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Sammanfattning 

Inom ramen för Sverigeförhandlingen har staten, Region Stockholm och Stockholms 

stad träffat överenskommelse om utbyggnad av tunnelbana mellan Fridhemsplan och 

Älvsjö. Tunnelbanetågen behöver underhållas och kunna ställas upp när de inte är i 

drift, vilket görs i en depå.  

Det här ärendet behandlar lokaliseringsutredning för utbyggnad av depå i Älvsjö eller 

Västberga. I utredningen har fyra alternativ bedömts. De fyra alternativen är; 

Västberga 1, Älvsjö 3, Älvsjö 7 och Älvsjö 10. Alternativen har utvärderats utifrån hur 

väl de uppfyller projektets ändamål och tillhörande projektmål.  

Inom ramen för lokaliseringsutredningen har samråd genomförts med allmänheten 

och intressenter såsom myndigheter, organisationer och Stockholms stad. 

Depåläget alternativ Västberga 1 är förlagd till ett befintligt spårområde längs 

Drivhjulsvägen i Västberga industriområde och söder om Årstabergsvägen. Enligt plan 

ska Västberga verksamhetsområde kvarstå som ett renodlat verksamhetsområde 

Mindre delar av de västra delarna har vissa möjligheter till stadsutveckling. 

Enligt översiktsplanen ska Älvsjö verksamhetsområde fortsätta vara ett område för lätt 

industri. Älvsjö som sådant är dock utpekat som ett område dit investeringar och 

planeringsresurser ska riktas. Älvsjö bedöms ha stora stadsutvecklingsmöjligheter och 

ska vidareutvecklas till en regional målpunkt genom tunnelbanan Älvsjö–Fridhemsplan 

och Spårväg Syd.  

Inom delutredningsområde Älvsjö finns möjlighet till flera olika lösningar och potential 

att optimera den slutliga lösningen för att minimera påverkan på omgivande intressen. 

Lokaliseringsutredningen visar att det finns möjlighet att bygga en kompakt anläggning 

med verksamhet både under och över mark vilket minimerar intrånget i marknivå. 

Multikriterieanalysen visar också att ett av Älvsjöalternativen ger bäst resultat. Tillika 

bedöms alternativen i Älvsjö kunna kombineras med övriga planer i området. 

Västberga har både för- och nackdelar ur miljö- och teknisk synpunkt, men kommer 

också i direkt konflikt med planerna på utveckling av området. Alternativet är inte 

förenligt med att bibehålla Liljeholmsbanan och är i konflikt med planer på framtida 

godshantering vid Västberga bangård. Alternativet innebär också att en tillståndsgiven 

verksamhet skulle behöva avvecklas. Därtill försvåras Stockholm stads planer på att 

utveckla området och minska barriärer av detta alternativ 

Sammantaget framstår delutredningsområde Älvsjö som den mest fördelaktiga 

lokaliseringen att studera vidare i järnvägsplan.  
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1 Inledning  

Inom Sverigeförhandlingen har det avtalats om ny tunnelbana mellan Älvsjö och 

Fridhemsplan. Region Stockholm har inlett arbetet med att ta fram en järnvägsplan för 

den nya tunnelbanan. Den nya linjen kommer benämnas som Gul linje och får stationer 

i Fridhemsplan, Liljeholmen, Årstaberg, Årstafältet, Östberga och Älvsjö. 

Planläggningen utgår från den process som anges i lagen om byggande av järnväg och 

Trafikverkets rapport Planläggning av vägar och järnvägar (TRV 2012/85426). I det 

aktuella fallet bedöms det finnas alternativa lokaliseringar som tillgodoser ändamålet 

och projektmålen, varför planarbetet inleds med en lokaliseringsutredning.  

1.1 Bakgrund 

Stockholms län växer snabbt. De senaste tio åren har befolkningen ökat med cirka 35 

000 personer varje år. Fram till år 2050 beräknas länets invånarantal öka från dagens 

cirka 2,3 miljoner till cirka 3,4 miljoner. Med befolkningstillväxten följer ett ökat behov 

av transportinfrastruktur och bostäder.  

I centrala Stockholm är spårnätet redan idag till stora delar överbelastat och 

kapaciteten över Saltsjö-Mälarsnittet är begränsad. Noderna Slussen och T-Centralen 

är högt belastade i tunnelbanesystemet. Till exempel ska alla resor med tunnelbanan 

passera T-Centralen vilket gör tunnelbanesystemet över Saltsjö-Mälarsnittet sårbart 

och störningskänsligt. 

Sverigeförhandlingen är ett initiativ från Sveriges regering för att få förbättrad 

kollektivtrafik och ökat bostadsbyggande i storstäderna. En helt ny tunnelbanelinje 

mellan Fridhemsplan och Älvsjö binder ihop centrala Stockholm med södra Stockholm. 

Det gör att 48 500 nya bostäder med hållbara kommunikationer kan byggas. Linjen ger 

nya resmöjligheter med smidiga bytespunkter till annan kollektivtrafik samtidigt som 

T-Centralen och röd linje avlastas. Den nya tunnelbanelinjen mellan Fridhemsplan och 

Älvsjö innebär en ny förbindelse över Saltsjö-Mälarsnittet, vilket medför att kapaciteten 

stärks och befintligt kollektivtrafiksystem avlastas. Det blir den första tunnelbanelinjen 

som inte trafikerar T-Centralen.  

För att trafikera den framtida linjen och därmed realisera nyttorna med projektet 

behövs både nya tåg och depåkapacitet för dessa tåg. Dessa bekostas inte 

partsgemensamt av projektmedel utan är regionens ansvar enligt överenskommelse 

inom Sverigeförhandlingen. 

Tunnelbanetågen behöver underhållas och kunna ställas upp när de inte är i drift, vilket 

görs i en depå. En depå behövs för att kunna trafikera den nya linjen med 

tunnelbanetåg. 
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1.2 Syfte med lokaliseringsutredning 

Syftet med lokaliseringsutredningen är att finna en lämplig lokalisering av depå för den 

nya tunnelbanan till Älvsjö. Lokaliseringsutredningen utgör ett underlag för Region 

Stockholms beslut om val av depåläge och hur den fortsatta planläggningsprocessen 

ska genomföras.  

Lokaliseringsutredningen är det första steget i den formella planläggningsprocessen. I 

utredningen utreds och analyseras olika alternativ utifrån bland annat funktion, 

genomförbarhet samt miljö. Detta arbete kommer att tas vidare i fortsatt 

planläggningsprocess.  

Lokaliseringsutredningen ska vara klar kring årsskiftet 2023/2024. 

1.3 Tidigare utredningar 

I Sverigeförhandlingens uppdrag ingick att öka kollektivtrafiken, tillgängligheten och 

bostadsbyggandet i Sveriges tre storstadsregioner. I Stockholm genomförde Region 

Stockholm under år 2015 översiktliga bedömningar av nyttor och kostnader för 12 olika 

åtgärder. Man gjorde bedömningar om bland annat teknisk genomförbarhet, 

utformning, trafikering, depå och tåg, man vägde också in möjligheten att skapa fler 

bostäder. Sverigeförhandlingen valde sedan ut fyra åtgärder som skulle studeras vidare. 

Tunnelbana till Älvsjö var en av dessa åtgärder. För detta projekt togs sedan ett 

kunskapsunderlag fram, där en sträckning mellan Fridhemsplan och Älvsjö studerades. 

Då var alternativet inte föremål för samråd med allmänhet, myndigheter eller 

organisationer. En lokaliseringsutredning för linjen har genomförts under 2021. 

1.3.1 Varför kan inte befintliga depåer nyttjas 

Det finns idag flera tunnelbanedepåer utmed både Grön, Röd och Blå linje. Den nya 

linjen för en tunnelbana till Älvsjö är lokaliserad mellan den Röda linjen till 

Norsborg/Fruängen och den idag Gröna linjen till Hagsätra (Blå linje i framtiden) dock 

utan spåranslutning till dessa linjer. Utmed de båda linjerna finns idag tre befintliga 

tunnelbanedepåer, vid Nyboda, Norsborg och Högdalen, se Figur 1.1. 

För de tre depåerna har en kapacitetsutredning genomförts som visar att tillgången till 

både verkstads- och uppställningsplatser både idag och på längre sikt inte är tillräcklig 

för den nya linjens förarlösa tunnelbanetåg. Även med de utbyggnadsmöjligheter som 

finns i Norsborgsdepån och Högdalsdepån vad gäller uppställningsplatser så är 

bedömningen densamma.  

Att använda befintliga depåer innebär förutom att en spåranslutning byggs, mellan den 

nya linjen, och antingen: 

• Röd linje vid exempelvis Liljeholmen eller direkt till Nybodadepån eller 

• Grön linje vid exempelvis Hagsätra eller direkt till Högdalsdepån   
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Båda alternativen innebär att befintliga linjer inte kommer att ha samma signalsystem 

som den nya linjen. Att bygga om befintliga signalsystem eller att ha två olika 

signalsystem på samma linje kommer att innebära en utmaning och problem både 

tekniskt och driftmässigt samt vara mycket kostsamt. Dessutom ska befintliga depåer 

anpassas för de nya förarlösa tunnelbanetågen med nya verkstadsplatser med mera 

som tar både utrymme och kapacitet för de befintliga tunnelbanetågen i depåerna. 

 

Figur 1.1. Översiktlig karta som visar befintliga depåer. 
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1.4 Planläggning 

1.4.1 Planläggningsprocessen 

Lokaliseringsutredningen är en del av planläggningsprocessen, se Figur 1.2. Under 

denna process utreds var och hur en depå med tillhörande spåranslutningar ska 

byggas. Planläggningsprocessen ska ge ett bra beslutsunderlag, garantera samordning 

med andra aktörers planering samt ge goda möjligheter till insyn och påverkan för de 

som berörs. Samråd med bland annat Stockholms stad och andra berörda aktörer sker 

kontinuerligt under processens gång. Planläggningen leder fram till en järnvägsplan 

inklusive miljökonsekvensbeskrivning som beskriver detaljerna gällande depåns 

lokalisering och utformning.  

Inledningsvis i planläggningsprocessen utreds flera olika alternativa lokaliseringar. När 

val av alternativ är gjort inriktas planläggningsprocessen på utredningar kring och 

projektering av det valda alternativet. Det kan komma att krävas nya och ändrade 

detaljplaner i samband med detta. Kommunens detaljplaneläggning sker genom en 

samordnad planläggning med järnvägsplanen. Detaljplanerna utarbetas parallellt med 

järnvägsplanen och samråd för detaljplanerna sker samlat med samråd för 

järnvägsplanen. Synpunkterna som gäller järnvägsplanen kommer således även 

påverka detaljplanerna. Järnvägsplan och detaljplaner kommer att ställas ut för 

granskning samtidigt.  

I denna lokaliseringsutredning utreds och beskrivs möjliga lokaliseringar för ny depå 

för tåg som ska trafikera tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Älvsjö. Alternativen 

jämförs utifrån bland annat trafikering, kapacitet, kostnader och miljöpåverkan. 

Utredningen ska ge grund för Region Stockholms ställningstagande om val av 

lokalisering.  

Länsstyrelsen ska tidigt i planläggningsprocessen pröva om projektet kan antas 

medföra betydande miljöpåverkan.  

Region Stockholm tar under vintern 2023/2024 ett ställningstagande om val av 

lokalisering av ny depå. Därefter inriktas planläggningsprocessen på fördjupande 

utredningar och utformning av en depå med tillhörande spåranslutning inom det 

område som valts. Då kommer även enskildas intressen att belysas och ytterligare 

samråd att genomföras samt en miljökonsekvensbeskrivning tas fram, om 

Länsstyrelsen bedömt att projektet antas medföra en betydande miljöpåverkan.  

Planläggningsprocessen för ny depå kommer att resultera i en järnvägsplan vilken 

bedöms vara fastställd år 2026. 
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Figur 1.2. Planläggningsprocessen. 

 

1.4.2 Lagstiftning 

Det finns flera olika lagar som reglerar planläggningen för projektet depå Älvsjö-

Fridhemsplan. För projektet är lagen om byggande av järnväg styrande för 

planläggningen. Andra viktiga lagar att ta hänsyn till är exempelvis miljöbalken samt 

plan- och bygglagen. 

Lagen om byggande av järnväg 

I lagen om byggande av järnväg definieras vad som avses med byggande av järnväg och 

att den som avser att bygga en järnväg normalt ska upprätta en järnvägsplan. Lagen ger 

den som ska bygga järnvägen rätt att anlägga järnvägen på det sätt som har redovisats i 

järnvägsplanen. Inom detaljplanelagt område får en järnväg inte byggas i strid med 

detaljplan. Reglerna för järnväg kan tillämpas även för tunnelbana och spårväg. Region 

Stockholm har valt att tillämpa lagen om byggande av järnväg för projektet. 

Miljöbalken 

Miljöbalken gäller parallellt med lagen om byggande av järnväg. Miljöbalkens 

övergripande mål är att främja en hållbar utveckling. Många åtgärder som ska utföras i 

samband med ett väg- eller järnvägsprojekt måste prövas separat enligt miljöbalken 

eller dess förordningar. Exempel på prövningar är vattenverksamhet, områdesskydd 

och artskydd. De olika intressen som berörs av sakprövningar är även en del av 

miljöbedömningen av planen. Analys och samråd kring dessa intressen och kommande 

prövningar påbörjas normalt tidigt i planläggningsprocessen.  

Miljöbalken ställer krav på miljöhänsyn och anger till exempel att samråd med berörda 

ska ske. Vidare anger miljöbalken att tillstånd eller anmälan krävs för vissa typer av 

aktiviteter. Till exempel bortledning av grundvatten för att kunna bygga tunnlar under 

grundvattennivån.  

Plan- och bygglagen 

Plan- och bygglagen reglerar hur mark- och vattenområden används samt hur 

bebyggelse får anläggas och utformas. Lagen slår fast att det är en kommunal 

angelägenhet att planlägga användningen av mark och vatten 
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1.4.3 Samrådsprocessen 

Samråd är en central del i att informera och samla in åsikter och perspektiv från 

berörda parter, inklusive allmänheten. Syftet med samråd i planfrågor är att få fram ett 

så bra beslutsunderlag som möjligt och att ge möjlighet till insyn och påverkan. 

Samrådsprocessen är viktig under hela planläggningen och pågår i flera steg. Under det 

fortsatta arbetet med järnvägsplan och tillståndsansökan kommer fler 

samrådsaktiviteter att hållas. 

Två samråd har hållits under arbetet med lokaliseringsutredningen. En mer detaljerad 

redogörelse för samråden finns i ”Samrådsredogörelse Depå, tunnelbana till Älvsjö”.  

Ett första samråd hölls februari–mars 2023. Syftet med samrådet var att i tidigt skede 

informera om projektet depålokalisering och hämta in viktig information om 

utredningsområdet inför det fortsatta arbetet med lokaliseringsutredningen.  

Ett andra samråd för lokalisering av depå för tunnelbanan till Älvsjö genomfördes i 

september–oktober 2023. Syftet med samrådet var att informera om den depå som 

behövs för framtida utbyggnad av Gul linje, att ge information om utredningsarbetet 

och att få in synpunkter inför ställningstagandet om val av lokalisering av depån.  

Överlag är inställningen till en utbyggd tunnelbana positiv, även om det finns enstaka 

synpunkter som motsätter sig och ifrågasätter nyttan med en utbyggnad av tunnelbana 

till Älvsjö och därmed även en ny depå. 

Av inkomna synpunkter från allmänheten framgår att: 

• flera synpunkter handlar om möjliga förlängningar eller kopplingar till 
tunnelbanans röda eller gröna linje mot Hagsätra.  

• flera förordar en lokalisering i Västberga jämfört med Älvsjö.  

• det finns en oro att depån och dess spåranläggning ska påverka 

Hagsätraskogens naturreservat. 

• det finns en oro att depån och dess spåranläggning ska påverka befintliga 
bergvärmepumpar samt att det innebär en bullerpåverkan. 

• det finns en oro kring påverkan på fotbollsplaner i Älvsjö. 

Stockholms stad har bland annat lämnat följande synpunkter: 

• att Västberga är en olämplig plats för en ny depå då det försvårar för områdets 

planerade utveckling till ett tryggare och mer välintegrerat verksamhetsområde. 

