I september 2018 beslutade Region Stockholm att avbryta projektering av anslutande trafikspår 
som redovisats i föregående systemhandling, den tidigare norra och södra anslutningen till 
Farstagrenen, och istället fortsätta utredning och projektering av en dubbelspårsanslutning till 
Farstagrenen via tunnel och bergpåslag söder om Hökarängens station.  

Under hösten 2018 utreddes sedan sex olika variant er på anslutning till Farstagrenen vilk a 
samtliga innebar att de tidigare norra och södra anslutningarna utgick. Förutsättningar för 
utredningen var att läget för uppställningshall unde r mark och förbifartspår hade samma läge som 
tidigare samt att det södergående spåret på befintlig Farstagren lämnas orörd. De olika 
lösningarna hade alternativa radier och växellösningar.  Ett av alternativen utreddes djupare och 
bedömdes medföra kortare perioder av totalavstängning av spårtrafiken . Eftersom detta alternativ 
inte krävde en tunnel under Örbyleden bedömdes riskbilden bli avsevärt mycket bättre , se 
föregående resonemang om dålig bergtäckning. Även här bedömdes det positivt ur kultur - och 
natursynpunkt eftersom ett intrång på Gubbängsfältet och eventuell påverkan på Söderledskyrkan 
undveks. Den faktor som till sist fällde avgörandet för detta alternativ, var att de trafikala 
fördelarna bedömdes vara avsevärt mycket bättre än tidigare utredda alternativ. En trafikalt 
effektiv lösning som gör att den operativa driften blir bättre ger positiv inverkan under hela 
anläggningens livstid. 

4.3.2  Arbets - /servicetunnel  
 
Totalt har sex alternativa lokaliseringar av arbets-/servicetunneln utretts. Två av de sex 
alternativen är varianter på andra alternativ som avskrevs tidigt. Fyra huvudalternativ har utretts 
djupare varav två är dragningar i sydlig riktning från uppställningshallen under mark och två 
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dragna i nordlig riktning från uppställningshallen under mark, seFigur 28. De nordliga 
alternativen för arbetstunnel bedömdes bättre än de sydliga alternativen, både ur ekonomisk 
synvinkel och med tanke på påverkan på omgivningen. Bland annat mindre påverkan på 
naturmark och kortare transportvägar för tyngre fordon under byggskedet. Det nordliga 
alternativet som mynnar ut vid Örbyleden föredrogs då den rakare dragningen bedömdes vara 
körtekniskt bättre och ger bättre tillgänglighet t ill Örbyleden.  

 
Figur 28 . Arbets - /servicetunneln samt tre alternativa lokaliseringar som utretts.  

4.3.3  Anslutning till Högdalsdepån  
 
Ett antal olika lokaliseringar av anslutningsspår till Högdalsdepån har utretts. Under våren 2018 
har ett tiotal alternativa anslutningar utretts där hänsyn främst togs till Stockholm Vatten och 
Avfalls planerade mat- och avfallsanläggning (HSMA), Högdalens ställverk inom Fotocellen 10 
som ägs av Ellevio, Högdalens värmeverk som ägs av Stockholm Exergi AB samt Kvicksundsvägen 
- där omfattande ledningsomläggningar krävs. Gemensamt för de utredda alternativen var att det 
då befintliga läget för uppställningshallen under mark samt det tidigare norra och södra 
anslutningsspåret till Farstagrenen kunde behållas. 

Vissa alternativ har valts bort då de bedömts mycket dåliga ur depåperspektiv då det krävdes 
rundkörning för att nå målpunkter i depåområdet och det skulle även krävas ett stort antal 
motriktade tågrörelser. Andra alternativ har valts bort då dessa passerat under HSMA på annat 
sätt än föreliggande alternativ vilket skulle medföra stor påverkan på tidplaner och kräva ny 
samordning, dessa alternativ har även korsat SVK:s tilltänkta 400 kV ledning vilket skulle påverka 
deras redan inskickade koncessionsansökan. 
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Figur 29 . Inom det markerade utredningsområdet har flertalet anslutningar till Högdalsdepån utretts.  

En översiktlig utredning genomfördes  även under våren 2018 där anslutning till Högdalsdepån 
istället  föreslogs i den västra delen av depåområdet och anslutningen till Grön a linje ns Farstagren 
skedde söder om Hökarängens station via två enkelspårstunnlar som korsade varandra under 
mark, se Figur 30. Anslutningen mellan Högdalsdepån och Farstagrenen utfördes som en 
dubbelspårstunnel fram till punkten där den delas till två enkelspårstunnlar.  

Denna utredning , och de utredningarna beskrivna ovan, initierades då det var svårt att komma 
överens med samtliga involverade parter vid anslutningen till depåområdet . 

I utredningen föreslogs en hög och en låg profil. Den högre profilen innebar att en större del av 
spåren gick ovan mark med spår på bank samt på bro medan alternativet med lägre profil innebar 
en längre sträckning i tunnel där spåren skulle gå på bank eller i skärning på de delar där spåren 
kom upp i ytläge. Gemensamt för båda alternativen var att samförlägga sträckan med Nynäsbanan 
för att minska barriäreffekt samt att i möjligaste mån undvika Högdalstoppen samt 
Högdalsberget. För detta alternativ krävdes en annan placering av arbets-/servicetunnel samt 
uppställningshall under mark . Alternativet med en sydlig anslutning avfördes då Region 
Stockholm kom överens med berörda parter vid Kvicksundsvägen och kunde skriva avtal vilket 
innebar att anslutningsspåren till Högdalsdepån kunde placeras enligt föreliggande alternativ. 
Ytterligare anledning till att avfärda alternativet med en sydlig sträckning var på grund av stora 
kostnader för omtag och försenade tidplaner.  
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Figur 30 . Översikt av sydlig sträckning för anslutningsspår mellan depån och Farstagrenen.  

4.4   Utred da utformningsalternativ  
 
Inför samrådet i juni 2016, utreddes olika spårtunnelutformningar  vid de tidigare norra och södra 
anslutningarna till Gröna linjens Farstagren.  

En alternativ utformning av uppställningshallen under mark med fem uppställningsspår och ett 
förbifartsspår har utretts. Lösningen valdes bort med motivet att föreliggande alternativ med fyra 
uppställningsspår och två förbifartsspår bedömdes bidra med tillräcklig depåkapacitet och 
tillgänglighet.  

Under hösten 2017 har utformningen av uppställningshallen under mark utretts ytterligare då 
behov av fler uppställningsplatser blivit aktuellt. De nya platserna placerades inom depåområdet 
istället för att utöka området under mark då detta bedömts ha mindre påverkan och kostnad än att 
spränga ut ytterligare plats i berget. För att tillgodose det utökade behovet byggs hallar inom 
depåområdet. 

En tunnel kan byggas på olika sätt, genom borrning med så kallad TBM-teknik (Tunnel Boring 
Machine) eller konventionell borrning och sprängning. TBM ger en helt  cirkulär sektion. Denna 
metod och utformning har valts bort eftersom sektionen varierar på sträckan. Det blir därför inga 
besparingar eller tidsvinster att borra tunnlarna istället för att spränga ut dem enligt 
konventionella metoder. En cirkulär sektion ger också ett större berguttag än den valda sektionen 
som anpassats efter tunnelbanevagnars utrymmeskrav.  






























































































