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1  Inledning  

Staten, Stockholms läns landsting (SLL), Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad och Järfälla 
kommun har utifrån 2013 års Stockholmsförhandling tecknat ett avtal om utbyggnaden av 20 
kilometer ny tunnelbana och 11 nya tunnelbanestationer, samt nybyggnation av 82 000 bostäder i 
Stockholms län. Detta dokument redovisar en teknisk beskrivning som, i enlighet med 
miljöbalken , biläggs tillståndsansökan för utbyggnaden av tunnelbanan från Kungsträdgården till 
Nacka och Söderort. Sträckan utgörs av 11,5 kilometer  enkelspårtunnlar  eller dubbelspårtunn el, 
sex nya stationer och tre anslutningar till befintliga stationer, servicetunnlar  och arbetstunnlar.  

Spårtunneln utgår från den befintliga  tunnelbanestationen  vid Kungsträdgården och fortsätter 
under Strömmen mot Södermalm där den delar sig i två grenar efter station Sofia, se Figur 1. Den 
första, Nackagrenen, utgör sträckan från Kungsträdgården via Södermalm och med slutstation vid 
Nacka Centrum. Den andra, Hagsätragrenen, avser sträckan Sofia till Sockenplan där den ansluter 
till befintlig spårlinj e mot Hagsätra. Byggstarten är planerad till årsskifte 2018/ 2019 och 
byggtiden planeras till 7�±8 år innan de nya tunnelbanelinjerna är i drift.  Hela tunnelbanan byggs 
under mark , utom en kort sträcka vid anslutning till  Sockenplan som kommer att gå ovan mark.  

Längs Nackagrenen kommer fem nya stationer att byggas: Sofia, Hammarby Kanal , Sickla, Järla 
och Nacka Centrum. Hagsätragrenen ansluter till befintlig station vid Gullmarsplan genom 
anläggning av ny plattform med tillhörande uppgångar, biljetthallar och stationsentréer. Den 
södra uppgången ansluter till befintlig biljetthall och nuvarande  stationsentréer. Vid 
Slakthusområdet byggs en ny station (nedan kallad ny station i Slakthusområdet) och vid 
Sockenplan ansluter den nya anläggningen till  befintlig spårlinje mot Hagsätra. Ny station i 
Slakthusområdet kommer att ersätta de befintliga stationerna Globen och Enskede Gård. 
Anläggningen längs med hela sträckan redovisas i plan i Bilaga A1.  

Syftet med denna tekniska beskrivning är att beskriva det arbete som behövs för att bygga ut 
tunnelbanan till Nacka och söderort . Den tekniska beskrivningen är en del av tillståndsärendet och 
är utformad utifrån vad som ska p rövas i mark- och miljödomstolen . Lokalisering av 
anläggningsdelar förklaras med hjälp av referenser till platser  och gator men också med referenser 
till längdmätning utmed spårtunnlarna. Längdmätningen börjar vid befintlig plattform vid 
Kungsträdgården cirka KM 0�±300 och den nya anläggningen byggs från längdmätning cirka KM 
0+050 ut från befintliga tunnlar. Mellan 0�±300 och 0+050 fördjupas de befintliga tunnlarna som 
byggdes i samband med utbyggnaden av tunnelbanans blåa linje och station Kungsträdgården på 
1970-talet.  

Underlag till denna tekniska beskrivning är hämtad från systemhandlingsprojektering.  
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Figur 1. Översiktskarta  

 

2  Tekniska förutsättningar  

2.1  Referenssy stem  
De koordinater och nivåer som förekommer i den tekniska beskrivningen anges i 
koordinatsystemet SWEREF 99 18 00 och höjdsystemet RH 2000.  

Alla längdangivelser i text, figurer samt bilagor avser det södra spåret.  
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2.2  Geologi  
Inom utredningsområdet karaktäriseras landskapet av berggrundens sprickdalskaraktär med 
mindre höjdområden och mellanliggande dalar, vilket är typiskt för stora delar av Mälardalen. 
Berggrunden utgörs huvudsakligen av gnejs med sedimentärt ursprung , granit eller granodiorit. 
Inom Årstaberget och Hammarbyhöjden finns även bergarterna gabbr o och diorit. Bergshöjderna 
längs norra Södermalm och Nacka samt Årsta och Hammarbyhöjden består av den äldre, men 
även till en viss del yngre graniten, medan de lägre liggande områdena består av den äldre gnejsen.  

Berggrundens topografi inom utredningsom rådet är varierande med nivåer mellan cirka -65 och 
drygt +70. Tunnelbanan kommer att anläggas i hårt berg och generellt sett med mer än 30 meters 
bergtäckning och i vissa fall över 100 meter. Bergöverytans största lokala nivåskillnader 
förekommer längs med förkastningsbranterna exempelvis vid Stadsgårdskajen på norra 
Södermalm och förkastningsbranten längs med Hammarbyhöjden och Årsta. I Nacka går en 
förkastningsbrant längs Sicklaöns norra sida mot Svindersviken. Bergöverytan stiger generellt 
österut i Nacka, med synligt eller marknära berg från Alphyddan -Finntorp bort till Jarlaberg. En 
mer ingående beskrivning av berggrunden finns att läsa i Bilaga C, PM Hydrogeologi, avsnitt 3.3.  

Höjdområdena är täckta av tunna moränavsättningar eller synligt be rg. Dalgångarna är täckta av 
morän och lerjordar med varierande mäktighet. Störst mäktighet förekommer generellt där 
bergytan ligger som lägst. Från Norrmalm genom Södermalm och vidare söderut återfinns 
Stockholmsåsen som med sin nordsydliga avsättning är typisk för åsavlagringar i Mellansverige. 
Jordarterna inom området utgörs av isälvsmaterial, morän, postglacial sand, glacial och 
postglacial lera samt organisk jord.  En mer ingående beskrivning av jordlagren finns att läsa i 
Bilaga C, PM Hydrogeologi, avsnitt 3.4.  