• att en depå i Älvsjö industriområde bör förläggas så nära befintlig 

pendeltågsdepå och spårområde som möjligt. 

• att en depå för tunnelbanan är en regional betydelsefull anläggning och om 
delar av depån anläggs under Hagsätraskogens naturreservat är det viktigt att 

den utformas så att risken för skador på reservatet minimeras. 

• att staden har en mycket begränsad rådighet över marken om depån påverkar 

tomträtter och befintliga bebyggda fastigheter. Väljs en lokalisering för depån 

som innebär intrång och/eller expropriering av befintliga tomträtter kommer 

staden inte ha möjlighet att medfinansiera kostnader. 

Trafikverkets har bland annat lämnat följande synpunkter: 
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• att läget vid Västberga, i närheten till Älvsjö bangård, är en strategiskt viktig 

funktion för framtida godshantering och därmed en olämplig plats för en ny 

depå. 

• att en depålokalisering i Älvsjö kan påverka deras möjlighet att förlägga fler 

spår längs Västra stambanan vid behov om utökad kapacitet. 

• att de stickspår som ligger vid Älvsjö uppställningsspår för pendeltåg, har en 

viktig strategisk funktion för Trafikverket kopplat till underhåll av spårsystemet. 

• att lokaliseringsalternativen i Älvsjö bör beakta de strategiska 

spårutredningarna för en eventuell regionaltågsstation vid Älvsjö. 

Förutom Stockholm stad och Trafikverket som är berörda fastighetsägare i Älvsjö 

berörs även fastigheten Leverantören 1 som ägs av bland annat AB Sagax med flera. AB 

Sagax med flera motsätter sig alla planer som på något sätt påverkar de fastigheter där 

respektive bolag har äganderätt, nyttjanderätt, är tomträttshavare eller på annat sätt 

bedriver verksamhet. 

Synpunkterna från genomfört samråd har beaktats i arbetet med 

lokaliseringsutredningen. Synpunkterna har också besvarats i samrådsredogörelsen. 

  



Dokumenttitel: Lokaliseringsutredning Depå, Tunnelbana 
till Älvsjö 

Rev. datum:   Rev: - 

Underrubrik:   Diarienr: FUT 2023-
0520 

Infoklass: K2 

 

Filnamn:  6311-CB1-24-00001  13(103) 

2 Ändamål och projektmål  

2.1 Projektet och dess ändamål och projektmål  

Tunnelbanan ska gå från Fridhemsplan till Älvsjö, en sträcka på cirka 8 km. Längs 

denna sträcka finns behov av en depå för tunnelbanans tåg. Lokaliseringsutredningen 

ska jämföra olika sätt att förverkliga detta men också om det finns andra lösningar som 

på ett bättre sätt uppfyller projektets ändamål.  

Projektets ändamål beskriver vilka behov som ska tillgodoses och vilka problem som 

projektet avser att lösa. Projektets ändamål är att:  

• skapa attraktiva, effektiva och hållbara transporter som bidrar till regionens 

utveckling och tillväxt.  

• öka tillgängligheten med kollektivtrafik genom förbättrade förbindelser över 

Saltsjö-Mälarsnittet väster om Slussen.  

• stärka kapaciteten i tunnelbanesystemet över Saltsjö-Mälarsnittet. 

• bidra till stadsutveckling genom att möjliggöra 48 500 bostäder i anslutning till 
tunnelbanan.  

Projektmålen beskriver, tillsammans med ändamålet, vad projektet ska bidra till. De 

kan ses som en precisering av ändamålet i form av vilka kvaliteter och funktioner som 

ska uppnås. De projektspecifika målen för depån är: 

• Attraktiva och funktionella stationer. 
o Genom en funktionell och välplanerad depå trafikeras linjen och stationerna av 

välfungerande och rena tåg. 

 

• Öka jämlikheten mellan områden och människor. 
o Ny depå ska bidra till att öka tryggheten och inte skapa nya barriärer inom 

närområdet. 

 

• Utbyggnaden ska vara resurseffektiv med begränsad klimatpåverkan.  
o Ny depå planeras/lokaliseras på ett sådant sätt att hållbara val möjliggörs i ett 

senare skede. 

o I planering och byggande av depån ska möjligheten till återbruk av material 

beaktas och underlättas. 

o Planeringen av depån ska eftersträva en effektiv masshantering under 

byggskedet 

 

• Bidra till attraktivitet och trygghet i stadsrummet.  
o Närområdet runt depån ska kännas tryggt. 

 

• Begränsa omgivningspåverkan under bygg- och driftstiden. 
o Omgivningspåverkan i form av buller, ljus, damning samt barriärer ska 

begränsas under bygg- och driftskede. 

o Ny depå ska minimera påverkan på angränsande trafik under bygg- och 

driftskede. 

o Ny depå ska minimera påverkan på naturmiljö, kulturmiljö och rekreation 

under driftskedet. 
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• Förbättrad tillgänglighet.  
o Depån ska bidra till rörelser för människor, material och tåg i området kan ske 

effektivt. 

 

• God tillgänglighet mellan stationer och målpunkter. 
o Lokalisering av depån ska eftersträvas så att tåg snabbt kan tas både i och ur 

trafik. 
 

• Öka kapaciteten i kollektivtrafiksystemet. 
o Möjlighet till utbyggnad av uppställningsplatser i framtiden för fler tåg ska 

eftersträvas. 

 

• God tillgänglighet mellan stationer och nya bostäder (48 500).  
o Ny depå ska öka tryggheten i området genom att möjliggöra andra typer av 

etableringar i området såsom handel/bostäder m.m.   

2.2 Övergripande mål 

2.2.1 Transportpolitiska mål 

En utgångspunkt för alla åtgärder inom transportområdet är de transportpolitiska 

målen som regering och riksdag har satt upp. De övergripande målen för svensk 

transportpolitik är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 

hållbar transportförsörjning för medborgare och näringsliv i hela landet. 

Transportsystemet ska utvecklas mot det övergripande transportpolitiska målet. Under 

det övergripande målet ligger ett funktionsmål och ett hänsynsmål. Dessa två mål är 

jämbördiga. 

Funktionsmålet – Transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och 

användbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara 

jämställt, dvs. likvärdigt svara mot kvinnors respektive mäns transportbehov.  

Hänsynsmålet – Transportsystemets utformning, funktion och användning ska 

anpassas så att ingen dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande 

generationsmålet för miljö och miljökvalitetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa. 

Under hänsynsmålet finns ett etappmål som innebär att växthusgasutsläppen från 

inrikes transporter ska minska med 70 procent till 2030 jämfört med 2010. 

2.2.2 Nationella miljömål 

De nationella miljömålen består av ett generationsmål och 16 miljökvalitetsmål. 

Miljökvalitetsmålen är det nationella genomförandet av den ekologiska dimensionen av 

de globala hållbarhetsmålen.  

Generationsmålet – Generationsmålet är ett övergripande mål som anger 

inriktningen för miljöarbetet och den samhällsomställning som behöver ske.  
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Riksdagens definition av målet anges nedan: 

”Det övergripande målet för miljöpolitiken är att till nästa generation lämna över ett 

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

hälsoproblem utanför Sveriges gränser.” 

Miljökvalitetsmålen – Miljökvalitetsmålen beskriver den önskade kvaliteten på 

miljön och det som på olika områden konkretiserar arbetet med att uppnå 

generationsmålet. Miljökvalitetsmålen syftar till att:  

• främja människors hälsa  

• värna om den biologiska mångfalden och naturmiljön  

• ta till vara kulturmiljön och de kulturhistoriska värdena  

• bevara ekosystemens långsiktiga produktionsförmåga  

• trygga en god hushållning med naturresurserna. 

2.3 Regional utvecklingsplan för Stockholm 2050 

Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen år 2050 (RUFS 2050), är en 

strategisk utvecklingsplan som uttrycker regionens samlade vilja. Den ska bidra till att 

stärka regionens potential och visa på långsiktiga utmaningar. Den ska även fungera 

som en gemensam plattform för regionens aktörer, för samverkan inom Stockholms län 

samt med länen i östra Mellansverige. Planen är giltig till 2026 och antogs 2019 som 

regional utvecklingsstrategi.  

Visionen är att Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva storstadsregion 

att leva, verka och bo i. Utvecklingen ska ske på ett långsiktigt hållbart sätt utifrån de 

tre hållbarhetsperspektiven ekonomisk, ekologisk och social hållbarhet. Jämställdhet 

och barnens rätt till en trygg uppväxt är också prioriterat.  

För att möjliggöra visionen finns fyra mål i planen som är specificerade med delmål och 

regionala prioriteringar. Målen avser 2050 med delmål för 2030.  

De fyra målen för Stockholmsregionen 2050 är: 

1. En tillgänglig region med god livsmiljö. 

2. En öppen, jämställd, jämlik- och inkluderande region. 

3. En ledande tillväxt- och kunskapsregion. 

4. En resurseffektiv och resilient region utan klimatpåverkande utsläpp. 

2.4 Regionalt trafikförsörjningsprogram för 

Stockholms län 

Det regionala trafikförsörjningsprogrammet för Stockholms län är regionens viktigaste 

styrdokument för kollektivtrafikens utveckling. Programmet pekar ut de långsiktiga 

målen för kollektivtrafiken till 2030 som alla aktörer i regionen ska arbeta tillsammans 

för att uppnå. Målen i programmet styr mot den gemensamma visionen i den regionala 
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utvecklingsplanen (RUFS 2050). Målen i trafikförsörjningsprogrammet utgår från de 

nationella transportpolitiska målen samt från målen i RUFS 2050.  

Trafikförsörjningsprogrammet har tre mål som övergripande beskriver vad som ska 

känneteckna kollektivtrafiken i Stockholms län år 2030, se Figur 2.1. Målen är styrande 

för den upphandlade trafiken och vägledande för den kommersiella trafiken. De tre 

målen är:  

• Ökat kollektivt resande. 

• Smart kollektivtrafiksystem. 

• Attraktiv region. 

 

Figur 2.1. Trafikförsörjningsprogrammets mål och dess fokusområden. 

2.5 Stockholms stad 

2.5.1 Översiktsplan 2018 

Stockholms stads översiktsplan vann laga kraft 2018 och ska ge vägledning och stöd i 

beslut om användningen av mark- och vattenområden samt hur den byggda miljön ska 

utvecklas och bevaras. Den utgör också underlag för hur stadens årliga budget ska 

prioriteras.  

Översiktsplanen pekar ut fyra mål för stadsbyggandet: 

• En växande stad. 

• En sammanhängande stad. 

• God offentlig miljö. 

• En klimatsmart och tålig stad. 

I översiktsplanen framgår det att tunnelbanesystemet ska utvecklas. Det medför även 

behov av nya depåer.  



Dokumenttitel: Lokaliseringsutredning Depå, Tunnelbana 
till Älvsjö 

Rev. datum:   Rev: - 

Underrubrik:   Diarienr: FUT 2023-
0520 

Infoklass: K2 

 

Filnamn:  6311-CB1-24-00001  17(103) 

Västberga verksamhetsområde 

Västberga verksamhetsområde ska kvarstå som ett renodlat verksamhetsområde och 

det poängteras att det är viktigt att området fungerar väl såväl som tillfartsvägar. 

Mindre delar av de västra delarna har vissa möjligheter till stadsutveckling. 

I dialogen under arbetet med depån har Stockholms stad meddelat att man avser 

utveckla Västberga industriområde och minska barriärerna inom området. Se även 

avsnitt 3.2.2. 

Älvsjö  

Älvsjö verksamhetsområde ska fortsätta vara ett område för lätt industri enligt 

översiktsplanen. Älvsjö som sådant är dock utpekat som ett område dit investeringar 

och planeringsresurser ska riktas. Älvsjö bedöms ha stora stadsutvecklingsmöjligheter 

och ska vidareutvecklas till en regional målpunkt genom tunnelbanan Älvsjö–

Fridhemsplan och Spårväg Syd.  

I dialogen under arbetet med depån har Stockholms stad meddelat att Älvsjö har stor 

stadsutvecklingspotential och nya bostäder och kontor planeras i anslutning till det nya 

stationsläget. På lång sikt är intentionen att integrera Älvsjö med Hagsätra.  

2.5.2 Framkomlighetsstrategi för 2030 

Framkomlighetsstrategin hänger samman med planer och strategier för stadens och 

transportsystemets utveckling. Strategins övergripande inriktning konkretiseras i fyra 

planeringsinriktningar för hur stadens vägar och gator kan tillgodose framtida behov 

på ett balanserat sätt. Planeringsinriktningarna gäller för både befintliga och nya vägar 

och gator i hela staden, samt för torg och kajer med trafikytor. Det är viktigt att 

planeringen samordnas med byggande av nya bostäder och arbetsplatser samtidigt som 

staden tar hand om och förbättrar de offentliga rum vi redan har. 

• Kapacitet  
o Gång, cykel och kollektivtrafik ska ges mer utrymme för att kunna förflytta fler 

människor på samma yta. Effektiva godstransporter ska främjas. Rörlig trafik 

prioriteras framför stillastående fordon. 

 

• Framkomlighet 
o Restiden för kollektivtrafiken ska minska. Framkomligheten ska förbättras för gång, 

cykel, och effektiv godstrafik. Pålitligheten ska bli bättre för samtliga trafikslag genom 

att styra resande med innovativa lösningar, prissättning och samverkan. 

 

• Attraktivitet  
o Stadens gator ska bli attraktiva och leva upp till sin roll som ett av Stockholms 

viktigaste offentliga rum, där såväl invånare som näringsliv bidrar till stadslivet. De 

offentliga rummen ska planeras för att uppmuntra till rörelse i vardagen för alla 

genom att förbättra gångvänligheten och vistelsekvaliteterna i hela staden. 

 

• Hållbarhet 
o Alla människor ska kunna röra sig och vistas utifrån sina förutsättningar i hela staden. 

Genom att främja innovation, elektrifierade transporter och styra bilanvändning till de 

resor där bilen gör mest nytta för samhället minskar buller, trafikolyckor och utsläpp 

från fordonstrafiken. 
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2.5.3 Hagsätraskogens naturreservat 

Hagsätraskogen ligger inom Detaljplan för östra Älvsjöskogen m.m. Dp8487. I 

plankartan finns ett reservat för tunnelbana längs nordöstra kanten av skogen. 

Marken anges i planbeskrivningen syfta till reservation för en eventuell förlängning 

av tunnelbanan från Hagsätra mot Älvsjö. 

Kommunfullmäktige i Stockholms kommun beslutade den 14 juni 2021 att inrätta 

Hagsätraskogens naturreservat med stöd av 7 kap. 4 § miljöbalken samt tillhörande 

skötselplan enligt 3§ i förordningen (SFS 1998:1252) om områdesskydd enligt 

miljöbalken. 

Hagsätraskogen är en viktig del av Stockholms gröna infrastruktur, som 

kärnområde för biologisk mångfald. Skogen med sina våtmarker är en viktig 

uppväxtmiljö för groddjur. 

Hagsätraskogen fungerar som rekreationsområde främst för boende i Hagsätra, 

Älvsjö, Ormkärr och Stuvsta. Skogen har höga upplevelsevärden och används för 

promenader, löpning, annan motion, samt förskoleutflykter och skolaktiviteter och 

är därför ett viktigt område för vardagsrekreation.  

Syftet med Hagsätraskogens naturreservat är: 

• att skydda och för friluftsliv och annan utomhusrekreation utveckla 

naturområdet som mötesplats samt med upplevelsevärden i form av 

skogskänsla, naturupplevelser, motion och lek. 

• att skydda och för biologisk mångfald utveckla områdets funktion som 
ekologiskt kärnområde för växter och djur, med fokus på äldre ekar, 

barrskogens grova gamla träd, värdefulla våtmarker, öppen gräsmark och 

skyddsvärda arter. 

• att bevara områdets funktion som en del i Stockholms gröna infrastruktur, och 

för minskad belastning av närsalter och skadliga ämnen till Magelungen och 

nedströms delar av Tyresåns sjösystem. 

• att skydda och framhäva kulturhistoriska spår i landskapet.  

Av beslutet om naturreservatet framgår att en eventuell utbyggnad av någon form 

av infrastruktur av regional betydelse i denna del av skogen kommer, om det 

blir aktuellt, att utredas och prövas i särskild ordning. En tunnelbana under jord 

kan prövas mot reservatsföreskrifterna och eventuellt ges reservatstillstånd för 

bland annat sprängning och schaktning, utan ändring av reservatsgränsen. 
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3 Områdesbeskrivning och 

avgränsning 

3.1 Avgränsningar 

3.1.1 Geografisk avgränsning, utredningsområde och 
delutredningsområde  

I inledningen av lokaliseringsutredningen har projektet utgått från ett stort och 

sammanhängande utredningsområde. Området sträcker sig från Liljeholmens station i 

norr till strax söder om Älvsjö station. Anledningen till att området inte sträcker sig 

norr om Liljeholmens station är på grund av att tunnelbanelinjen, på den delen, 

passerar på ett stort djup under Riddarfjärden och Liljeholmsviken vilket medför 

längre anslutningsspår mellan depå och tunnelbanelinjen. Under fortsatt projektering 

och analys av alternativa lokaliseringar av depåanläggning, har utredningsområdet 

snävats in och omfattar i detta skede två delutredningsområden. Ett 

delutredningsområde för Västberga/Östberga samt ett delutredningsområde för Älvsjö, 

se Figur 3.1. 
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Figur 3.1. Utredningsområdet för ny depå samt delutredningsområden inför samråd i september 2023. 

3.1.2 Avgränsning i sak  

Aspekter som bedöms vara relevanta att utreda, beskriva och bedöma har varit tekniska 

aspekter och miljöaspekter som bedömts kunna påverka val av lokalisering. Vissa 

aspekter har endast utretts översiktligt för att bedöma genomförbarhet medan andra 

utretts litet mer detaljerat då de bedömts vara relevant för bedömning av exempelvis 

teknisk genomförbarhet, ekonomi, risk för större negativa miljökonsekvenser.  

• Tekniska aspekter 

• Spårutformning 

• Geoteknik 

• Bergteknik 

• Hydrogeologi 

• Ledningar och undermarksanläggningar 

 



Dokumenttitel: Lokaliseringsutredning Depå, Tunnelbana 
till Älvsjö 

Rev. datum:   Rev: - 

Underrubrik:   Diarienr: FUT 2023-
0520 

Infoklass: K2 

 

Filnamn:  6311-CB1-24-00001  21(103) 

• Principiell depåutformning 

• Kapacitet 

• Funktion 

• Effektivitet  

 

• Miljö- och hållbarhetsaspekter 

• Förorenad mark 

• Naturmiljö 

• Kulturmiljö 

• Sociala aspekter 

• Klimatpåverkan 

• Buller 

• Risk och säkerhet 

 

• Investeringskostnad 

Luftkvalitet 

För luftkvalitet gäller att Alternativ Västberga 1 ligger inom påverkansområde från 

större vägar och därmed generellt har halter av partiklar och kvävedioxider som till viss 

del överskrider gränsen för miljömålet. Halterna underskrider miljökvalitetsnormerna. 

Alternativen i Älvsjö ligger längre i från större vägar och har låga halter av partiklar och 

kvävedioxid och därmed god luftkvalitet i hela området.  

Aspekten beskrivs inte ytterligare då depån inte bedöms generera eller påverka 

luftföroreningssituationen i stort. Aspekten bedöms inte vara alternativskiljande. 

Utsläpp till vatten 

Alternativ Västberga 1 är belägen inom det tekniska avrinningsområdet till recipienten 

Årstaviken. Miljökvalitetsnormen för Årstaviken, det vill säga det beslutade miljömålet 

som vattenförekomsten ska uppnå är Måttlig ekologisk status och God kemisk status 

till 2027. I nuläget är den ekologiska statusen klassad som ”Otillfredställande” och den 

kemiska statusen som ”Uppnår ej god”.  

Delutredningsområde Älvsjö ligger inom det tekniska avrinningsområdet till 

recipienten Klubbenområdet och i nära anslutning till det tekniska avrinningsområdet 

för Södra Henriksdal. Dessa områden har inga miljökvalitetsnormer 

Aspekten beskrivs inte vidare i detta skede då den inte bedöms alternativskiljande och 

osäkerheterna är stora med det översiktliga underlag som finns idag. Hantering och 

behov av rening av avrinnande vatten utreds, beskrivs och bedöms i senare skede och i 

kommande tillståndsansökan för vattenverksamhet. 

3.1.3 Avgränsning i tid 

Nuläget beskrivs utifrån 2023. Något specifikt horisontår har inte identifierats i denna 

utredning. Bedömningen av tänkbar påverkan relaterar till byggskede samt driftskede 

vid färdigbyggd anläggning. Påverkan bedöms i relation till nuläget.  

Bedömning av effekter på miljökvalitetsnormerna för de recipienter som finns kommer 

att göras i senare skeden. För alla alternativ behöver hänsyn tas till recipienterna för de 

tekniska avrinningsområdena, inga utmärkande skillnader gällande effekter har 
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identifierats mellan de olika alternativen. I kommande skeden behöver det säkerställas 

att projektet inte hindrar eller försvårar uppfyllandet av miljökvalitetsnormerna. Detta 

gäller både bygg- och driftskede. 

3.2 Angränsande infrastrukturprojekt   

Inom utredningsområdet pågår en rad andra projekt som direkt eller indirekt påverkar 

lokaliseringen av depå för tunnelbanan. Dessa projekt beskrivs kortfattat nedan. 

Stockholms stad planerar stadsutvecklingsprojekt på flera platser inom 

utredningsområdet. Älvsjö är i översiktsplanen utpekat som ett område med mycket 

stora stadsutvecklingsmöjligheter.  

3.2.1 Omvandlingen av Södertäljevägen 

Som en del av stadsutvecklingsområdet för norra Liljeholmen ska Södertäljevägen 

omvandlas till en stadsgata med tät bebyggelse, nya parkmiljöer och verksamheter 

samt vara anpassad efter hållbart resande. Området ska utvecklas med ett urbant och 

tryggt stadsrum med nya bostäder, arbetsplatser, handel, service och mötesplatser. 

Programsamråd pågår november–december 2023 och programmet planeras att 

godkännas under första kvartalet 2024. 

 

Figur 3.2. Områdesgränsen för Stockholms stads planer för omvandling av Södertäljevägen (Källa: Stockholms stad). 
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3.2.2 Åtgärdsvalsstudier Västberga bangård 

Stockholm Stad genomför en åtgärdsvalsstudie (ÅVS) där Trafikverket, Jernhusen och 

Trafikförvaltningen deltar. ÅVS:en är kopplad till planerad omvandling av Liljeholmen 

av Stockholm Stad och Jernhusen. Exploateringarna påverkar Liljeholmsbanan. 

ÅVS:en belyser frågan om delar av Liljeholmsbanan kan avvecklas. 

Vad gäller Västberga bangård så är Trafikverket/Staten infrastrukturägare av två 

uppställningsspår samt ”genomfartsspår” som går vidare ner till 

Liljeholmskajen/Liljeholmsbanan. Stockholm Stad äger lastspår samt spår som går in i 

industriområdet. 

I ÅVS:en är förutsättningen att Västberga bangård bibehålls för framtida godstrafik till 

och från Västberga industriområde. 

3.2.3 Område runt trafikplats Nyboda 

Stockholms stad har inlett ett program för att utreda utvecklingen av området kring 

trafikplats Nyboda. Trafikplatsen ska bli mer attraktiv och integrerad i stadsmiljön 

samt stärka kopplingarna mellan Midsommarkransen, Liljeholmen, Västberga och 

Årstaberg. Programsamråd planeras till kvartal tre 2024 och godkännande andra 

kvartalet 2025. 

 

 

Figur 3.3. Geografisk avgränsning av program för Nyboda Trafikplats (Källa: Stockholms stad). 
 

3.2.4 Spårväg Syd 

Region Stockholm, i samverkan med Huddinge kommun, Stockholms stad och staten, 

utreder en möjlig framtida spårväg kallad Spårväg Syd, som är tänkt att gå mellan 

Flemingsberg och Älvsjö. Spårväg Syd är liksom tunnelbanan mellan Älvsjö och 

Fridhemsplan en av de stora satsningarna i Stockholmsregionen som förhandlades 

fram i den nationella Sverigeförhandlingen. Lokaliseringsutredning för sträckning av 

Spårväg syd pågår 2023.  
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Figur 3.4. Utredningskorridorer för Spårväg Syd (Källa: Region Stockholm). 

3.3 Gällande planer 

Plan- och bygglagen reglerar hur mark- och vattenområden används samt hur 

bebyggelse får anläggas och utformas. Lagen slår fast att det är en kommunal 

angelägenhet att planlägga användningen av mark och vatten. 

Inom Västberga industriområde finns flertalet gällande stads- och detaljplaner som i 

huvudsak reglerar marken som industrimark samt mark avsedd för väg samt 

järnvägstrafik. 

Även inom Älvsjö industriområde finns flera gällande stads- och detaljplaner som i 

huvudsak reglerar marken som industrimark samt mark avsedd för väg samt 

järnvägstrafik. 

3.4 Verksamheten som bedrivs inom fastigheten 

Drivremmen 3 

Inom fastigheten finns tre olika verksamheter etablerade. Verksamheten bedrivs av , 

Swerock och Peab Asfalt. Det är asfalttillverkning (Peab Asfalt), betongtillverkning och 

återvinning (Swerock). Produkter av ballast, asfalt och betong levereras till projekt 

både hos Trafikverket, kommuner och privata aktörer. Verksamheten har tillstånd för 
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miljöfarlig verksamhet enligt 9 kap Miljöbalken Nedan följer en kortfattad beskrivning 

av verksamheterna i Västberga. Uppgifterna är en förkortad text utifrån yttrande i 

samrådet  om depåläge. 

Inom fastigheten har Peab Asfalt ett asfaltverk etablerat sedan år 2008 då Peab Asfalt 

blev hänvisade från den tidigare etableringen vid Hornsberg till fastigheten 

Drivremmen 3 av Stockholms stad. Asfaltverket, som är ett av Nordens största, har en 

årlig produktionskapacitet om 300 000 ton.  

Betongfabriken i Västberga är etablerad sedan år 2015 och levererar årligen cirka 40 

000 m3 betong, där merparten levereras inom 5 km från Stockholm City. Närheten till 

Stockholm City och det korta transportavståndet bidrar till att Swerock, kan använda 

helelektriska betongbilar.  

På anläggningen i Västberga finns en terminalverksamhet för försäljning av 

ballastprodukter och återvinning av avfall. Här kan ballastprodukter som behövs i 

bygg- och anläggningsprojekt hämtas och avfall som uppstår i samma typ av projekt 

lämnas. 

3.5 Riksintressen  

Större delen av utredningsområdet ligger inom exploaterad mark. Riksintressen som 

berörs avser väg- och järnvägstrafik, se Figur 3.5. Riksintressen för väg inom 

utredningsområdet är väg E4, Södra länken och väg 226. Dessa vägar är viktiga länkar 

för transporter samt är prioriterade för farligt gods.  

Järnvägen (Älvsjö–Stockholms C–Sundbyberg/Solna, Stockholms närområde, Älvsjö–

Nynäshamn) med riksintresse har omfattande gods- och persontrafik. I riksintresse 

väg/järnväg ingår även anslutning till Årsta kombiterminal/Älvsjö godsbangård där 

stor omlastning av gods till väg och järnväg sker.  

Inga andra riksintressen berörs av lokaliseringsutredningen. 
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Figur 3.5. Riksintressen inom utredningsområdet.  
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4 Utredningsalternativ  

4.1 Behov och funktioner för ny depå 

Tågen som ska trafikera den nya tunnelbanelinjen behöver någonstans där de kan 

städas, servas, repareras, tvättas och parkeras. Det är utrymmeskrävande och sker i en 

så kallad depå. Det är en viktig funktion i trafiksystemet och behövs för att trafik ska 

kunna bedrivas med hela och rena tåg.  

Depån dimensioneras för uppställning och komplett underhåll av 10 tunnelbanetåg i 

Lokaliseringsutredningen. Det exakta antalet tåg kommer att beslutas när vi vet vilken 

typ av tåg som kommer att upphandlas och detta kan då även komma att påverka 

utformningen av depån mer i detalj. 

Invändig städning av tågen kan ske på uppställningsplatserna. Om dessa förläggs i 

tunnel under mark ska personallokaler och miljöstation placeras på marknivå.  

Verkstadsbyggnaden ska innehålla två reparationsplatser med antingen över- eller 

undergolvslyftare och ges lämpliga mått för att tillgodose möjligheterna att bedriva 

arbeten under tåget, inne i tåget samt på tågets tak, med god arbetsmiljö. Boggier och 

hjulaxlar ska kunna bytas och komponenter på tak ska kunna demonteras. Hjul ska 

kunna svarvas.  

I övrigt ska depån innehålla följande funktioner: 

• Separat hall för utvändig tvätt, klottersanering samt övrig utvändig 

rengöring/sanering. 

• Provspår (350 meter). Spåret används för att tåget behöver komma upp i 

hastighet för att göra vissa kontroller efter vissa reparationsarbeten. 

• Uppställningsspår för arbetsfordon (100–200 meter). Inget behov av 

väderskydd. 

• Omklädningsrum och rum för paus samt kontorsplatser. 

• Trafikledningscentral, miljöstation, förrådsytor, körytor och parkeringsplatser. 

Inom depåområdet ska det även finnas Likriktarstation (LS), som behövs för att 

försörja tåg med ström, 750 V. och Fördelningsstation (FS) som behövs för att försörja 

övrig verksamhet med ström, 230 V och 400 V.  

En del av depåfunktionerna, såsom uppställning med städmöjligheter kan placeras 

under jord (då detta arbete främst är kvälls- och nattarbete) om särskild hänsyn tas till 

utformning av tunnlar för att få god arbetsmiljö. Andra funktioner såsom 

verkstadsplatser måste placeras ovan mark med hänsyn till arbetsmiljö i depån då detta 

är stadigvarande arbete som även sker dagtid. 
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4.2 Studerade alternativ 

Inom de valda delutredningsområdena har flera tidiga alternativ tagits fram och 

analyserats översiktligt utifrån valda kriterier. Efter analys av för- och nackdelar har 

några alternativ valts att studeras vidare mer i detalj (se avsnitt 4.3). Bortvalda motiv 

och motiv till bortval redovisas i avsnitt 4.4. Placering av alternativen kan ses i Figur 

4.1. 

  

 

Figur 4.1. Lokalisering av studerade alternativ inom respektive delutredningsområde.  
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4.3 Alternativ fördjupade i 

lokaliseringsutredningen 

4.3.1 Utredningsalternativ Västberga 1  

Depåläget alternativ Västberga 1 är förlagd till ett befintligt spårområde i nord-sydlig 

riktning längs Drivhjulsvägen i Västberga industriområde och söder om 

Årstabergsvägen.  

Uppställning och städning sker i hall ovan mark med två tåg i rad. Verkstad med två 

reparationsplatser ligger ovan mark tillsammans med tvätt- och klottersaneringshall. 

Mellan verkstadsbyggnad och uppställning finns en spårharpa för rangering där ett tåg 

i taget kan röra sig mellan byggnaderna. Möjlighet till utökning av ytterligare 

uppställningsplatser ovan jord finns på angränsande fastighet.  

Anslutningen till tunnelbanans linjesträckning är utformad som en spiral med radie 

100–160 meter, vilket kan justeras vid behov för att undvika eventuella hinder under 

fortsatt projektering. Det långa avståndet från depån till anslutningen på linjen, cirka 

2000 meter kan dock inte minskas då längden är beroende av höjdskillnaden mellan 

depåläget på markytan och anslutningspunkt till linjesträckningen under mark. I 

Västberga 1 sker anslutningen ungefär mitt på linjesträckningen och man kan från 

depån lätt sätta ut tåg i trafik både norrut och söderut från station Årstaberg.  

 

Figur 4.2. Profil Västberga 1. Anmärkning: Profilen redovisar ingen uppdelning mellan jord och 

berg med anledning av att geotekniska undersökningar för området saknas, därmed oklar 

bergtäckning. 
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Figur 4.3. Alternativ Västberga 1. 
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4.3.2 Utredningsalternativ Älvsjö 3 

Depåläget alternativ Älvsjö 3 ligger i Älvsjö industriområde, öster om Älvsjö 

pendeltågsdepå. 