2.3  Befintliga och planerade anläggningar
Längs den planerade tunnelbanesträckningen förekommer flera befintliga och planerade
anläggningar som behöver beaktas vid utbyggnad av tunnelbanan. Samtliga befintliga och
planerade anläggningar vilka redovisas i tabell 1 visas längs spårtunnelprofilen i Bilaga A2. De 
befintliga och planerade anläggningar som inte infaller under sekretesslagstiftningen redovisas i 
plan i figur 2 . Övriga anläggningar som omfattas av sekretess kan inte beskrivas i text eller visas i 
plan.



 

8  

Tabell 1. Planerade och befintliga anläggningar som korsar tunnelbane anläggningen  samt avstånd i meter mellan 
dem . Korsningspunkterna redovisas med utgångspunkt från befintlig eller planerade anläggning och om planerad 
tunnelbaneanläggning kommer placeras över eller under denna.  

  Anläggning  Område  

Över  eller under 
bef./ planerad 

anläggning  

Avstånd vid 
korsningspunkt  till 

spår -och 
servicetunn eln  [m]  

N
ac

ka
gr

en
en

 

Tunnel Kungsträdgården Under 25-28 

Citylink* Skeppsholmen Över 21-25 

Saltsjötunneln Skeppsholmen Under 20-22 

Tunnel Stadsgårdsleden Under 75-78 

Tunnel Stadsgårdsleden Under 23-69 

Tunnel Folkungagatan Under 5-20 

Tunnel  Katarina Bangata Under 28-44 

Tunnel Hammarby kanal, södra sidan Under 21 

Tunnel Hammarby allé Under 5-8 

SFAR* Västra Sickla Under 7 

Tunnlar Västra Sickla Under 3-12 

Sickla tunneln Sickla Under 13-15 

Nacka tunneln Sickla Under 9-12 
Östlig 

Förbindelse* Sickla Under 2-12 

Tunnel Sickla Under 7-24 

Tunnel Sickla Under 12-23 

Tunnel Nacka C  Under 4-24 

Tunnel Nacka C  Under 6 

H
ag

sä
tr

ag
re

ne
n

 

Tunnel Katarina Bangata Under 44-45 

Tunnel Norra Hammarbyhamnen Under 21-22 

Tunnel Hammarby kanal Under 10-11 

Citylink* Hammarby kanal Över 13 

Tunnel Hammarby kanal Under 7-9 

Tunnel Hammarby kanal Under 5-8 

Tunnel Gullmarsplan Under 18-19 

Tunnel Gullmarsplan Under 28-30 

Tunnel Gullmarsplan Under 17-20 

Tunnel Gullmarsplan Under 2-6 

SFAR* Gullmarsplan Över 3-6 

Södralänken Globen Under 19-27 
* Reserverat utrymme i berg finns för framtida Östlig förbindelse, Citylink och Stockholms 
framtida avloppsrening (SFAR).  
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Figur 2. Befintliga  och planerade anläggningar .  

 

2.3.1  Befintliga anläggningar  
Kungsträdgården till station Sofia  

En befintlig ledningstunnel är belägen i höjd med Stallgatan. Ledningstunneln går ovanför 
planerade och befintliga anläggningar på ett minsta avstånd av cirka 25 meter. 

Saltsjötunneln (spillvattentunnel), planerad tunnelbana passerar under anläggningen på ett 
minsta avstånd av cirka 20 meter.  
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Saltsjöbanan, planerad tunnelbana passerar under anläggningen i höjd med Stadsgårdsleden. 
Minsta avståndet mellan tunnelbanan och Saltsjöbanan är cirka 75 meter. En arbetstunnel vid 
Londonviadukten passerar invid Saltsjöbanan på ett minsta avstånd av cirka 10 meter.  

En befintlig ledningstunnel (VA -tunnel) korsar över planerad tunnelbana och planerad 
tillfartstunnel vid station So fia strax norr om Folkungagatan. Minsta avståndet mellan planerad 
tillfartstunnel och ledningstunneln är 20 meter i höjdled. Hisschaktet passerar också förbi 
ledningstunneln med ett minsta avstånd av cirka 5 meter. 

Station Sofia till station Hammarby kanal  

En befintlig ledningstunnel går parallellt med planerad tunnelbana på Södermalm, cirka 300-400 
meter från tunnelbanan. En sticktunnel till ledningstunneln löper som närmast 150 meter från 
planerad tunnelbana. Planerad tunnelbana mot Söderort korsar under den befintliga 
ledningstunneln och en förgrening till denna i höjd med Hammarby kanal. Minsta avståndet 
mellan tunnelbanan och ledningstunneln/förgreningen är här 14 respektive 38 meter.  

En befintlig ledningstunnel korsar över planerad tunnelbana i höjd m ed Vintertullstorget 
(uppgång Katarina Bangata). Minsta avståndet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln 
är 44 meter. Uppgången vid Katarina Bangata passerar ledningstunneln på ett minsta avstånd om 
28 meter. 

Station Hammarby kanal till station Sic kla 

En befintlig ledningstunnel är belägen öster om planerad tunnelbana till Nacka i Lumaområdet. 
Minsta avståndet mellan tunnelbanan och ledningstunneln är 13 meter.  

Planerad tunnelbana passerar under en befintlig ledningstunnel i höjd med Hammarby Allé. 
Ledningstunneln förgrenar sig i två delar söderut vid korsningspunkten. Minsta avståndet mellan 
planerad tunnelbana och ledningstunneln/förgreningen är 8 respektive 5 meter.  

En befintlig ledningstunnel korsar över planerad tunnelbana strax efter passagen av Sicklavägen. 
Minsta avståndet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln är cirka 6 meter. 

Ytterligare en ledningstunnel passerar över planerad tunnelbana i höjd med Sicklavägen. Minsta 
avståndet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln är cirka 11 meter.  

Södra länken går ner i tunnel under Nobelberget. Minsta avståndet mellan tunnelbanan och 
vägtunnlarna är cirka 9 meter.  

Planerad tunnelbana passerar under en befintlig ledningstunnel i Sickla vid planerad station. 
Minsta avståndet 25 meter. Biljetthallen för den västra uppgången ligger ovanför ledningstunneln 
på ett minsta avstånd av cirka 7 meter.  

Planerad tunnelbana och dess arbetstunnel passerar under en befintlig ledningstunnel i Sickla i 
höjd med uppgången vid Alphyddevägen. Minsta avståndet mellan planerad tunnelbana och 
ledningstunneln är 12 meter vid den planerade arbetstunneln. Minsta avståndet mellan planerad 
tunnelbana och ledningstunneln är 23 meter vid spårtunneln.  

Station Sickla till station Nacka C 

Planerad tunnelbanestation Nacka C passerar över en ledningstunnel i höjd med Viksjöleden. 
Minsta avståndet mellan spårtunnlarna och ledningstunneln är cirka 4 meter. Planerad biljetthall 
vid den östra uppgången vid Stadsparken ligger ovanför ledningstunneln på ett minsta avstånd på 
cirka 24 meter. 



 

11  

Planerad tunnelbana passerar över en befintlig ledningstunnel i höjd med uppgång 
Jarlabergsvägen. Minsta avståndet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln är cirka 6 
meter. 

Station Sofia till Gullmarsplan  

Planerad tunnelbana mot Söderort korsar under en befintlig ledningstunnel i höjd med 
Hammarby kanal. Minsta avståndet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln är cirka 21 
meter. 

Anläggningen passerar under en befintlig ledningstunnel vid planerad station i Gullmarsplan. 
Minst a avståndet mellan tunnelbanan och ledningstunneln är cirka 15 meter. 

Anläggningen passerar under en befintlig ledningstunnel vid planerad station i Gullmarsplan i 
höjd med Hammarbybacken. Minsta avståndet mellan planerad tunnelbanan och ledningstunneln 
är cirka 29 meter. 

Anläggningen Gullmarsplan passerar över en befintlig ledningstunnel i höjd med södra uppgången 
på ett minsta avstånd på cirka 5 meter 

Planerad tunnelbana passerar under en befintlig ledningstunnel vid Gullmarsplan. Minsta 
avståndet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln är cirka 18 meter. Ett vertikalt schakt 
för ventilation/tryckutjämning passerar förbi ledningstunneln på ett minsta avstånd på minst 5 
meter. 

Gullmarsplan till Sockenplan  

Vägtrafikleden Södra länken passerar i tunnel över planerad tunnelbana i höjd med Gullmarsplan. 
Planerad tunnelbana passerar under Södra länkens huvudtunnlar och ramptunnlar. Minsta 
avståndet mellan Södra länken och tunnelbanan är 19 meter.  

 

2.3.2  Planerade anläggningar  
Ledningstunneln Citylink är planer ad att löpa parallellt med nya tunnelbanan från 
korsningspunkten norr om Skeppsholmen till Mårtensdal. Norr om Skeppsholmen passerar 
ledningstunneln över den planerade tunnelbanan på ett minsta avstånd på 21�±25 och vid 
Hammarby kanal , längsmed Hagsätragren, på ett minsta avstånd på 13 meter.  
Planerad spillvattentunnel (SFAR) passerar under nya arbetstunneln från Sundstabacken på ett 
avstånd om minst 7 meter. Vid Gullmarsplan passerar spillvattentunneln över planerad 
anläggning på ett avstånd om minsta 3�±6 meter.   

Planerade vägtunneln Östlig förbindelse passerar över nya tunnelbanan vid Sickla och Nacka 
tunnlarna på ett minsta avstånd på 2�±12 meter.   
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3  Planerade tunnlar och 
tillhörande anläggningar  

Planerad utbyggnad av tunnelbana till Nacka och söderort sträcker sig över cirka 11,5 kilometer. 
Den nya tunnelbanesträckning en omfattar spårtunnlar, servicetunnlar, arbetstunnlar, tvärtunnlar 
och stationer, vilka i huvudsak anläggs under mark. Station erna innefattar  plattform sutrymme, 
schakt för uppgångar (hiss och/eller trappor/ rulltrappor) , en eller flera biljetthall ar, 
stationsentréer, nödutgångar, och ventilation sschakt. 

Övriga installationer som omfattas av tillstånd enligt miljöbalken är anläggningar för bortledning 
av vatten invid  jord - och bergschakt, skyddsinfiltration invid jord - och bergschakt och/eller längs 
med tunnelanläggningen samt omhändertagande av länshållningsvatten.    

3.1  Spårtunnlar  
Spårtunnlarna byggs som två enkelspårtunnlar eller en dubbelspårtunnel. Val av tunnel typ beror 
främst på spår- och anläggningsgeometrier, bergtäckning och berghållfasthet. Längs med 
spårtunnlarna löper en servicetunnel , som förbinds till spårtunnlarna via tvärtunnlar  vid 
åtminstone var 300 meter . Tunnlarnas invändiga konstruktioner utgörs av ballast, spår, ledningar 
för vatten och kraftförsörjning samt utrymningsväg på ömse sidor av spåren.  Spårtunnlarnas 
längd är cirka 8 kilometer från Kungsträdgården till  station Nacka Centrum (Nackagrenen) och 
cirka 3 kilometer från förgrening söder om station Sofia till station Sockenplan (Hagsätragrenen). 
Anläggningen avslutas efter station Nacka Centrum med cirka 350 meter långa uppställningsspår . 
Norr om befintlig station  Sockenplan kommer spårtunneln upp till markytan vid Palmfeltsvägen 
direkt söder om Enskede gårds gymnasium för att ansluta till befintlig spårlinje  mot Hagsätra.  