Uppställning och städning sker i hall ovan mark med två tåg i rad. Verkstad med två 

reparationsplatser ligger ovan mark tillsammans med tvätt- och klottersaneringshall. 

Den begränsade ytan medför att radierna i kurvor och växlar blir små. För att komma 

från Älvsjö station till depåläget behöver man en spårslinga i tunnel i söder som går in 

under bergknallen i Hagsätraskogens naturreservat och vänder norrut för att stiga upp 

ur berget och ta sig till verkstadsbyggnad och uppställningshallen i marknivå. Längden 

från linjen till uppställning är cirka 2 900 meter. Man kan i detta förslag ta sig direkt 

från uppställningshall till tvätthall eller reparationsplats i verkstad utan att byta 

färdriktning på tåget, vilket förenklar rangeringen mellan de två byggnaderna. 

Möjlighet till utökning av uppställningsplatser ovan jord finns inom befintlig fastighet. 

Alternativet medger förlängning av linjen till Hagsätra om detta i framtiden skulle bli 

aktuellt. Växlar för avgrening mot Hagsätra placeras då direkt söder om det planerade 

växelkrysset söder om Älvsjö station. 

 

 

Figur 4.4. Profil Älvsjö 3.  
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Figur 4.5. Alternativ Älvsjö 3. 
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4.3.3 Utredningsalternativ Älvsjö 7 

Depåläge alternativ Älvsjö 7 ligger i Älvsjö industriområde, öster om Älvsjö 

pendeltågsdepå. 

Uppställning och städning sker under mark i bergtunnlar med tre tåg i rad. Verkstad 

med två reparationsplatser ligger ovan mark tillsammans med tvätt- och 

klottersaneringshall. 

I ena alternativet, 7A, går slingan längs kanten av naturreservatet utan att inkräkta i 

det. Det betyder att det i alternativet inte gått att undvika en svacka i berget där 

bergtäckning saknas helt vid stigningen mot marknivå. För det andra alternativet, 7B, 

är slingan utdragen mer i sydlig riktning, in under naturreservatet som med sin 

bergknalle ger bra bergtäckning vid stigningen upp från uppställningshallens nivå till 

marknivå.  

Från Älvsjö station söderut mot depån är spåret horisontellt till och med 

uppställningen för att därefter stiga och nå verkstadsbyggnad med reparationsplatser 

och tvätthall på markytan. Längden från linjen till uppställning är cirka 500 meter. 

Med detta förslag kan man ta sig direkt från uppställning till tvätthall eller 

reparationsplats i verkstad utan att byta färdriktning på tåget vilket förenklar 

rangeringen mellan de två byggnaderna. Spåret mellan uppställningsplats och 

verkstadsbyggnad är i det här fallet cirka 1 400 meter lång. 

Utbyggnadsmöjlighet med ytterligare uppställningsplatser under mark blir mer 

komplicerad vid en undermarksanläggning. Förberedande arbeten för eventuellt 

tillkommande uppställningsplatser bör ske redan i första byggetappen för att undvika 

driftstopp och minska påverkan på depå och trafik i senare skede. 

Både alternativ 7A och 7B ger möjlighet att förlänga linjen till Hagsätra om detta skulle 

bli aktuellt i framtiden. Växlar för att grena av spåren mot Hagsätra placeras i så fall 

direkt söder om växelkrysset som planeras på södra sidan om Älvsjö station.  

 

Figur 4.6. Profil Älvsjö 7. 
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Figur 4.7. Alternativ Älvsjö 7. 
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4.3.4 Utredningsalternativ Älvsjö 10 

Depåläge alternativ 10 ligger i Älvsjö industriområde, öster om Älvsjö pendeltågsdepå. 

Alternativ Älvsjö 10 är ett alternativ med en kort spåranslutning mellan depån och 

Älvsjö station, cirka 500 meter. Den korta spåranslutningen innebär att depån inte kan 

placeras på marknivån utan måste i stället placeras i ett djupt schakt, cirka 20 meter 

under marknivån. Detta på grund av att kraven på spårlutningar gör att depån inte kan 

placeras närmare markytan.  

På botten av schaktet byggs bland annat byggnader för uppställning och städning med 

två tåg i rad, verkstad med två reparationsplatser samt plats för tvätt- och 

klottersanering. Möjligen kan delar av det öppna schaktet täckas igen och bebyggas 

men denna fråga får utredas vidare i kommande skede. 

Söder om uppställningshallen går två depåspår/vändspår i tunnel under Varuvägen och 

kommer delvis att inkräkta under Hagsätraskogens naturreservat. De två spåren 

behövs för att man ska kunna köra ut tåg, vända och byta körände för att köra norrut 

till verkstad och tvätthall från uppställningsplats. Från Varuvägen blir det en kortare 

sträcka med betongtunnel och därefter bergtunnel. Ett av spåren i uppställningshallen 

samutnyttjas som provspår dagtid och för uppställning och invändig städning nattetid. 

Närheten mellan verkstadsbyggnad och uppställningshall gör att personalutrymmen, 

miljöstation och vissa tekniska installationer kan samutnyttjas. Tillträde till 

depåområdet sker via en bilväg/ramp till nedschaktat område.  

Utbyggnadsmöjlighet med fler uppställningsplatser saknas för detta alternativ. 

Alternativ 10 medger inläggning av växlar för avgrening av linjens spår mot Hagsätra 

om det i framtiden skulle bli aktuellt med en förlängning.  

 

 

Figur 4.8. Profil Älvsjö 10. 
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Figur 4.9. Alternativ Älvsjö 10. 
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4.4 Bortvalda alternativ 

I lokaliseringsutredningen har flera alternativa lokaliseringar av ny depå studerats i 

området kring Västberga/Östberga och Älvsjö, se Figur 4.1. Under processen har 

framtagna alternativ utvärderats utifrån ett antal kriterier. Utvärderingsarbetet har 

resulterat i att sex alternativ har valts bort. Motiv till bortvalen redovisas nedan. 

4.4.1 Västberga 2  

Alternativet ligger söder om Årsta partihallar och norr om Åbyvägen. Anläggningen är 

en ovanjordsdepå lokaliserad intill befintliga industrianläggningar.  

Alternativet valdes bort på grund av att utrymmet inte räckte till för alla 

depåfunktioner då plats för provspår saknas. Ytterligare skäl är teknisk komplexitet i 

byggskedet med behov av pålning, temporär spont och tekniskt komplicerad 

betongtunnel under Åbyvägen. Detta riskerar att ge stora fördyringar.  

Årsta partihallar, som utgör en miljö utpekad som särskilt kulturhistoriskt värdefull, 

skulle påverkas negativt av detta alternativ. Depåläget ligger även i anslutning till 

bostäder i Östberga vilket kan innebära risk för bullerstörning i både driftskedet och 

byggskedet. 

4.4.2 Västberga 4 

Alternativet ligger väster om Årsta partihallar, väster om Partihandlarvägen. 

Anläggningen är en ovanjordsdepå lokaliserad intill befintliga industrianläggningar.  

Alternativet valdes bort på grund av att depåfunktionerna inte kan fungera optimalt då 

området är begränsande i längd. Ytterligare skäl är teknisk komplexitet i byggskedet 

med behov av pålning, temporär spont och tekniskt komplicerad betongtunnel under 

Åbyvägen. Inom området för anslutningsspåret till linjen finns ett befintligt bergrum 

vars utbredning är osäker. Även läget intill järnvägen och Årsta kombiterminal innebär 

risker för ökade kostnader samt konflikt med riksintresset Anslutning till 

Årsta kombiterminal.   

4.4.3 Älvsjö 1B 

Alternativet ligger vid Älvsjö idrottsplats. Depån är placerad delvis under mark vid 

Älvsjö idrottsplats. Verkstad och reparationsplatser lokaliseras på andra sidan 

Huddingevägen som en ytanläggning. 

Alternativet valdes bort tidigt då det innebär stora nackdelar. Behovet av ytor skulle bli 

stort med dubblering av personallokaler, miljöstation samt delar av teknikutrymmen 

för verkstad och uppställningshall/städ. Alternativet har omfattande påverkan på 

Huddingevägen och är tekniskt komplicerat vilket riskerar fördyring. Området ligger 

lågt med stor tillrinning av vatten, med risk för sättning och risk för inläckage av vatten 

till anläggningar under mark.  

Alternativet har också miljömässiga nackdelar med intrång i våtmark och konflikt med 

idrottsplats och viktiga rekreationsstråk. 
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4.4.4 Älvsjö 2A/2B och Älvsjö 6 

Dessa alternativ ligger i Älvsjö industriområde, öster om Älvsjö pendeltågsdepå. 

Depåalternativen är placerade delvis under mark och delvis ovan mark. Alternativen är 

snarlika och skiljer sig enbart åt i en spårsträcka under mark som har något olika 

sträckning samt att verkstaden placeras något olika. Alternativens huvudsakliga 

nackdel är dålig bergtäckning för undermarksdelarna.  

Ur miljösynpunkt finns svårigheter med närhet till villabebyggelse och risk för buller 

samt risker med närhet till järnväg.  

Alternativen har vidareutvecklats till Älvsjö 7 där alternativet medger bättre 

bergtäckning för undermarksdelarna. 
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5 Förutsättningar  

5.1 Spårutformning 

I flera av alternativen ligger spåren på eller nära minimivärden för horisontalradier (50 

meter) och vertikalradier (1000 meter) samt maximalt tillåtna lutningar (40 ‰). Detta 

är nödvändigt, dels för att kunna hålla spåren inom ett begränsat område, dels för att 

spåren ska kunna ta sig upp till markytan från det djup där de ansluter till linjen. Att 

spåren ligger på eller nära gränsen för tillåtna värden innebär en risk eftersom 

marginalerna att vid behov förbättra/ändra utformningen är små. Små horisontalradier 

ger också ökat slitage på rälerna än större radier och riskerar dessutom vid vissa 

hastigheter att leda till kurvskrik. Därför är det fördelaktigt att, där det är möjligt, 

utforma spårgeometrin med så stora radier som möjligt. 

Spåren i förslagen är dimensionerade för låga hastigheter, då max tillåten hastighet är 

15 km/h inom depåområdena.  

För anslutningsspåren från linjen till depån har större horisontalradier använts. Från 

Älvsjö station har radie 300 meter använts. I Västberga har radie 100–160 meter 

använts. 

5.2 Geoteknik 

Jorden inom alternativ Västberga 1 bedöms huvudsakligen bestå av fyllning ovan lera 

på friktionsjord på berg, se Figur 5.1. Lermäktigheten varierar mellan 5 och 12 meter. 

Jorddjupet varierar mellan 0 till 20 meter och ytnära berg förekommer i området, se 

Figur 5.2. Marken inom området tillhör normal- till högradonmark. 
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Figur 5.1. Jordartskarta Västberga. Källa: Stockholms Stad geoarkiv/SGU. Källa: Stockholms Stads geoarkiv/SGU. 
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Figur 5.2. Jorddjupskarta Västberga. Källa: SGU 

 

Jorden inom alternativ Älvsjö 3, Älvsjö 7 och Älvsjö 10 bedöms huvudsakligen bestå av 

fyllning ovan lera på friktionsjord på berg, se Figur 5.3. Lermäktigheten varierar mellan 

2 och 7 meter. Jorddjupet varierar mellan 0 till 10 meter och ytnära berg förekommer i 

området. Marken inom området tillhör låg- till normalradonmark. 
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Figur 5.3. Jordartskarta Älvsjö. Källa: Stockholms Stad Geoarkiv/SGU. Källa: Stockholms Stads Geoarkiv/SGU. 
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Figur 5.4. Jorddjupskarta Älvsjö. Källa: SGU. 

5.3 Hydrogeologi 

Grundvatten förekommer i grundvattenmagasin i jord och i sprickor och spricksystem i 

berg. Magasin i jord kan vara öppna eller slutna och förekommer som antingen ett övre 

eller undre grundvattenmagasin.  

Utbyggnaden av depån kommer att innebära schakt i berg och jord som kan påverka 

grundvattnet. Med det finns risk för att skyddsobjekt som byggnader och infrastruktur 

tar skada. Genom att vidta kontroller och väl beprövade skyddsåtgärder, i form av 
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bland annat tätning och infiltration, kan tillfällig eller permanent grundvattensänkning 

motverkas. 

Västberga  

Västberga ligger i en stor lerfylld svacka, se Figur 5.1, med en generell jordlagerföljd 

som är fyllnadsmassor på lera på friktionsjord på berg. Lokalt ligger berget högt, varvid 

lera kan saknas. I hela området förväntas grundvatten finnas i ett undre 

grundvattenmagasin i friktionsjord. Grundvattentrycknivån ligger enligt mätdata 

mellan 0 och 3 meter under mark. Grundvattenflödet är mot nord eller nordost.  

Grundvatten i berg är framför allt relevant för tunneln mellan depån och linjen. 

Förekomst av grundvatten i berg är kopplad till sprickor och krosszoner i berget. En 

djupare analys av sprickor och svaghetszoner i berggrunden pågår och kommer att 

redovisas i ansökan om tillstånd för vattenverksamhet. 

Älvsjö 

Området där alternativen Älvsjö 3, Älvsjö 7 och Älvsjö 10 ligger är ett mindre lerområde 

där berg ligger nära markytan på flera ställen. Delvis saknas lera och istället utgör 

morän det översta jordlagret. Jorddjupen är till stor del mindre än 10 meter. 

Grundvatten i jord föreligger huvudsakligen i ett undre grundvattenmagasin i 

friktionsjord. Uppgifter om grundvattennivåer saknas i området. Den generella 

grundvattenströmningen är mot nord eller nordost, men kan variera lokalt på grund av 

den småskaliga topografin. Förekomst av grundvatten i berg är kopplad till sprickor 

och krosszoner i berget. En djupare analys av sprickor och svaghetszoner i berggrunden 

pågår och kommer att redovisas i ansökan om tillstånd för vattenverksamhet 

Söder om det planerade depåläget ligger ett område med huvudsakligen berg eller 

morän i dagen. Enstaka svackor med lerfyllning förekommer. Uppgifter om 

grundvatten saknas från detta område, men grundvatten bedöms främst förekomma i 

sprickor i berget.  

5.4 Bergteknik 

Generella principer 

Vid lokalisering och bedömning av möjliga depålägen inom utredningsområdet, är en 

förutsättning att bergtekniskt goda förhållanden för byggnation i berg ska eftersträvas. 

Därtill har även miljö-, underhåll- och kostnadsaspekter beaktats. En generell 

målsättning är att volym berguttag ska minimeras och optimeras, för att hålla ner 

drivningskostnader och underhåll, samt för att reducera miljöpåverkan. 

För placering av bergtunnlar i plan och höjd har vedertagna principer för bergbyggande 

nyttjats. En tillräcklig bergtäckning för nya tunnlar och bergrum antas vara halva dess 

spännvidd, för att tillgodose goda förutsättningar för den bärande bergmassan. Denna 

generella princip styr spårnivåer, lägen för uppställningshallar och placering av 

tunnelpåslag. Där eftersträvad bergtäckning inte kan säkerställas förutsätts att 

bergslänter, betongtunnel och/eller specialanpassade drivningsrestriktioner, samt 

förstärkningsinsatser blir aktuella för det specifika området. 

Utbyggnadsmöjligheter för ännu en uppställningshall är generellt mer komplicerat 

under mark än ovan mark. Vid placering av uppställningshall i berg krävs noggrann 
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projektering och produktionsplanering även för en eventuell senare utbyggnad. Det går 

inte att ändra grundtanken för utbyggnadens genomförande och placering eller 

utformning i efterhand, eftersom driftstopp i depån under den tid som utbyggnad sker 

intill befintlig uppställningshall måste undvikas. Samtliga alternativ med 

uppställningshall i berg har denna problematik. 

Geologiska förhållanden 

Berggrunden inom utredningsområdet består av sedimentådergnejs (metasediment). 

Berggrunden är storskaligt mjukt veckad, med lokalt förekommande veckstrukturer 

och strukturella formlinjer. Spröda strukturer i berggrunden förekommer i form av 

deformationszoner och sprickzoner, på regional och lokal nivå. Berggrund som 

påverkats av deformationszoner är i de flesta fall mekaniskt svagare, i högre grad 

vattenförande och mer lättvittrad än opåverkad berggrund. Deformationszoner 

sammanfaller vanligen med svackor i terrängen, lerfyllda dalar och långsträckta sjöar, 

endast i sällsynta fall är de observerbara i häll. 