Profilritningarna av de två delsträckorna Nackagrenen och Hagsätragrenen till Sockenplan 
presenteras i Bilaga A2. 

Längs med Nackagrenen byggs anläggningen i huvudsak som enkelspårtunnlar mellan s tation erna 
Kungsträdgården till Nacka Centrum. Enkelspårtunnlarna övergår till en dubbelspårtunnel k orta 
sträckor mellan Sofia och Hammarby Kanal  samt före och efter plattform arna vid Sickla och Järla. 

Längs med Hagsätragrenen byggs anläggningen som enkelspårtunnlar  mellan station Sofia till 
Sockenplan, förutom före  plattformen vid s tationerna  Gullmarsplan och ny station i 
Slakthusområdet. Vid anslutning  till befint lig anläggning norr om Sockenplan övergår 
enkelspårtunnlar na till en  dubbelspårtunnel .  

I Figur 3 och Figur 4 redovisas principskisser för enkel- och dubbelspårtunnlar na.  
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Figur 3. Principsektion för en enkelspårtunnel , mått i meter . 

Enkelspårtunnelns bredd uppgår till cirka 6 meter. Tunnelhöjden uppgår till cirka 5 meter 
avräknat utrymmet under spåren. Tvärsnittsarean uppgår till cirka 28 kvadratmeter. Avståndet 
mellan enkelspårtunnlarna och servicetunneln varierar beroende på skillnader i kurvradier.  
Avståndet till servicetunneln varierar mellan 13�±26 meter.  

 
Figur 4. Principsektion för en dubbelspårtunnel , mått i meter . 

Dubbelspårtunneln har en bredd om cirka 10,5 meter. Tunnelhöjden uppgår  till cirka 5 meter 
avräknat utrymmet under spåren . Tvärsnittsar ean på dubbelspårtunnel n uppgår till cirka 54 
kvadratmeter. Avståndet mellan dubbelspårtunneln och den intilliggande servicetunneln varierar 
mellan 13�±22 meter beroende på skillnader i kurvradier.  

 

3.1.1  Nackagrenen   
Mellan befintlig anläggning vid Kungsträdgården till station Sofia byggs främst två 
enkelspårtunnlar . Längs en sträcka under Saltsjön övergår de till dubbelspårstunnel på grund av 
begränsad bergtäckning. Enkelspårtunnlarna ansluts till befintliga tunnlar s öder om 
Kungsträdgården.  

Enkelspårtunnlar na fortsätter mot station Hammarby kanal , men anläggs som en 
dubbelspårtunnel  för växelförbindelse mellan KM 2+000 och 2+2 00 för att därefter fortsätta som 
två enkelspårtunnlar  fram till  och efter station Hammarby kanal. Från Sickla kanal, KM 3+700, 
övergår enkelspårtunnlar na till dubbelspårtunnlar för att sedan åter bli enkelspårtunnlar från  
cirka KM 4+700. Efter station Sickla anläggs en dubbelspårtunnel  fram till KM 5+500. Här delar 
sig tunneln till två enkelspårtunnlar  som åter går ihop till en dubbelspårtunnel  efter station Järla 
vid cirka KM 6+700 som fortsätter till strax innan station Nacka Centrum . Efter station Nacka 
Centrum anläggs en dubbelspårtunnel  för uppställning av tunnelbanetåg.  Spårtunnlar na avslutas 
vid cirka KM 8+100. 
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Anläggningen utgår från nivån cirka -35 till -40 vid Kungsträdgården till närmare -90 under 
Saltsjön, innan den stiger mot  station Sofia vars plattform är belägen på cirka -75. Anläggningen 
stiger i nivå från station Sofia mot station Hammarby Kanal , som ligger på nivån cirka -42 meter. 
Från station Hammarby Kanal  går anläggningen ner till  en lågpunkt, nivå cirka -45, för att sedan 
komma upp till nivå -23 vid Sickla och på nivå +0 vid Järla. Vid Nacka Centrum anläggs stationen 
på nivå -2.  

Huvudsakligen beräknas anläggningen ha god bergtäckning, cirka 20-100 meter, med störst 
bergtäckning under Södermalm. Mindre  bergtäckning än 20 meter bedöms förekomma under 
Ladugårdslandsviken, Strömmen och Järla (Nacka kyrkogård), samt vid vissa korsningar med 
befintliga anläggningar . Nackagrenen redovisas i profil i Bilaga A2 sida 1 och 2 samt översiktligt i 
Figur 5.  

Längs Nackagrenen passerar anläggningen fyra vattenförekomster: Ladugårdslandsviken från KM 
0+300 till KM 0+500 , Strömmen från KM 1+000 till KM 1+600, Hammarby Kanal  från KM 
+3+00 0 till 3+100 och Sickla Kanal från KM 3+800 till 3+900 . Bergtäckningen under 
Ladugårdslandsviken bedöms utifrån undersökningarna vara cirka 5 meter under botten och 
minst cirka 10 meter vid de andra tre vattenförekomsterna .  

 

 
Figur 5. Illustration  Nackagren en i profil från Kungsträdgården till Nacka Centrum . 

 

3.1.2  Hagsätragrenen  m ot Sockenplan  
Söder om station Sofia förgrenar sig anläggningen mot Gullmarsplan och  Slakthusområdet för att 
sedan anslutas till befintlig spårlinje vid Sockenplan. Hagsätragrenen byggs som enkelspårtunnlar 
från cirka KM 2+200 , söder om station Sofia. Spårtunnlarna går ihop till en dubbelspårtunnel vid 
cirka KM 4+000 , efter station Gullmarsplan. Dubbelspårtunnel n delar upp sig till två 
enkelspårtunnlar  vid längdmätningen KM 4+400 innan  stationen i Slakthusområdet, för att åter 
gå ihop till en dubbelspårtunnel vid KM 5+100 före Enskede gårds gymnasium. Därefter ansluts 
anläggningen till befintliga spår  mot Hagsätra vid cirka KM 5+650 norr om Sockenplan.  

Hagsätragrenen utgår från nivån -70 vid station Sofia och stiger till nivån -32 vid Gullmarsplan, -7 
vid station Slakthusområdet för att slutligen komma upp i nivå med markytan (cirka  +20) vid 
Enskede gårds gymnasium. Från Enskede gårds gymnasium, vid längdmätningen cirka KM 5+350, 
anläggs betongtunnel och betongtråg med jord- och bergschakt som följd.  

Bergtäckningen för Hagsätragrenen, där den löper i bergtunnlar , varierar i huvudsak mellan cirka 
20�±100 meter med kortare partier understigande 20 meter . Norr om station Gullmarsplan 
förekommer en bergsvacka i berget med bergtäckning om cirka 5�±10 meter. Anläggningen 
passerar längs denna sträcka också befintliga tunnlar med ett avstånd mindre än 5 meter. 
Hagsätragrenen redovisas i profil i Bilaga A2 sida 3 och mer översiktligt i Figur 6. 

I området vid Mårtensdal/Gullmarsplan är utrymmet under jord begränsat på grund av andra 
tunnlar och anslutning ar till befintlig  station vid Gullmarsplan . Avstånd till  planerade och 
befintli ga anläggningar redovisas i Tabell 1.  
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Figur 6. Hagsätragrenen i profil från Kungsträdgården till Sockenplan.  

3.2  Servicetunnel  
En servicetunnel anläggs parallellt med  spårtunneln  eller spårtunnlarna  för att säkerställa åtkomst 
och i nödfall räddningsinsatser samt utrymning längs hela sträckan. Servicetunneln utgår från 
befintlig anläggning vid Kungsträdgården och löper hela vägen längs med spårtunneln eller 
spårtunnlarna mot Nacka Centrum. Söder om station Sofia förgrenar sig servicetunneln och 
anläggs även parallellt med Hagsätragrenen mot Sockenplan. Servicetunneln avslutas där 
spårtunnlarna kommer upp ovan mark vid Palmfeltsvägen. Avståndet mellan spårtunnel eller 
spårtunnlarna och servicetunnel varierar mellan 13�±26 meter beroende på skillnader i kurvradier 
mellan tunnlarna.  

Servicetunneln ansluts till spårtunnel eller spårtunnlarna genom tvärtunnlar på regelbundna 
avstånd. I anslutning till stationerna kommer det finnas ett flertal rum för tekn isk utrustning i 
direkt anslutning till servicetunneln. I  servicetunneln installeras VA-ledningsnät som längsgående 
dräneringsledningar med anslutningar från spårtunnlarna via tvärtunnlarna samt  el, tele och 
ventilation.  

Servicetunneln är cirka 5 meter bred. Tunnelhöjden uppgår till cirka 5  meter inräknat 
förstärkningsutrymmet  och tvärsnittsarean på servicetunneln beräknas till cirka 25 kvadratmeter.  
Servicetunneln utförs i berg längs hela sträckningen. En principsektion  för servicetunneln 
redovisas i Figur 7. 

 

 
Figur 7. Principsektion för servicetunnel n, mått i meter . 
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3.3  Tvärtunnel/u trymningstunnel  
Spårtunneln eller spårtunnlarna och den parallellt liggande servicetunneln sammanbinds med 
tvärtunnlar som anläggs med maximalt avstånd om 300 meters mellanrum. Tvärtunnlarna 
kommer under drifttiden att användas som utrymningsvägar för evakuering av tunnelbanan vid 
driftsstopp och  övriga nödsituationer samt för underhållsarbeten.  

Tvärtunnlarna s storlek varierar beroende på användning, men har generellt en bredd av cirka 3 
meter. Höjden uppgår till cirka 4 meter. Tvärsnittsarean på en tvärtunnel uppgår till cirka 12 
kvadratmeter. Principsektion  för en tvärtunnel redovisas i Figur 8. 

 
Figur 8. Principsektion för tvärtunnel , mått i meter . 

3.4  Arbetstunnlar  
För att bygga den planerade tunnelbanan behövs åtta tillfarter  ner till nivå för spårtunnlar och 
servicetunnel. Tillfarterna benämns under byggtiden som arbetstunnlar. För byggtiden krävs i 
princip en arbetstunnel per station för  en rationell byggproduktion och kortare prod uktionstid 
jämfört med lägre antal  arbetstunnlar . Befintlig arbetstunnel vid Kungsträdgården kommer att 
återöppnas. Sex nya arbetstunnlar kommer byggas, varav den vid station Sofias kommer att 
förgrenas åt två håll . Vid station Sockenplan kommer spårtunnel  och servicetunnel användas som 
arbetstunnel under byggtiden och en arbetsinfart för tillfart till anläggningen under drifttiden 
anläggs vid Palmfeltsvägen.  

Arbetstunneln leder i regel till servicetunneln utmed stationens plattform. Arbetstunneln används 
i ett första skede under byggtiden till att få ner utrustning för utsprängning av stationernas tunnlar 
samt service- och spårtunnlar. I detta skede sker främst utlastning av bergmassorna genom 
arbetstunnlarna. I ett senare skede används arbetstunnlarna för byggnation av olika 
konstruktioner och installationer i stationsutrymmen och spårtunnlarna.  

Arbetstunnlarna redovisas i plan i Bilaga A1 och A4. 