Inom delutredningsområde Västberga, i läge för placering av depåanläggning, 

förekommer lokala sprickzoner, men de bedöms inte påverka genomförande av 

planerad anläggning ovan mark, se Figur 5.1.  

Inom Älvsjöområdet förekommer större geologisk variation vad gäller bergmassans 

egenskaper. Parallellt med Magelungsvägen sträcker sig en större svaghetszon som 

kategoriserats som krosszon enligt underlag från Stockholms Stad Geoarkiv. I läge för 

denna krosszon, samt angränsande område, förväntas bergmassa av nedsatt kvalitet 

och mekaniska egenskaper, låg hållfasthet, ökad vittringsgrad och hög vattenföring. 

Sådana geologiska förhållanden ställer krav på stor försiktighet vid tunneldrivning, 

såväl som utökade tätnings- och förstärkningsåtgärder. 

I Älvsjö förekommer dessutom flertalet systematiska sprickzoner som är parallella till 

krosszonen och även tvärande till denna. Sprickzonerna medför en lokal försvagning av 

bergmassan, men har generellt begränsad lokal utbredning jämfört med den krosszon 

som kan förväntas under Magelungsvägen, se Figur 5.3. 

Enligt underlag från tunnelbaneutredningen Älvsjö–Fridhemsplan finns risk för 

förhöjda svavelhalter i Älvsjöområdet.  

5.5 Ledningar och undermarksanläggningar 

Inom valda delutredningsområden finns en varierande förekomst av befintliga 

ledningar och anläggningar som utgör underlag i kommande skede. Samråd ska hållas 

med berörda ledningsägare för att utreda vilka principer och krav som styr 

ombyggnads- och samordningsbehov samt kartlägga förslag till ombyggnads och 

skyddsåtgärder för befintliga ledningar. Pågående samråd med ledningsägare kommer 

att utgöra underlag inför fortsatt arbete.  
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5.6 Depålogistik 

Den nya tunnelbanelinjen mellan Fridhemsplan och Älvsjö är en relativt kort 

tunnelbanelinje som ska matas med en mindre mängd tåg. Detta innebär att 

hanteringen av tågtrafiken samt trafik till och från depån blir mindre komplex. 

Gällande utformningen av depån och dess funktioner är det en fördel om olika typer av 

verksamheter kan pågå samtidigt, exempelvis att ta in ett tåg till tvätthallen samtidigt 

som det ankommer ett tåg från linjen som ska till uppställning. Det är också en fördel 

om rörelser inom depån både för personal och material inte kräver onödigt många 

rörelser fram och tillbaka för att komma till rätt plats utan att det finns smidiga 

anslutningar mellan olika funktioner. För robusthet kan det också vara bra med en 

extra växel eller en extra spårförbindelse på vissa platser. 

Leverans av tåg skall vara möjligt att utföra inom depåområdet. 

Det är en fördel om avstånd från uppställningsplatser till trafikspår görs så kort som 

möjligt. 

5.7 Förorenad mark 

För bedömning av risker kopplade till förorenad mark har dels befintliga verksamheter 

beaktas (NikITa – Länsstyrelsens förteckning över miljöfarliga verksamheter med 

prövningsplikt A eller B enligt miljöprövningsförordningen), dels potentiellt förorenade 

områden (”EBH-objekt”) listade i Länsstyrelsernas data samt uppgifter från 

Naturvårdsverket och Sveriges Geologiska Undersökning om brandplatser där PFAS-

haltigt skum har använts vid släckning. 

Förekomst av förorenad mark kan medföra att särskilt arbetssätt erfordras inför och 

under grävarbeten, samt att möjligheterna till återanvändning, upplagring och 

deponering av uppkomna schaktmassor kan bli begränsade. Förorenad mark kan också 

påverka vattenkvalitet och därigenom medföra begränsningar avseende hantering av 

länshållningsvatten (det grundvatten och regnvatten som behöver avledas från schakt 

under byggnation). 

Västberga 

Alternativ Västberga 1 är lokaliserat till befintligt industriområde och är 

ovanjordsanläggning. Vid schakt inom delområdet kan antas att genererade 

schaktmassor innehåller storsstadstypiska föroreningar, främst metaller, 

polyaromatiska kolväten (PAH) och petroleumprodukter. I närområdet till alternativet 

har ett flertal potentiellt förorenande verksamheter påvisats, inkluderat bilverkstäder 

och skrotverksamheter. 
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Figur 5.5. Sammanställning av identifierade platser med föroreningsproblematik som bedöms potentiellt kan medföra 

nedsatt lämplighet för lokalisering av tunnelbanedepå, Västberga. 

 

Cirka 100 meter norr om alternativets västra utlöpare finns också ett par verksamheter 

med bedömd särskild risk för påverkan på kvaliteten på grundvattnet; dels en 

anläggning för tillverkning av trätjära, dels en anläggning där gummiproduktion har 

förekommit. 

Älvsjö 

Alternativen som ligger i Älvsjö är lokaliserade till befintligt industriområde. På platsen 

kan allmänna haltförhöjningar i schaktmassor antas förekomma avseende ett flertal 
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föroreningar vanliga i storstadsmiljöer; metaller, petroleumprodukter och 

polyaromatiska kolväten (PAH).  

Inom delområde Älvsjö förekommer generellt färre potentiella problemområden 

avseende markföroreningar, i jämförelse med delområde Västberga, se Figur 5.7 och 

5.8. Jämfört med lokaliseringsalternativ belägna i Västberga ger en etablering av depån 

till något av Älvsjö-alternativen därmed överlag en lägre risk för att omfattande 

problem med föroreningar i mark och grundvatten uppkommer. Vid eventuellt 

anläggande av en undermarksanläggning ökar dock betydelsen av att beakta 

grundvattenburna föroreningar vid bedömning av förekommande risker.  

 

Figur 5.6. Sammanställning av identifierade platser med föroreningsproblematik som bedöms potentiellt kan medföra 

nedsatt lämplighet för lokalisering av tunnelbanedepå, Älvsjö. 
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5.8 Naturmiljö 

En naturvärdesinventering (NVI) enligt standard SS 199000:2014 utfördes under 2023 

av tre områden; i Älvsjö, Västberga och Östberga. Standarden omfattar specifikation, 

genomförande, naturvärdesbedömning och redovisning av NVI. Den anger krav för att 

identifiera, avgränsa och bedöma geografiska områden av positiv betydelse för 

biologisk mångfald. Inventeringsområdena omfattade de platser där 

utredningsalternativen för tunnelbanedepån var ovan mark och där det förekommer 

grönområden som riskerar att påverkas. De utredningsalternativ eller delområden där 

det sedan tidigare fanns en naturvärdesinventering enligt SIS-standard inventerades 

inte på nytt. 

Utsök av skyddade och rödlistade arter har gjorts i observationsdatabasen Artportalen 

inom utredningsområdet. 

Västberga 

Alternativet i Västberga består huvudsakligen av spårområde. Det ingår även ett 

mindre grönområde norr om industriområdet. Ett naturvärdesobjekt med visst 

naturvärde (Klass 4) finns i grönområdet norr om spårområdet, se objekt 3, Figur 5.7. 

Inga tidigare kända naturvärden finns registrerade, men den rödlistade skalbaggen 

backraggvivel (NT) finns noterad från spårområdet (uppgift från Artportalen 

registrerat 2014). 

 

 

Figur 5.7. Figur från naturvärdesinventering i Västberga (6311-NB1-23-00005). Sifferbeteckningarna avser objekt-ID i 

naturvärdesinventeringen. 
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Figur 5.8. Naturmiljö biotopkarta för Västberga. 
 

Älvsjö 

Den markyta som tas i anspråk av alternativen i Älvsjö, se Figur 5.9, består uteslutande 

av bebyggelse. Dessa alternativ ingick därför inte i den naturvärdesinventering som 

utfördes i samband med lokaliseringsutredningen. Alternativ 3, Alternativ 7B och 

Alternativ 10 innebär tunnel under Hagsätraskogens naturreservat där det finns flera 

små kärr och dammar varav ett par är kända lekplatser för vanlig groda enligt 

reservatets skötselplan. Mindre vattensalamander är även känd från ormkärrsdammen 
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som ligger drygt 250 meter från den närmaste tunneln i utredningsalternativen 

(Alternativ 7B) enligt uppgift i Artportalen. Potentiella reproduktionslokaler för 

groddjur i naturreservatet inventerades översiktligt vid ett fältbesök den 10 oktober 

2023 och redovisas i Figur 5.10. 

 

Figur 5.9. Naturmiljö biotopkarta för Älvsjö. 
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Figur 5.10. Potentiella reproduktionslokaler för groddjur i Hagsätraskogens naturreservat. 

5.9 Kulturmiljö 

Inom utredningsområdet finns ett stort antal särskilt värdefulla byggnader och 

bebyggelsemiljöer definierade av Stockholm stadsmuseum (Plan- och bygglagen 8 kap. 

13 §). I anslutning till det norra områdets södra del ligger en begravningsplats som 

skyddas enligt 4 kap. kulturmiljölagen och i områdets västra del ligger Årsta parti-

hallar, utpekade som särskilt värdefull bebyggelsemiljö av Stockholms stadsmuseum.  
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Inom utredningsområdet förekommer fornlämningar i form av hällristningar, rösen 

och stensättningar liksom en bytomt och en torplämning, se Figur 5.11 och Figur 5.12. 

Fornlämningar och fornfynd regleras i 2 kap. kulturmiljölagen. Underlag har framför 

allt hämtats från Stockholm stadsmuseums klassificeringar av byggnader och 

bebyggelsemiljöer samt Riksantikvarieämbetets kulturmiljöregister. 

Det förekommer inget riksintresse för kulturmiljövården (miljöbalken) och inga 

byggnadsminnen (kulturmiljölagen) inom depåområdet. 

 

Figur 5.11. Kulturmiljövärden, Västberga. 
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Figur 5.12. Kulturmiljövärden, Älvsjö. 

5.10 Klimatpåverkan och användning av resurser 

Klimatpåverkan är översiktligt bedömd enligt Trafikverkets regler om klimatberäkning 

med klimatkalkyl och redovisas som ton koldioxidekvivalenter (ton CO2-ekv) och 

energianvändning (Gigajoule). Resultatet sammanfattas i kapitel 6.1. 

Klimatberäkningen inkluderar endast delar under anläggningsskedet, drifttiden är inte 

inkluderad. Syftet med klimatberäkningen är att analysera och beräkna klimatpåverkan 
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från de fyra valda alternativ som undersökes för Älvsjö–Fridhemsplan nya tunnelbana 

(Västberga 1, Älvsjö 3, Älvsjö 7 och Älvsjö 10). 

Klimatkalkylmodellen är avgränsad till att omfatta utvinning av råvaror, förädling av 

råvaror till produkter, transporter under förädlingskedjan och byggandet av anläggning 

inklusive transporter kopplat till byggandet. Klimatkalkyl är även avgränsad till att 

beräkna klimatpåverkan och energianvändning utifrån dagens teknik och materialval. 

För att göra beräkningen i detta tidiga skede har ett antal antaganden gjorts gällande 

konstruktion. Tunnelkonstruktionsteknik som inkluderas i klimatkalkylen är 

traditionell med borrning och sprängmedel. Verkstadshallen klassas som 

stationsbyggnad eftersom detaljer kring konstruktionen saknas. 

I alternativ Älvsjö 10 finns många osäkerheter kring markutformning och utformning 

av det stora schaktet, vilket kan ha en betydande inverkan på resultatet. För att kunna 

jämföra olika lösningar valdes att utreda två alternativa förstärkningsåtgärder med 

olika klimatpåverkan, dels ett alternativ med spont dels ett alternativ med slitsmur i 

armerad betong.  

5.11 Sociala aspekter  

Bedömningarna för sociala aspekter baseras främst på kartunderlag från Stockholms 

stad och Region Stockholm. Förutsättningarna beskriver områden, platser, 

verksamheter och stråk där befolkningen bor, verkar, besöker eller rör sig i, inom och i 

närhet av delutredningsområdena. Bedömningarna utgår från vilken påverkan 

depålokaliseringen har på dagens förutsättningar. Påverkan kan handla om intrång 

genom faktiska ytbehov, reducerad kvalitet genom till exempel buller, barriäreffekter 

på stråk eller viktiga samband, eller närhet till skolor eller platser där barn och unga 

vistas. För att bättre förstå verksamheterna i de två delutredningsområdena gjordes 

platsbesök den 4 oktober 2023. Bedömningarna avser permanenta effekter om annat 

inte anges. Bedömningarna avseende påverkan under byggskedet är i dagsläget 

översiktliga och kommer att fördjupas i kommande skeden. Bedömningar och behov av 

hänsynstagande under byggskedet nämns där det anses vara av vikt.  

Västberga 

Stora delar av delutredningsområdet Västberga är ett verksamhets- och industriområde 

med en mängd större och mindre verksamheter och företag. Delutredningsområdena 

omfattar både Årsta partihallar och Västberga företagsområde, men i större grad det 

senare som har ett stort antal arbetsställen med tusentals anställda. Inom 

delutredningsområdet finns även tillståndspliktiga verksamheter för miljöfarlig 

verksamhet, se vidare avsnitt 5.13. Risk och säkerhet. Den nordligaste delen av 

utredningsområdet är avskuret från resten av området genom E4/E20 samt Södra 

länken. De enda skolorna och förskolorna som finns inom utredningsområdet ligger 

norr om dessa barriärer i Midsommarkransen samt Nyboda. Inom 

delutredningsområdet söder om E4/E20 och Södra länken finns inga skolor eller 

förskolor, se Figur 5.13. Dock finns ett skolområde i anslutning i söder vid Solberga, 

med både grundskola och förskolor. Vid Solberga finns även en bollplan och 

promenadstråk i direkt anslutning till delutredningsområdet. Inom delutrednings-

områdets södra delar finns en välbesökt klätterhall, med verksamheter riktade både till 

unga och vuxna. Inom delutredningsområdet finns även Elektraparken som är utpekad 
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som viktig sociotop för naturlek och som grön oas. I Östberga, precis söder om 

utredningsområdet finns också ett mindre grönt stråk som är utpekat som naturlek i 

sociotopskartan. Ett flertal cykelstråk går genom delutredningsområdet, ett av dessa i 

direkt anslutning till depåområdet, se Figur 5.13. Det går flertalet busslinjer genom 

delutredningsområdet (Storstockholms lokaltrafik SL, 2023), och nordost om 

delutredningsområdet ligger Årstaberg med anslutning till pendeltåg och tvärbana. Det 

finns en gång- och cykelbro över E4/E20 där järnvägsspåren går över vägen, vilket 

skapar en koppling från företagsområdet till Årstabergs station.  

 

Figur 5.13. Sociala aspekter för Västberga – målpunkter, stråk och områden. 
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Älvsjö 

Inom delutredningsområdet Älvsjö skapar infrastrukturen såsom Magelungsvägen, 

Huddingevägen samt järnvägen barriärer i både nord-sydlig (Uppställningsspår, 

Älvsjö-depån) och öst-västlig (Nynäsbanan) riktning. De föreslagna depåområdena 

ligger söder om Magelungsvägen. Inom delutredningsområdet i Älvsjö finns två 

förskolor i närhet av Älvsjö gård (drygt 500 meter från depåområdena), samt ett 

gymnasium i Älvsjö företagsområde (verksamhets- och industriområde) i direkt 

anslutning till depåområdena. Inom området finns även Älvsjö idrottsplats med 

flertalet konstgräsplaner, samt grusplan och friidrottsytor. Denna målpunkt har en 

viktig social funktion, framför allt för barn och unga. Idrottsplatsen ligger i anslutning 

till föreslagna depåområden men avgränsas av Nynäsbanan.  

I närhet av de föreslagna depåområdena finns även Hagsätraskogens naturreservat 

som i Stockholms sociotopskarta är markerat som viktigt. Älvsjöskogen är en del av ett 

större, sammanhållet skogsområde i tätortsmiljö. Inom utredningsområdet finns även 

cykelstråk, främst anslutningar till Älvsjö station, samt vidare norrut förbi 

Stockholmsmässan Älvsjö. Ett av cykelstråken går genom Älvsjö idrottsplats och vidare 

i norr mot Älvsjö central, och söderut mot Älvsjö företagsområde och Hagsätra. Väster 

och öster om depåområdena ligger bostadsområden Älvsjö villastad, Hagsätra och 

Örby. Idag finns barriärer mellan dessa områden och depåområdena som utgörs av 

Huddingevägen och järnvägen.  