Arbetstunn larna har en bredd av cirka 8 meter för att möjliggöra mötande arbetstrafik.  
Tunnelhöjden uppgår til l cirka 7 meter avräknat förstärkningsutrymmet.  Arean på arbetstunneln 
uppgår till cirka 60 kvadratmeter.  
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3.4.1  Befintlig a rbetstunnel  från Museikajen (Blasieholmen)  
På Blasieholmen finns sedan byggnationen av station Kungsträdgården en befintlig a rbetstunnel  
som kommer att öppnas upp vid markytan . Arbetstunneln s mynning  är belägen bakom 
Nationalmuseet vid Hovslagargatan. Intilliggande område  fram till Museikajen kommer användas 
som etableringsområde under byggtiden.  

Vid Hovslagargatan byggs ett ventilationsschakt strax väster om arbetstunnelns påslag. 
Ventilationsschaktet byggs innanför tillfällig spont.  

3.4.2  Arbetstunnel från  Londonviadukten  (Sofia)  
Arbetstunneln från Londonviadukten byggs för att möjliggöra byggnation av station Sofia och 
spårtunnlarna  samt servicetunneln under Strömmen. Arbetstunnel ns mynning  byggs direkt i  
berget med litet eller inget jordschakt intill Londonviadukten . Den parkering som idag finns intill 
blivande infart till arbetstunneln kommer användas som etableringsyta under byggtiden.  

Arbetstunneln kommer i den färdiga tunnelbaneanläggningen fungera som tillfartsväg för drift, 
underhåll och räddningsinsatser.  

Arbetstunneln delar sig i två grenar: en gren mot norr som ansluts till tunnlarna vid cirka  KM 
1+650 och en gren som ansluts till servicetunneln söder om plattformen  vid cirka  KM 1+970. 
Arbetstunnlarna s sammanlagda längd är cirka 1135 meter och lutar som mest 12 %.   

3.4.3  Arbetstunnel från Hammarby Fabriksväg  (Hammarby 
Kanal )  
Söder om station Hammarby Kanal anläggs en arbetstunnel från Hammarby fabriksväg under 
Lumaparken som ansluter till anläggningen vid cirka  KM 3+300. Arbetstunnelns mynning vid 
markytan medför  jord - och bergschakt. Intill tunnel mynning en byggs en etableringsyta som 
används under byggtiden.  

Arbetstunneln kommer att användas för ventilation i den färdiga tunnelbaneanläggningen.  
Tunnellängden uppgår till cirka 540 meter och lutar som mest 11 %.  

Två uteluftsintag planeras vid Heliosgången, i närheten av arbetstunnelns mynning. 
Uteluftsintage n kommer att användas då arbetstunneln läggs igen efter att anläggningen 
färdigställts.  

3.4.4  Arbetstunnel från  Värmdövägen  (Sickla)  
Arbetstunneln från Värmdövägen byggs för att anlägga station Sickla och andra delar av 
anläggningen. Tunneln börjar  vid bergbranten norr om Värmdövägen , vid den bilfirma som finns 
där idag. Byggnation av tunneln från markytan kommer medföra begränsad schakt i jordlagren.  

För att undvika ett befintligt bergrum , en existerande tunnel  och bibehålla en mjuk lutning  
sträcker sig tunnel n först från Värmdövägen norrut direkt under Finntorpsberget innan den 
vänder mot väst och stationens norra sida. Arbetstunnelns infart anläggs vid cirka KM 5+400 och 
ansluts vid servicetunneln mittemot plattformen vid cirka  KM 5+050. I anslutning till 
tunnelmynning en anläggs en etableringsyta på kommunal mark.  

Arbetstunneln kommer att användas för ventilation i den färdiga tunnelbaneanläggningen.  
Arbetstunnelns längd är cirka 520 meter och lutar som mest 6 %. 
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3.4.5  Arbetstunnel från  Birkavägen (Järla)   
Arbetstunneln från Birkavägen byggs för att anlägga station Järla och andra delar av 
anläggningen. Arbetstunnelns mynning vid markytan kommer medföra begränsad schakt i 
jordlagren,  eftersom det endast förekommer ringa jordlager på berg. I anslutni ng till 
tunnelmynning en anläggs en etableringsyta på kommunal mark.  

Tunneln byggs från Birkavägen i nära anslutning till befintlig byggnad för Räddningstjänsten norr 
om Värmdöleden, sedan vidare västerut under Ljungvägen för att anslutas till tunnelsystem et i 
norra delen av stationen vid cirka  KM 6+300. 

Arbetstunneln kommer i den färdiga tunnelbaneanläggningen fungera som nödutrymningsväg 
från plattformens västra del.  

Arbetstunnelns längd är cirka 430 meter och lutar som mest 7 %.  

3.4.6  Arbetstunnel från  Skönviksvägen  (Nacka Centrum ) 
Arbetstunneln från Skönviksvägen byggs för att anlägga station Nacka Centrum och andra delar av 
anläggningen. Arbetstunnelns mynning vid markytan  kommer medföra begränsad schakt i 
jordlagren, eftersom markförhållanden domineras av ringa jordlager på berg. 

Tunneln anläggs mellan Skönviksvägen och Värmdöleden söder om spårtunnlarna vid cirka KM 
7+900. Den fortsätter norrut, in under Jarla berg, för att sedan vända tillbaka och ansluta till 
servicetunneln vid 7+830. 

Arbetstunneln kommer i den färdiga tunnelbaneanläggningen fungera som tillfartsväg för drift, 
underhåll och räddningsinsatser.  

Arbetstunnelns längd är cirka 330 meter och lutar som mest 13 %. 

3.4.7  Arbetstunnel från  Sundstabacken  (Gullmarsplan)  
Arbetstunneln från Sundstabacken byggs för att anlägga station Gullmarsplan och andra delar av 
anläggningen. Arbetstunneln startar vid Sundstabacken och fortsätter in under Årsta skog och 
Nynäsvägen innan den når tunnlarna vid cirka KM 3+600. Arbetstunneln s mynning vid markytan 
medför jord - och bergschakt. I anslutning till tunnel mynning en anläggs en etableringsyta.  

Arbetstunneln kommer att användas för ventilation i den färdiga tunnelbaneanläggningen.  

Arbetstunnelns längd är cirka 450 meter och byggs med en lutning på cirka 10 %. 

3.4.8  Tillfart från  Palmfeltsvägen (Sockenplan)  
Spårtunnel och servicetunnel från Enskede gårds gymnasium är planerad för att  användas som 
arbetstunnel med infart för arbetsfordo n via det betongtråg som anläggs från markytan , se Figur 
9. Betongtunneln startar cirka 5+370 och avslutas cirka 5+500. Därefter övergår tunneln till ett 
betongtråg från cirka 5+500 och slutar cirka 5+6 20. Vid KM 5+520 viker tunneln av mot syd och 
sydost med mynningen vid Palmfeltsvägen och Enskedevägen. En etableringsyta vid 
Palmfeltsvägen anläggs i anslutning till betongtråget och tunnelmynning arna.  

Tillfarten  kommer i den färdiga tunnelbaneanläggning en fungera som tillfartsväg för drift, 
underhåll och räddningsinsatser.  
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Figur 9. Plan och p rofil betongtråg och tunnel norr om befintlig station Sockenplan .  

3.5  Stationer, uppgångar  och schakt  
Längs med Nackagrenen kommer fem nya stationer med tillhörande uppgångar anläggas. 
Hagsätragrenen byggs med nya anläggningar i anslutning till  befintlig station Gullmarsplan  samt 
en ny station i Slakthusområdet. De nya spåren ansluter till befintlig a spår strax norr om station 
Sockenplan. I kapitel 3.5.1 till 3.5.7 redovisas anläggningarna vid respektive station mer ingående.  

Totalt anläggs sex nya stationer som beskrivs enligt följande anläggningsdelar: plattform, 
uppgång, biljetthall och stations entré. Mer detaljerade plan- och profilritningar för  varje station 
redovisas i Bilaga A3.  
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3.5.1  Station Sofia  
Nya station Sofia sträcker sig i nord-sydlig riktn ing mellan sträckan cirka KM 1+800 till  2+000, 
med en uppgång vid cirka 1+900. Stationen anläggs med plattform en på nivån cirka -75 (cirka 100 
meter under markytan) . Öster om platt form ens centrala del byggs ett vertikalschakt i berg för 
installation av högkapacitetshissar. I vertikalschaktet installeras också trappor för utrymning vid 
driftstopp eller andra nödsituationer. Från plattformen löper trappor upp till 
högkapacitetshissarna. Hissarna kommer upp till b iljetthallen som placeras på markytan i den 
centrala delen av Stigbergsparken.   

I Figur 10 respektive Figur 11 redovisas en översiktlig utformning av  station Sofia och tillhörande 
anläggningsdelar i plan och profil . I figuren visas även översiktligt sträckan för den vattenledning 
som avleder länshållningsvattnet från hela anläggningen under drifttiden. Ledningen mynnar i 
recipienten Strömmen vid Stadsgårdskajen. Figur 12 redovisar en illustration för framtida 
stationsentrén Stigbergsparken.  

 

 
Figur 10 . Station Sofia . 
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Figur 11 . Anläggningen i plan och profil vid station Sofia .  

 
Figur 12 . Illustration  av  framtida stationsentré vid station Sofia, Stigbergsparken . 
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3.5.2  Station Hammarby Kanal  
Station Hammarby Kanal  är belägen mellan cirka KM 2+80 0 till 3+300. I Figur 13 redovisas en 
översiktlig utformning av  station Hammarby Kanal  och tillhörande anläggningsdelar . Figur 14 
redovisar anläggningen i plan och profil. Stationen byggs med plattformen under Hammarby 
kanal och en stationsentré norr respektive söder om kanalen. Stationsentréerna ligger vid Katarina 
Bangata på Södermalm och Lumaparken i Hammarby Sjöstad. Stationen får ett tydligt 
symbolvärde som en fysisk länk mellan Hamm�D�U�E�\���V�M�|�V�W�D�G���R�F�K���´�L�Q�Q�H�U�V�W�D�G�H�Q� .́ Samtidigt 
möjliggörs god bytespunkt med Tvärbanan som har hållplats vid Lumaparken.   

Stationen med plattformsutrymmet byggs på cirka nivå -42. Den norra uppgången från 
plattformen s norra del börjar med ett kort bergschakt, där rulltrappor och hiss installeras, vilka 
kommer upp till ett mellanplan som anläggs helt i berg. Därifrån fortsätter uppgången med ett 
andra bergschakt för installation av r ulltrappor och hiss i en vinkel . Därefter övergår bergschaktet 
till en betongtunnel  i jord  sista delen fram till biljetthall och stationsentré vid Katarina Bangata. 
Jordschaktens läge anpassas efter bland annat befintliga grundläggningar (pålar) från 
angränsande fastigheter. Biljetthallen placeras delvis i befintlig  byggnads källarplan och 
stationsentrén i markplan på samma fastighet, Hamnvakten 7. Figur 15 visar en illustration för 
framtida stationsentrén Katarina Bangata.  

Hammarby Kanal s norra uppgång medför schakt från markytan för biljetthall och del av det övre 
rulltrappsschakt et inom en del av Stora Blecktornsparken och intill fastighet Hamnvakten 7 , vilket  
gör området för schakt relativt stort.   

Den södra uppgången från plattformens södra del börjar med ett bergschakt för installation av två 
mellanplan med mellanliggande rulltrappor och hiss. Vid Lumagatan viker bergschaktet av och går 
under gatan fram till  biljetthall och stationsentré vid Lumapark en. Figur 16 redovisar en 
illustration för framtida  stationsentrén Lumaparken. Marken under Lumagatan saknar tillräcklig 
bergtäckning för en bergtunnel , men största delen av rulltrappsschaktet anläggs i berget. 
Jordlagren är endast någon meter mäktiga i området.  