Där depålokaliseringarna föreslås ligger idag i direkt anslutning Älvsjö företagsområde 

med verksamheter såsom lätt industri, med ett stort antal anställda. I området finns 

även en padelhall samt lokaler för simskola och babysim. En busslinje trafikerar 

företagsområdet. Anslutning till området sker annars med infart från Huddingevägen, 

samt genom gång- och cykelväg i närhet till Huddingevägen, och vidare mot Älvsjö 

idrottsplats.  



Dokumenttitel: Lokaliseringsutredning Depå, Tunnelbana 
till Älvsjö 

Rev. datum:   Rev: - 

Underrubrik:   Diarienr: FUT 2023-
0520 

Infoklass: K2 

 

Filnamn:  6311-CB1-24-00001  58(103) 

 

Figur 5.14. Sociala aspekter för Älvsjö – målpunkter, stråk och områden. 

5.12 Buller 

Utredningsområdet ligger i ett trafikbullerutsatt område där buller från både spår- och 

vägtrafik förekommer. Eftersom samtliga studerade depålägen är placerade i direkt 

närhet till områden av industriområdeskaraktär begränsas risken för störning till 

boende. I anslutning till dessa industriområden finns dock bostäder, särskilt för 

Alternativen i Älvsjö, både villabebyggelse och flerbostadshus. Mot bakgrund av att 
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dessa redan är utsatta för trafikbuller i nuläget, har de sannolikt åtgärdats med bra 

fasadåtgärder för att minska ljudnivåer inomhus.  

 

Figur 5.15. Trafikbullerutbredning ekvivalent ljudnivå, nuläge, Västberga. 
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Figur 5.16. Trafikbullerutbredning ekvivalent ljudnivå, nuläge, Älvsjö. 

5.13 Risk och säkerhet 

Västberga 

För delutredningsområdet i Västberga finns det ett flertal aspekter som behöver 

beaktas vid lokaliseringen av tunnelbanedepån. I området finns det exempelvis olika 

riksintressen för infrastruktur som järnväg, järnvägsanläggningar (Årsta 

kombiterminal) och vägar (Essingeleden respektive Södra länken).  
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Utöver dessa riksintressen för infrastruktur påverkas även delutredningsområdet av 

transporter med farligt gods på både järnvägen och vägar. Det är främst området inom 

ett avstånd på 30 meter från transportlederna för farligt gods som påverkas, antingen 

på grund av riskerna för urspårning eller med hänsyn till Länsstyrelsen Stockholms 

riktlinjer avseende transporter av farligt gods. Avståndet är ungefär 40 meter mellan 

ramperna för Essingeleden och depåbyggnaden som är lokaliserad närmast vägen, 

enligt nuvarande förutsättningar. 

Utöver transportleder för farligt gods finns det tillståndspliktiga miljöfarliga 

verksamheter inom utredningsområdet, som exempelvis Sandvik. Inom Sandvik, som 

utgör en Sevesoverksamhet1, hanteras farliga ämnen som bland annat hårdmetallpulver 

innehållandes kobolt och volfram, vilka klassificeras som giftiga. Utöver detta 

förekommer även vätgas och etanol.    

Det finns även drivmedelsstationer lokaliserade i anslutning till delutredningsområdet, 

främst i norra respektive västra delen av utredningsområdet. I anslutning till 

utredningsalternativet Västberga 1 finns det två automatstationer för lastbilar, OKQ8 

IDS på Upplagsvägen 19 respektive Circle K Truck på Vretensborgsvägen 1. 

Drivmedelstationerna tillhandahåller diesel och Adblue, som är ett tillsatsämne och 

används för reduktion av kväveoxider i dieselmotorer. Uppskattat skyddsavstånd från 

depåbyggnaden till OKQ8 IDS är strax över 50 meter respektive 55 meter till Circle K 

Truck. Vid en olycka med brandfarliga vätskor kan det uppstå en pölbrand. Med 

hänsyn till de aktuella skyddsavstånden till respektive drivmedelsstation bedöms risken 

vara acceptabel Allra närmast depåbyggnaden ligger en återvinningscentral för icke-

farligt avfall, Lantz Järn & Metall AB, men risken till följd av verksamheten bedöms 

som acceptabel. 

En ytterligare aspekt som påverkar delutredningsområdet är extrem nederbörd, som 

exempelvis skyfall. Skyfall kan ge stora problem med översvämningar i stadsmiljöer där 

stora ytor är hårdgjorda.  

För områden där det finns mycket hårdgjorda ytor som inte kan suga upp något vatten 

måste därför en stor del av nederbörden tas omhand i dagvattensystemen. För 

bedömning av förutsättningarna för påverkan till följd av skyfall har Stockholms stads 

skyfallskartering från år 2018 tillämpats.  

I anslutning till och söder om tunnelmynningen för det befintliga spårområdet finns en 

betydande risk för översvämning enligt skyfallskarteringen från 2018. Detta motsvarar 

ungefär den norra delen av depåområdet i Figur 5.18. 

Längs med den norra halvan av depåområdet passerar en vattenflödesväg som vid ett 

100-års regn (med klimatfaktor 1,25)2 skulle ha höga flöden. Detta kan leda till att 

vatten ansamlas i området, se Figur 5.18. Den södra halvan av depåområdet förväntas 

inte påverkas i samma utsträckning men vatten kan ansamlas strax väster om 

uppställningshallen, vilket eventuellt kan påverka trafikeringen på spåren väster om 

byggnaden. 

 
1 Sevesolagstiftningen tillämpas på verksamheter där farliga ämnen vid ett och samma tillfälle 

förekommer eller kan förekomma i vissa mängder. För dessa verksamheter finns det krav på 

ytterligare säkerhet.  
2 För att ta hänsyn till framtida ökning i regnintensitet används ofta så kallade klimatfaktorer, 

det vill säga en faktor som multipliceras till dagens dimensionerande nivåer. 
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Figur 5.17. Lokalisering av riskkällor i anslutning till möjliga depåalternativ i Västberga. 
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Figur 5.18. Identifierade flödesvägar för vatten i anslutning till Västberga 1 från Stockholms stads skyfallsutredning 2018. 

Älvsjö 

För delutredningsområdet Älvsjö är det färre aspekter att beakta när det gäller 

lokaliseringen av tunnelbandepån, se Figur 5.19. Järnvägen som passerar i den västra 

delen av utredningsområdet utgör ett riksintresse och i östra delen är Huddingevägen 

lokaliserad (sekundärled för transporter av farligt gods). Mellan riksintresset och 

depåområdet ligger Älvsjödepåns uppställningsspår. I första hand är det området inom 

ett avstånd på 30 meter från transportleder för farligt gods som påverkas, antingen till 

följd av riskerna för urspårning eller med hänsyn till Länsstyrelsen Stockholms 

riktlinjer avseende transporter av farlig gods.   
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I södra delen av utredningsområdet är Stena Recycling lokaliserad och verksamheten 

utgör en tillståndspliktig miljöfarlig verksamhet.  

Nordöst om delutredningsområdet är några drivmedelsstationer lokaliserade, varav två 

av drivmedelsstationerna tillhandahåller fordonsgas. Dessa medför en risk för utsläpp 

och eventuell antändning av brandfarlig gas. Men sannolikheten för utsläpp eller 

påverkan bedöms dock vara låg och skyddsavståndet är cirka 100 meter till den 

närmaste lokaliserade drivmedelsstationen. 

 

Figur 5.19. Lokalisering av riskkällor i anslutning till möjliga depåalternativ i Älvsjö. 
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Inom delar Älvsjö industriområde förväntas det vid ett 100-års regn (klimatfaktor 1,25) 
samlas stora mängder vatten enligt Stockholms stads skyfallskartering. Vattenflödes-

vägarna förväntas följa befintligt vägnät med kraftigare flöden i vissa delar, se Figur 

5.20.  

 

Figur 5.20. Identifierade flödesvägar för vatten i anslutning till alternativen i Älvsjö från Stockholms stads 

skyfallsutredning 2018. 
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6 Möjliga effekter 

6.1 Spårutformning  

Samtliga alternativ uppfyller gällande funktionskrav i enlighet med Region Stockholms 

krav och riktlinjer, och är ej alternativskiljande. 

Dock kommer alternativ Västberga 1 att påverka spåren på Västberga bangård och 

Västberga industriområde, vilket kommer i direkt konflikt med Stockholms Stad och 

Jernhusens planer på framtida exploateringar i området kring Liljeholmen. Detta då 

förutsättningen att Västberga bangård bibehålls för framtida godstrafik till och från 

Västberga industriområde inte längre är möjligt då befintligt industrispår omvandlas 

till depåspår. 

För depåalternativ Älvsjö 3 och Älvsjö 7 bedöms möjligheten finnas för leverans av nya 

tåg via befintlig industrispåranslutning vid pendeltågsdepåns norra ände. Alternativ 

Älvsjö 10 saknar den möjligheten.  

Spårlinjerna i Älvsjö ligger på sådant djup att passagen under Nynäsbanan inte bedöms 

påverkas av kommande tunnel. 

6.2 Geoteknik  

Västberga 1 

Alternativ Västberga 1 består huvudsakligen av fyllningsjord på lera på friktionsjord 

ovan berg eller fyllningsjord på friktionsjord ovan berg. Lerans mäktighet varierar 

mellan 5 och 12 meter.  

Anläggningen ovan befintlig mark innebär grundläggning på fyllningsjord ovan lera på 

friktionsjord på berg och bedöms erfordra pålning eller kalkcementpelare. Beroende på 

lerans sättningskänslighet, mäktighet och byggtider kan leran eventuellt förbelastas.  

Lerans sättningsegenskaper behöver utredas under projekteringsskedet. 

För bedömning av lämplig släntlutning vid eventuell schakt erfordras en 

stabilitetsutredning i projekteringsskedet. Temporära stödkonstruktioner som spont 

kan erfordras vid djupare schakter. 

Älvsjö 3 

Alternativ Älvsjö 3 består huvudsakligen av fyllningsjord på lera på friktionsjord ovan 

berg eller fyllningsjord på friktionsjord ovan berg. Jorddjupet varierar mellan 0 till 10 

meter i läget för depån och ökar mot söder. 

Anläggningen ovan befintlig mark innebär grundläggning på fyllningsjord ovan lera på 

friktionsjord på berg och bedöms erfordra pålning eller kalkcementpelare. 

Anläggningens konstruktioner under mark innebär grundläggning i bergtunnel. 

Lerans sättningsegenskaper behöver utredas under projekteringsskedet. 
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Grundläggning för övergången mellan över- och underkonstruktioner är i nuläget 

okänt. Ramper kommer behöva en stödkonstruktion i form av slitsmur, spont eller 

sekantpålevägg. Ramper och provspår erfordrar eventuellt grundläggning med plintar, 

pålar eller kalkcementpelare, beroende av lerans sättningskänslighet. 

För bedömning av lämplig släntlutning vid eventuell schakt erfordras en 

stabilitetsutredning i projekteringsskedet. Temporära stödkonstruktioner som spont 

kan erfordras vid djupare schakter, vilket kan behövas mot den intilliggande järnvägen 

(Älvsjödepåns uppställningsspår). 

Älvsjö 7 

Alternativ Älvsjö 7 består huvudsakligen av fyllningsjord på lera på friktionsjord ovan 

berg eller fyllningsjord på friktionsjord ovan berg. Jorddjupet varierar mellan 0 och 5 

meter i läget för depån och ökar mot söder i läget för spår och rampen. Det förekommer 

berg i dagen. 

Anläggningen ovan befintlig mark innebär grundläggning på fyllningsjord ovan 

friktionsjord på berg eller fyllningsjord ovan lera på friktionsjord på berg. 

Anläggningens konstruktioner under mark innebär grundläggning i bergtunnel. 

Beroende på grundläggningsnivåer bedöms depån erfordra grundläggning med plintar 

på packad fyllningsjord på naturligt avlagrad friktionsjord av morän, packad 

sprängbotten eller fast berg. För grundläggning på mäktigare lerlager kan pålning eller 

kalkcementpelare erfordras. För tunnare lerlager är bortschaktning av leran en 

möjlighet. Beroende på lerans sättningskänslighet, mäktighet och byggtider kan leran 

eventuellt förbelastas.  

Lerans sättningsegenskaper behöver utredas under projekteringsskedet. 

Anläggning av ramper kan komma att erfordra jordschakt. Grundläggning för 

övergången mellan över- och underkonstruktioner är i nuläget okänt. Ramper kommer 

behöva en permanent stödkonstruktion i form av slitsmur, spont eller sekantpålevägg. 

Ramper och provspår erfordrar eventuellt grundläggning med plintar, pålar eller 

kalkcementpelare, beroende av lerans sättningskänslighet.  

För bedömning av lämplig släntlutning vid eventuell schakt erfordras en 

stabilitetsutredning i projekteringsskedet. Temporära stödkonstruktioner som spont 

kan erfordras vid djupare schakter, vilket kan behövas mot den intilliggande järnvägen, 

Älvsjödepåns uppställningsspår, på västra sidan. 

Älvsjö 10 

Alternativ Älvsjö 10 består huvudsakligen av fyllningsjord på lera på friktionsjord ovan 

berg eller fyllningsjord på friktionsjord ovan berg. Jorddjupet varierar mellan 0 och 10 

meter i läget för depån och ökar mot söder. Det förekommer berg i dagen.  

Ovanmarkanläggning planeras i nedschaktat område som varierar mellan 16–21 meters 

djup från markyta vilket innebär grundläggning på berg. Ett schaktdjup på 16–21 meter 

kräver permanenta stödkonstruktioner som sekantpålevägg, slitsmur eller spont kring 

hela nedschaktat område på grund av platsbrist. En permanent stödkonstruktion 

kommer eventuellt att inkräkta med sina permanenta bakåtförankrade stag på 

angränsande konstruktioner som Varuvägen och Älvsjödepåns uppställningsspår. Hur 

mycket stödkonstruktionen inkräktar på omkringliggande ytor och konstruktioner styrs 



Dokumenttitel: Lokaliseringsutredning Depå, Tunnelbana 
till Älvsjö 

Rev. datum:   Rev: - 

Underrubrik:   Diarienr: FUT 2023-
0520 

Infoklass: K2 

 

Filnamn:  6311-CB1-24-00001  68(103) 

av jord- och bergdjupet. Permanent stödkonstruktioner behöva underhållas under hela 

livstid. 

Temporära stödkonstruktioner som spont kan erfordras vid schakter under byggskede 

och stödmurar kan erfordras för temporära ramper. 

6.3 Hydrogeologi 

Västberga 1 

Grundvatten förekommer i undre magasin med grundvattentrycknivå cirka 0–3 meter 

under mark. Grundvatten i berg förekommer i sprickor i berget. Depåns alla byggnader 

anläggs ovan mark. Schakt för byggnader förväntas endast ske i mindre omfattning och 

ytligt, några meter under befintlig mark. Tjocka lerlager, som delvis finns i Västberga, 

se Figur 5.2, gör det potentiellt möjligt att genomföra ytliga schaktarbeten utan 

inläckage av grundvatten. Schaktarbeten för källare eller andra djupare 

undermarksanläggningar kan dock komma att medföra behov av 

grundvattenbortledning för att sänka grundvattentrycket och undvika 

bottenupptryckning. Sådana arbeten kan innebära risk för utmynnande av sättningar i 

närliggande byggnader och infrastruktur, framför allt intilliggande järnväg. Ett fåtal 

energibrunnar finns inom det planerade depåområdet, se Figur 5.2, vilka kommer att 

behöva avetableras inför byggnation. Ett större antal energibrunnar finns cirka 300 

meter sydväst om den planerade depån. Risken för att dessa brunnar skulle påverkas 

bedöms vara liten.  

Marken ovan den tunnel som kopplar ihop depån med linjen består till största delar av 

berg i dagen eller morän, se Figur 5.1. Risk för sättningar i dessa områden är därför att 

betrakta som liten. Delar av Södertäljevägen, Södra länken samt omgivande bebyggelse 

ligger dock på lera, varför det i dessa områden finns det risk för sättningar vid avsänkta 

grundvattennivåer. Vid Midsommarkransen ligger ett mindre antal brunnar (< 10) nära 

planerad tunnel, vilka kan påverkas vid avsänkta grundvattennivåer. 

Älvsjö 3 

För alternativ Älvsjö 3 varierar jorddjupet mellan 3 till 10 meter i läget för depån och 

ökar mot söder, se Figur 5.2. Lerlager finns delvis och är utifrån tillgängliga borrdata 

upp till 7 meter mäktiga. Grundvatten förekommer huvudsakligen i undre magasin. 

Grundvatten i berg förekommer i sprickor i berget. Eftersom lerlagren delvis är tunna 

förväntas vid schakt direkt kontakt med grundvattnet. Detta medför behov för 

bortledning av grundvatten. Skyddsåtgärder bedöms vara nödvändiga för att minska 

bortledning av grundvatten och risk för skada på objekt. 

Jordschakt för spår till linjen samt bergtunneln ligger nära Älvsjödepåns uppställnings-

spår som kan komma att påverkas av sättningar vid avsänkta grundvattennivåer. Även 

stambanan väster om uppställningsspåren skulle kunna påverkas. Väster om 

stambanan finns äldre villabebyggelse, där sättningsrisker till följd av avsänkta 

grundvattennivåer också bör beaktas. I området finns även ett stort antal 

energibrunnar och ett fåtal vattenbrunnar som kan påverkas negativt. Eftersom 

alternativet omfattar depåanläggningar ovan mark är den förväntade påverkan på 

skyddsobjekt samt behov av vattenhantering något mindre i jämförelse med alternativ 

Älvsjö 7 (se nedan).  
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I alternativ Älvsjö 3 ligger planerade tunneldelar längre österut jämfört med Älvsjö 7. 

Placeringen medför sannolikt något reducerad påverkan av grundvattennivåer vid 

skyddsobjekten väster om planerad depå och med det något reducerad risk för skada. 

Däremot innebär alternativet något ökad risk för skada på eventuella objekt som är 

belägna i östra delen av industriområdet, jämfört med Älvsjö 7. 

Tunneln mellan depån och station Älvsjö sträcker sig in under Hagsätraskogens 

naturreservat. Beroende på bergets kvalitet, jordlagerföljden och tunnelns utförande 

kan vatten dräneras från området och miljön bli torrare. Identifierade kärr inom 

höjdområdet bedöms i nuläget inte påverkas negativt. Norr om depån korsar tunneln 

krosszonen som ligger ungefär norr om Älvsjö idrottsplats i cirka 90 graders vinkel, 

vilket medför ett potentiellt stort inläckage av vatten till tunnlarna på en kortare 

sträcka. 

Älvsjö 7 

För alternativ Älvsjö 7 varierar jorddjupet mellan 3 och 5 meter i läget för depån och 

ökar mot söder. Lerlager finns delvis och är utifrån tillgängliga borrdata upp till 7 meter 

mäktiga. Grundvatten i jord förekommer huvudsakligen i undre magasin. Grundvatten 

i berg förekommer i sprickor i berget. Eftersom lerlagren delvis är tunna förväntas vid 

schakt direkt kontakt med grundvattnet. Detta medför behov för bortledning av 

grundvatten. Jordschakt för spår mellan verkstad och uppställning ligger nära 

Älvsjödepåns uppställningsspår som kan påverkas av sättningar. Även stambanan 

väster om uppställningsspåren kan vara sättningskänslig. Väster om stambanan finns 

äldre villabebyggelse, där sättningsrisker till följd av avsänkta grundvattennivåer också 

bör beaktas. I området finn även ett stort antal energibrunnar och ett fåtal 

vattenbrunnar som kan påverkas negativt. Skyddsåtgärder bedöms vara nödvändiga för 

att minska bortledning av grundvatten och risk för skada på objekt. 

Tunneln mellan depån och station Älvsjö sträcker sig in under Hagsätraskogens 

naturreservat. Beroende på bergets kvalitet, jordlagerföljden och tunnelns utförande 

kan vatten dräneras från området och miljön bli torrare. Identifierade kärr ligger i ett 

höjdområde med huvudsakligen berg i dagen och tunna jordlager av morän. Kärret 

bedöms fyllas av ytvatten som inte eller i liten omfattning står i kontakt med 

grundvatten i berg. Därför bedöms kärret inte påverkas negativt av en kommande 

tunnel. Norr om depån korsar tunneln krosszonen som ligger ungefär norr om Älvsjö 

idrottsplats i cirka 90 graders vinkel, vilket medför ett potentiellt stort inläckage av 

vatten till tunnlarna på en kortare sträcka. 

Älvsjö 10 

För alternativ Älvsjö 10 varierar jorddjupet mellan 3 och 10 meter i läget för depån. 

Delvis förekommer berg i dagen. Lerlager finns delvis och är utifrån tillgängliga 

borrdata upp till 7 meter mäktiga. Grundvatten förekommer huvudsakligen i undre 

magasin i friktionsjord. Grundvatten i berg förekommer i sprickor i berget. Depån 

anläggs i öppen schakt, vilket innebär schaktdjup mellan 16–21 meter från markytan. 

Detta innebär schakt i jord och berg, samt grundläggning på berg.  

Den planerade jord- och bergschakten innebär att inläckage av grundvatten kommer 

behöva hanteras både i bygg- och i driftskede. För att minimera grundvattensänkning 

samt motverka risk för skada på närliggande känsliga objekt kommer en permanent 

vattentät stödkonstruktion behöva uppföras mot jordlagren runt hela schakten samt 

omfattande tätning av berg behöva utföras. Älvsjö 10 kräver precis som de andra 
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alternativ ett tillstånd för vattenverksamhet. Den öppna schakten i den föreslagna 

lokaliseringen och utformningen anses vara den lösning som är mest komplex med 

avseende på vattenverksamhet. 

En vattentät konstruktion har en däm- och barriäreffekt och kan leda till förändrad 

grundvattenströmning i området, vilket i sin tur kan leda till såväl lägre som högre 

grundvattennivåer lokalt. Lägre nivåer kan leda till sättningsproblematik, medan högre 

grundvattennivåer bland annat kan leda till fuktskador på konstruktioner.    

Eftersom alternativet är utformat som ett öppet schakt kommer det att samlas 

dagvatten i schakten. Detta har ingen naturlig möjlighet att rinna av, utan måste 

hanteras genom uppsamling och pumpning, tillsammans med inläckande grundvatten. 

6.4 Bergteknik 

Västberga 1 

Alternativ Västberga 1 anläggs ovan mark och anslutning till trafikspår sker genom 

tunnel i berg. Alternativet avser nyttja Trafikverkets befintliga tunnel under Södra 

länken, genom sänkning av befintlig tunnelbotten följt av en kurvande slinga västerut 

för att nå djupare ner i berget.  

I området finns okända berganläggningar med samhällsviktig funktion som behöver 

beaktas och undvikas. Vidare utredning av befintliga anläggningar krävs för drivning av 

spårtunnel i området.   

Närhet till befintlig infrastruktur (bland annat brofundament, trafikled och befintliga 

tunnlar) i området för planerat tunnelpåslag gör inledande spräng- och bergarbeten 

riskfyllda och långsamma, med sannolikt omfattande restriktioner avseende 

vibrationer vid ytlig tunneldrivning. Nyttjande av befintligt tunnelpåslag är till fördel i 

sammanhanget eftersom känsliga arbeten vid ingång i berget undkoms. Befintlig tunnel 

fungerar även som sprängskydd för fortsatta bergarbeten. 

En ovanjordsdepå innebär att avsevärt mindre volym berguttag krävs jämfört med 

anläggning under mark i berg, vilket reducerar miljöpåverkan. Beroende på 

anläggningens utformning, t.ex. källare eller motsvarande, och bergytenivåer i området 

kan viss bergschakt ändå bli aktuellt. Ovanjordsdepå innebär dessutom enklare och 

billigare utbyggnadsmöjligheter ovan mark. 

I den nedgående rampen från depån mot spårtunnlarna kan ramptunneln grena ut i en 

norrgående och södergående anslutningstunnel mot trafikspår, vilket gör att 

utkörningssträckan kan minskas. Den högt belägna bergknallen öster om 

Södertäljevägen medger god bergtäckning för ramptunnlar och ger goda 

förutsättningar för schakt- och bergarbeten. 

Lokalisering av depå ger däremot en lång anslutning i tunnel till tunnelbanans 

linjesträckning. 

De geologiska förutsättningarna i området är generellt osäkra eftersom sådana 

undersökningar saknas i detta skede. Saknat underlag på befintligheter och osäkra 

geologiska förhållanden gör det svårt att bergtekniskt utvärdera alternativet till fullo.   
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Älvsjö 

Samtliga alternativ i Älvsjö innefattar passage under Varuvägen. En förutsättning är att 

Varuvägen inklusive ledningar i mark måste hållas driftsatta under produktion, för att 

inte påverka viktiga knutpunkter. Det blir en tekniskt komplicerad passage, bedömd 

teknisk lösning är dock likvärdig mellan de olika alternativen i Älvsjö (3, 7 och 10) och 

således inte alternativskiljande. 

Passage av Varuvägen sker med betongtråg/-tunnel, där vägen behöver förläggas på 

tillfällig bro, och vilket föranleder drivningsrestriktioner och försiktighetsåtgärder vid 

bergschakt. Bergarbeten och tunneldrivning kommer påverka befintlig infart till Älvsjö 

pendeltågsdepå under byggtiden.   

Älvsjö 3 

Alternativ Älvsjö 3 utformas som en ovanjordsanläggning, med anslutningstunnel från 

Älvsjö station i berg. Anslutningstunneln går in under naturreservatet och vänder om 

norrut för att stiga upp ur berget, varvid tunnelpåslag sannolikt hamnar vid reservatets 

gräns.  

Bergtäckning för tillfartstunnlar till depån är tillräcklig och det blir en kortare 

tunnelsträcka under naturreservat jämfört med övriga alternativ i Älvsjö. Vid 

tunnelpåslaget fås en tacksam skärningsgeometri gentemot bergknallen, med snabbt 

stigande bergnivåer och kortare förskärning som resultat, vilket sannolikt begränsar 

intrång i naturreservatet. 

Ovanjordsanläggning och kortare tunnelsträcka jämfört med övriga alternativ i Älvsjö, 

reducerar volym berguttag och miljöpåverkan.  

Alternativet har inga bergtekniska svårigheter för drivning av anslutningsspår. 

Bergtekniska risker bedöms även vara begränsade. Det är fördelaktigt att alternativet 

endast innebär spårtunnlar i berg och ingen anläggning i berg med stor spännvidd. 

Troliga svaghetszoner i området korsar dessutom spårtunnlar i god vinkel, se Figur 5.3. 

Älvsjö 7 

I alternativ Älvsjö 7 anläggs depåanläggning öster om befintlig pendeltågsdepå i Älvsjö, 

med uppställningshall i bergtunnel och verkstad på markytan. Spårtunnel i berg från 

Älvsjö station ansluter till depåns uppställningshallar i berg, och sedan finns två 

alternativa dragningar av spårlinjen för att ansluta till verkstadsbyggnad ovan mark (alt 

7A och 7B).  

I alternativ 7A går spårtunnel från uppställningshall i en vändande slinga åt sydost för 

att nå upp till markytan och samtidigt undvika intrång i naturreservatet. Spårtunneln 

följer bergknallens utkant vid stigning, och samtidigt passeras två svackor i berget. Vid 

en av svackorna är bergtäckningen tillräcklig för att inte påverka tunneldrivning och 

bergmassans bärande egenskaper, under förutsättning att erhållen bergmodell 

överensstämmer med verkliga förhållanden. Den andra svackan är däremot så djup att 

bergtäckning saknas helt ovan tunneltak, längs en sträcka på cirka 30 meter. Denna 

passage kommer att kräva specialutformade drivningsmetoder, eventuell 

jordstabilisering, samt drivningsrestriktioner för att kunna hålla den närliggande 

Varuvägen, samt installationer, driftsatta. Detta är en projektrisk som innebär både 

långsam och kostsam framdrift.  
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För att uppnå eftersträvad bergtäckning i tunnelpåslag, behöver tunnelpåslaget tryckas 

en bit in i berget. Efter tunnelns utgång ur berget blir det cirka 300 meter förskärning i 

berg och jord för att komma upp i marknivå, inklusive passage under Varuvägen i 

betongtunnel.   

I alternativ 7B går spårtunnel från uppställningshall i en vändande slinga in under 

naturreservatet, för att stiga upp mot verkstad på markytan. Spårtunnel har tillräcklig 

bergtäckning längs hela sträckan. Likt alternativ 7A behöver tunnelpåslaget tryckas en 

bra bit in i berget för att få tillräcklig bergtäckning. Därefter följer cirka 400 meter lång 

förskärning i berg och jord för att komma upp i marknivå, inklusive passage under 

Varuvägen i betongtunnel.   

Tunnel i både alternativ 7A och 7B drivs i ytnära bergförhållanden längs bergknallens 

ytterkant, vilket sannolikt innebär försämrade geologiska förutsättningar. I detta läge 

finns risk för ökad sprickfrekvens, potentiell vattenföring, nedsatta 

hållfasthetsegenskaper och bergkvalitet. En trolig svaghetszon stryker dessutom längs 

bergknallens ytterkant, vilket kan påverka bergmassans egenskaper i området. Ytnära 

tunneldrivning är både tid- och kostnadsdrivande. 

Tunnel i både alternativ 7A och 7B går på skrå ut ur berget. Denna skärningsgeometri 

är generellt ofördelaktig eftersom tunnelpåslaget måste tryckas in i berget och det blir 

långa och höga slänter i förskärning för att tillgodose tillräcklig bergtäckning.  

I läge för uppställningshall i berg korsar två troliga svaghetszoner, som dessutom skär 

varandra. I detta område kan bergmassans egenskaper vara försämrade, men vidare 

utredning av zonernas läge, karaktär och omfattning krävs för att bedöma eventuell 

påverkan på tunneldrift och bergarbeten.  

Uppställningshall och anslutande spårtunnlarna från Älvsjö station ligger på en sådan 

nivå att det finns tillräcklig bergtäckning. 

Älvsjö 10  

I alternativ Älvsjö 10 anläggs en depå med verkstäder, uppställningshall med mera i ett 

16–21 meter djupt öppet schakt bestående dels av spontväggar, dels av bergslänter. I 

vardera änden av det öppna schaktet går spårtunnlar in i berg mot Älvsjö station, 

respektive in under naturreservatet för provspår. Alternativet innebär alltså två 

tunnelpåslag. Det södra tunnelpåslaget anläggas söder om Varuvägen, eftersom först 

där medges cirka 10 meter bergtäckning ovan tunneltak. Varuvägen passeras i 

betongtunnel likt övriga alternativ. I schaktets norra ände går spårtunnel in i berg och 

sjunker sedan nedåt för att passera järnvägen och Magelungsvägen med god 

bergtäckning. 

Alternativet är utmanande på flera sätt. Det kommer krävas komplicerade tekniska 

lösningar i ställvis potentiellt försvårande geologiska förutsättningar. Förmodade 

sprickzoner i det öppna schaktet riskerar skapa stabilitetsproblematik i slänterna, en 

risk som ökar desto högre slänterna är. Denna risk föranleder utökade 

förstärkningsåtgärder i slänt. 

De höga jord- och bergslänterna med kringgärdande permanent stödkonstruktion 

bakom släntkrönet är utrymmeskrävande, då säkerhetsutrymme till släntkrön behöver 

säkerställas, vilket kan bli problematiskt i områden nära inpå befintlig infrastruktur. 

Behov av omfattande permanenta stödkonstruktioner kommer även försvåra 

bergarbeten. 
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Vattensituationen i schaktet behöver hanteras med bland annat tätning av berg 

(injektering) i både sidoslänter och schaktbotten för att motverka inläckage av vatten 

(ridåinjektering respektive botteninjektering). Det är såväl kostnadsdrivande som 

tidskrävande åtgärder. 

Logistik vid masshantering och masstransport i byggskedet blir komplext eftersom alla 

pågående arbeten måste samsas om en produktionsväg, med begränsade ytor för 

etablering och upplag. Transport av schaktmassor och maskiner ut ur det öppna 

schaktet kräver en lång sprängstensramp från schaktbotten till marknivå. Detta 

begränsar entreprenörens flexibilitet i var bergschakt kan utföras, och ställer höga krav 

på detaljerad produktionsplanering. Logistiken bedöms bli ett ekonomiskt och 

tidskrävande riskmoment.  