Ett vertikalschakt för ventilation anläggs öster om Lumagatan, närmare Hammarby kaj, inom ett 
mindre parkområde.  Samtliga schakt placeras inom etableringsytorna  redovisas i Figur 13. 
Etableringsytan Katarina Bangata kommer utgöras av cirk a 80-90 % arbetsområde för schakt, 
medan Lumaparkens etableringsområden kommer bestå av cirk a 50 % arbetsområde för schakt. 

Två uteluftsintag planeras vid Heliosgången, i närheten av arbetstunnelns mynning. 
Uteluftsintagen kommer att användas då arbetstunneln läggs igen efter att anläggningen 
färdigställts.  
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Figur 13 . S tation Hammarby Kanal  

 
Figur 14 . Anläggningen  i profil vid station Hammarby K anal.  
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Figur 15 . Illustration framtida stat ionsentré vid station Hammarby Kanal N orr a, Katarina Bangata  

 
Figur 16 . Illustration framtida stationsentré vi d station Hammarby Kanal Södra, Luma park en 
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3.5.3  Station Sickla  
Station Sickla sträcker sig i västlig till östlig riktning mellan  cirka KM 4+800 till  5+250. I Figur 17 
redovisas en översiktlig utformning av station Sickla och tillhörande anläggningsdelar. Figur 18 
redovisar anläggningen vid station Sickla i plan och profil.  

Plattform en byggs på nivå cirka -23 med uppgångar på vardera sidan om plattformen . Den västra 
uppgången börjar vid plat tformen med ett kortare bergschakt upp till ett mellanplan . Härifrån 
viker anläggningen av mot västnordväst och for tsätter därifrån i ett relativt långt bergschakt för 
installation av rulltrappor och hissar till  biljetthall och stationsentrén.  Två stationsentréer 
planeras, en vid Sickla Industriväg och Smedjegatan samt en vid Saltsjöbanan. Figur 19 visar en 
illustration för framtida stationsentrén Saltsjöbanan. Stationsentréerna samt biljetthallen vid 
Sickla Västra kommer inte utföras av SLL. Därför täcker inte etableringsytan dessa 
anläggningsdelar i Figur 17.   

Från den östra sidan av plattformen byggs, ett bergschakt för installation av rulltrappor  och hissar 
som går upp till ett mellanplan och fortsätter därefter till biljetthallen under mark och två 
stationsentréer, en i norr vid Alphyddevägen och en söder om Värmdövägen och Saltsjöbanan. 
Figur 20 visar en illustration av framtida stationsentrén norr  om Värmdövägen vid 
Alphyddevägen. Schaktarbetet för  biljetthall görs från mark plan och ansluts till bergschakten som 
fortsätter ner till plattformen med god bergtäckning .  

Samtliga schakt är placerade inom etableringsytorna i  Figur 17. Inom etableringsytan 
Värmdövägen norra planeras ett vertikalschakt för brandgas och ventilation. Av ytans totala 
utbredning kommer c irk a 90 % utgöra arbetsområde för schakt. Inom etablerings ytorna 
Värmdövägen och Sickla köpkvarter planeras schakt utföras för biljetthall och stationsentréer. Av 
de totala etableringsytorna utbredning kommer c irk a 50 % utgöras av arbetsområde för schakt.  

 
Figur 17 . Station Sickla  
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Figur 18 . Anläggningen i  plan och profil vid station Sickla.  

 
Figur 19 . Illustration framtida sta tionsentré Saltsjöbanan , västra uppgång  vid station Sickla .  
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Figur 20 . Illustration  framtida s tationsentré Alphyddevägen , ö stra  uppgång  vid station Sickla . 
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3.5.4  Station Järla  
Station Järla sträcker sig i västlig till östlig riktning mellan  cirka KM 6+300 till  6+550 under 
Birkavägen. I Figur 21 redovisas en översiktlig utformning av  station Järla och tillhörande  
anläggningsdelar. Figur 22 visar anläggningen vid station Järla i plan och profil.  

Stationens plattform  byggs på nivå ±0  och har endast en stationsuppgång, mot öster. Uppgången 
börjar vid plattformen med ett relativt kort bergschakt för installation av hissar och rulltrappor  
upp till ett mellanplan. Vid mellanplanet viker anläggningen av mot söder under Bi rkavägen förbi 
Kyrkvägen med ett bergschakt för installation av hissar och rulltrappor. Bergschaktet övergår efter 
vägkorsningen till betongtunnel i jord sista delen fram till biljetthall en och stationsentréerna mot 
Birkavägen respektive Värmdövägen. Figur 23 visar en illustration av framtida stationsentré vid 
station Järla. Uppgång medför schakt från markytan för biljetthall och del av rulltrappsschakt .  

Samtliga schakt är placerade inom etableri ngsytorna i Figur 21. Vid Birkavägen planeras ett 
vertikalschakt i berg för brandgas och ventilation. Denna etableringsyta kommer utgöras av cirk a 
90 % arbetsområde för schakt. Inom etableringsytan Värmdövägen kommer jord - och bergschakt 
utföras för biljetthallen  och stationsentréerna. Av den totala ytan kommer cirka 40 % utgöras av 
arbetsområde för schakt.  

 

 
Figur 21 . Station Järla . Ytan öster o m kyrkogården kommer inte att användas som etableringsyta för byggandet, 
utan kommer endast att användas för tillfart för boende under byggtiden för stationen.  
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Figur 22 . Anläggningen i plan och profil vid station Järla .  

 
Figur 23 . Illus tration framtida stationsentré  Värmdövägen vid station Järla . 


















