I produktion finns risk att det stora öppna schaktet orsakar problem med 

dammbildning i bebyggt område. Ovanjordsborrning utförs vanligen med luft och inte 

vatten, vilket dammar mer och extra bevattning kan behövas. 

Alternativet innebär mycket stor volym berguttag och dubbla tunnelpåslag. Fördelar 

med öppen schakt och grundläggning på berg (gentemot anläggning i berg och 

spårtunnlar) negeras av produktionstekniska svårigheter och tidskrävande 

arbetsmoment som driver upp kostnad och påverkar tidplan i byggskedet. 

6.5 Ledningar och undermarksanläggningar 

Alternativens möjliga effekter utifrån ledningar och underjordsanläggningar kommer 

att utredas i kommande skede. 

6.6 Depålogistik 

Västberga 1 

Alternativ Västberga 1 har en anslutning från station Årstaberg genom en spårtunnel 

och befintligt tunnelpåslag direkt till uppställningsspår på markytan. Därifrån får det 

sedan ske en växling ut till tvätthall/verkstad vid behov.  

Depåanläggningen ligger helt ovan jord och dess långsmala form med byggnader i 

vardera änden av området ger långa gångavstånd mellan byggnaderna. 

Depåbyggnaderna och lokalerna behöver anpassas så att ombyten, hygien och raster 

kan skötas under arbetspassen utan allt för långa gångavstånd. 

Det är en begränsning att det endast är ett spår mellan 

anslutningsspår/tvätthall/verkstad vilket minskar antalet samtida tågrörelser och 

redundansen. Med två spår skulle kapaciteten öka och därmed skulle det vara möjligt 

att ett tåg växlas ut till tvätthall/verkstad samtidigt som det ankommer ett tåg till 

uppställningsspåren. 

Till provspåren från verkstaden finns det ingen direkt anslutning. Tågen behöver växlas 

till uppställningsspåren, byta riktning, köra vidare till anslutningsspåret, byta riktning 

och därefter köra in på provspåret. Om tåget därefter ska in till verkstadsplats är det 

återigen ett riktningsbyte. 
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Leverans av tåg och arbetsfordon sker via trailer som lastar av på spår för arbetsfordon 

alternativt på provspåret. En anslutning till stambanan bedöms möjlig att utföra. 

Personrörelser: 

På promenadavstånd finns kollektivtrafik vid Årstaberg med pendeltåg, bussar, 

tvärbana samt Gul linje. Västberga industriområde är försörjt med busstrafik. Cykel- 

och bilparkering finns inom depåområdet. 

Fordonsrörelser:  

För leveranser till och från depåområdet finns tillfart till allmän väg. På depåområdet 

utförs hårdgjorda ytor dels för leverans med lastbilar (12 m) och dels för bortforsling av 

sopor och annat material för återvinning med containerbil. Plats för snöupplag finns. 

Älvsjö 3 

Alternativ Älvsjö 3 har en anslutning från Älvsjö station genom en spårtunnel och 

under Varuvägen till uppställningsspår på markytan. Därifrån får det sedan ske en 

växling ut till tvätthall och verkstad vid behov.  

Depåanläggningen ligger helt ovan jord och det är relativt lätt att rangera tåg mellan 

verkstad och uppställning. Byggnaderna ligger relativt nära varandra vilket ger korta 

gångavstånd och relativt lätt att hantera material mellan byggnaderna. 

Personalutrymmen för städpersonal samt sophantering är placerat i 

verkstadsbyggnaden.  

Det är en begränsning att det endast är ett spår mellan 

anslutningsspår/tvätthall/verkstad vilket minskar antalet samtida tågrörelser och 

redundansen. Med två spår skulle kapaciteten öka och därmed skulle det vara möjligt 

att ett tåg växlas ut till tvätthall/verkstad samtidigt som det ankommer ett tåg till 

uppställningsspåren. 

För att ta sig till provspår från verkstad krävs det en växlingsrörelse och vändning via 

uppställningsspåren. Från provspår till trafikspår krävs därefter samma 

växlingsrörelser och vändning, men det sker inne i anläggningen och inte på 

anslutningsspåret vilket är positivt.   

Leverans av tåg och arbetsfordon sker via trailer som lastar av på spår för arbetsfordon 

alternativt på provspåret. Anslutning till stambanan för leverans av tåg är möjlig. 

Personrörelser: 

Älvsjö station ligger inom promenadavstånd. Älvsjö industriområde är försörjt med 

busstrafik. Det planeras även för en spårvagnslinje (Spårväg Syd) från Flemingsberg till 

Älvsjö station. Cykel- och bilparkering finns inom depåområdet. 

Fordonsrörelser:  

För leveranser till och från depåområdet finns tillfart till allmän väg. På depåområdet 

utförs hårdgjorda ytor dels för leverans med lastbilar (12 m) och dels för bortforsling av 

sopor och annat material för återvinning med containerbil. Plats för snöupplag finns. 
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Älvsjö 7 

Alternativ Älvsjö 7 är en depåanläggning med uppställning under mark och med 

verkstad i marknivå. Från Älvsjö station kommer man direkt till uppställningsspåren 

under mark. Därifrån får det sedan ske en växling ut till tvätthall/verkstad vid behov.  

Verkstaden ligger placerad ovan uppställningsspåren under mark. Hiss mellan 

verkstadsbyggnad och uppställningen under mark finns för personal och material och 

ansluter centralt på uppställningsplatserna. Personalutrymmen för städpersonal samt 

sophantering är placerat i verkstadsbyggnaden. 

I och med att tvätthall/verkstad ligger i andra änden av uppställningsspåren är det 

möjligt att hantera tvättningen av tågen oberoende av ankomst till uppställningsspåren. 

Genom att det är två spår större delen av sträckan ökar även kapaciteten mellan 

tvätthall/verkstad och uppställningsspår det blir bättre redundans. Att ta sig mellan 

uppställning och verkstadsbyggnad sker utan att byta tågände. 

För att ta sig från verkstaden till provspåret krävs en extra växlingsrörelse och två 

vändningar. För att ta sig vidare till uppställningsspåren eller trafikspåren krävs det 

ytterligare en vändning. Att det krävs många vändningar är en nackdel för smidigheten 

i trafikeringen. 

Leverans av tåg och arbetsfordon sker via trailer som lastar av på spår för arbetsfordon 

alternativt på provspåret. Anslutning till stambanan för leverans av tåg är möjlig. 

Personrörelser: 

Älvsjö station ligger inom promenadavstånd. Älvsjö industriområde är försörjt med 

busstrafik. Det planeras även för en spårvagnslinje (Spårväg Syd) från Flemingsberg till 

Älvsjö station. Cykel- och bilparkering finns inom depåområdet. 

Fordonsrörelser:  

För leveranser till och från depåområdet finns tillfart till allmän väg. På depåområdet 

utförs hårdgjorda ytor dels för leverans med lastbilar (12 m) och dels för bortforsling av 

sopor och annat material för återvinning med containerbil. Plats för snöupplag finns. 

Älvsjö 10 

Alternativ Älvsjö 10 är en depåanläggning i ett nedsänkt läge, under marknivå. Från 

Älvsjö station kommer man direkt till uppställningsspåren. Därifrån växlas tåget ut till 

tvätthall/verkstad vid behov. I och med att tvätthall/verkstad ligger i andra änden av 

uppställningsspåren är det möjligt att hantera tvättningen av tågen oberoende av 

ankomst till uppställningsspåren. Alternativet har dock endast två av fem spår som 

ansluter vidare till tvätthall och verkstad vilket gör att det krävs viss planering för att få 

tågen att hamna på rätt plats vid rätt tidpunkt. Anslutningen till tvätthall/verkstad sker 

via en vändning i ett utdragspår istället för genom en direkt anslutning vilket medför en 

extra vändning men vändningen sker på en plats där den inte är i vägen för andra 

tågrörelser vilket är positivt.  

Personalutrymmen för städpersonal samt sophantering är placerat i 

verkstadsbyggnaden som ligger vägg i vägg med uppställningshallen vilket ger korta 

avstånd för personal och materialtransporter. 
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Provspåret ligger som en del av linjen tillbaka till uppställningsspåren. Detta är positivt 

eftersom det inte krävs ytterligare växlingsrörelser utöver det som krävs för transport 

tillbaka till uppställning för tåg som inte kräver testning. 

Leverans av tåg och arbetsfordon sker via trailer som lastar av på temporära spår 

utanför depåområdet och lyfts sedan ner till depåns nivå med hjälp av mobil kran som 

hyrs in för tillfället. 

Personrörelser: 

Älvsjö station ligger inom promenadavstånd. Älvsjö industriområde är försörjt med 

busstrafik. Det planeras även för en spårvagnslinje (Spårväg Syd) från Flemingsberg till 

Älvsjö station. Cykel- och bilparkering finns inom depåområdet. 

Fordonsrörelser:  

För leveranser till och från depåområdet finns tillfart till allmän väg. På depåområdet 

utförs hårdgjorda ytor dels för leverans med lastbilar (12 m) och dels för bortforsling av 

sopor och annat material för återvinning med containerbil. Tillträde till depåns låga 

nivå sker via ramp anpassad till räddningsfordon. Plats för snöupplag finns. 

6.7 Förorenad mark 

Västberga 1 

Alternativ Västberga 1 är förlagt inom befintligt industriområde, vilket gör att 

förekommande ytliga marklager kan antas innehålla haltförhöjningar av så kallat 

storstadstypiska föroreningsparametrar; främst metaller, polyaromatiska kolväten 

(PAH) och petroleumprodukter.  

Att anläggningarna är planerade att anläggas ovan jord minskar risken för att 

omfattande och permanent hantering av länshållningsvatten erfordras. Det minskar 

betydelsen av de risker som kommer av föroreningar i grundvatten. 

Riskerna avseende föroreningar i mark och grundvatten avgränsas för alternativ 

Västberga 1 till byggskedet. 

Älvsjö 3 

Alternativ Älvsjö 3 är förlagt inom befintligt industriområde, vilket gör att 

förekommande ytliga marklager kan antas innehålla haltförhöjningar av så kallat 

storstadstypiska föroreningsparametrar; främst metaller, polyaromatiska kolväten 

(PAH) och petroleumprodukter. I närområdet till alternativet har inga särskilda 

skyddsobjekt avseende förorenad mark identifierats.  

Huvuddelen av depån ligger ovan jord, vilket minskar risken för att omfattande och 

permanent hantering av länshållningsvatten erfordras. 

Älvsjö 7 

Alternativ Älvsjö 7 innebär huvudsakligen uppställning/städning i tunnel under mark 

och att en längre sträckning av spåret förläggs under mark. Särskilda risker avseende 

grundvattenburna föroreningar har dock inte identifierats på denna plats, vilket 

minskar risken för behov av omfattande eller permanent rening av grundvatten. Dock 
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behöver förekomst av grundvattenföroreningar såsom PFAS eller klorerade alifater 

beaktas i den fortsatta planeringen. 

Alternativet är förlagt inom befintligt industriområde, vilket gör att förekommande 

ytliga marklager kan antas innehålla haltförhöjningar av så kallade storstadstypiska 

föroreningsparametrar; främst metaller, polyaromatiska kolväten (PAH) och 

petroleumprodukter. I närområdet till alternativet har inga särskilda skyddsobjekt 

avseende förorenad mark identifierats. 

Älvsjö 10 

Alternativ Älvsjö 10 innebär att depå och verkstäder anläggs i ett 16–21 meter djupt 

schakt. Detta relativt stora schaktdjup kan medföra behov av att hantera stora mängder 

länshållningsvatten. Särskilda risker avseende grundvattenburna föroreningar har inte 

identifierats på denna plats, vilket ger minskad riskbild avseende behov av rening av 

grundvatten i bygg- och driftsskede. 

Alternativet innebär att förekommande jordlager, upp till omkring 5 meter mäktigt, 

kommer att schaktas bort längs den planerade schakten. Alternativet är förlagt inom 

befintligt industriområde, vilket kan medföra behov av att hantera schaktmassor som 

innehåller förhöjda halter av förorenade ämnen. På platsen kan främst en 

storstadstypisk föroreningsbild förväntas, där ytliga marklager innehåller förhöjda 

halter av metaller, polyaromatiska kolväten (PAH) och petroleumprodukter. 

Förekomst av grundvattenföroreningar såsom PFAS eller klorerade alifater beaktas i 

den fortsatta planeringen. Riskerna avseende eventuellt förekommande 

vattenföroreningar kan för Älvsjö-alternativen under mark antas inte vara begränsade 

till eventuellt byggskede. Risk för omgivningspåverkan finns även under driftskede, på 

grund av eventuell fortgående länsvattenhantering. 

6.8 Naturmiljö 

Västberga 1 

Ett naturvärdesobjekt Klass 4 tas delvis i anspråk, se Figur 5.7. Naturvärdesobjektet 

utgörs främst av yngre triviallövskog med huvudsakligen asp. Det bedöms innebära en 

liten påverkan. 

Älvsjö 3, Älvsjö 7, Älvsjö 10 

Depålokalisering sker huvudsakligen inom redan bebyggt område. 

Spåret löper delvis i tunnel under Hagsätraskogens naturreservat. Identifierade kärr 

inom höjdområdet bedöms i nuläget inte påverkas negativt, se även Figur 5.10. Det blir 

ett smärre intrång i naturreservatets kant för tunnelmynningen. 

Verksamhet i ytläge kan ge upphov till buller i Hagsätraskogens naturreservat. Då 

depån är liten med få tågrörelser i förhållande till spårområdet i Älvsjö och påverkan 

från biltrafiken bedöms de negativa konsekvenserna för buller i driftskedet vara små 

med avseende på upplevelsevärden i reservatet och eventuell påverkan på fåglar och 

fladdermöss. Under byggskedet kan relativt höga byggbullernivåer att förekomma 

periodvis i samband med exempelvis bergborrning och spontning, men de negativa 
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konsekvenserna bedöms vara relativt begränsade eftersom området redan idag är 

kraftigt bullerpåverkat. 

Hagsätraskogens naturreservat beskrivs vidare i avsnitt 2.5.3. 

6.9 Kulturmiljö 

Västberga 1 

Den byggda miljön utmed befintligt spårområde präglas av verksamhetsbebyggelse av 

relativt sent datum som av Stockholm stadsmuseum klassificerats ha ett visst 

kulturhistoriskt värde. Det föreslagna läget för utbyggnad av en hall för uppställning 

och städning, föreslås i ett läge där det finns en byggnad med särskilt kulturhistoriskt 

värde, vilket innebär en viss risk för nekat rivningslov.  

Inom depåområdet är fornlämningar undersökta och borttagna under framför allt 

1950-talet. 

Älvsjö 3, Älvsjö 7, Älvsjö 10 

Alternativ Älvsjö 3, Älvsjö 7 och Älvsjö 10 är lokaliserade öster om stambanan och 

uppställningsspår inom ett sentida verksamhetsområde som är utbyggt på Älvsjö gårds 

tidigare marker. På västra sidan av stambanan ligger Älvsjö Villastad, en 

kulturhistoriskt särskilt värdefull bebyggelsemiljö utpekad av Stockholm stadsmuseum. 

Inom depåområdet är fornlämningar undersökta och borttagna men eventuellt kan 

lägenhetsbebyggelsen L2013:1107 påverkas av förändrade grundvattenförhållanden.  

Alternativen bedöms inte ha någon större påverkan på kulturvärden, men eventuella 

bullerskyddsåtgärder i anslutning till Älvsjö Villastad kan behöva anpassas till 

kulturmiljön. 

6.10 Klimatpåverkan och användning av resurser 

I detta avsnitt redovisas en översiktlig jämförelse av klimatpåverkan för de fördjupade 
utredningsalternativen. Underlag för jämförelsen har varit utredningsalternativens 
placering och utformning. Vid klimatjämförelser i tidiga utredningsskeden, som 
lokaliseringsutredningen, görs antaganden om anläggningens utformning. Att dessa 
antaganden gjorts innebär inte att ett slutgiltigt val har gjorts. Underlag för 
kostnadsbedömningarna, som varit underlag för klimatkalkylen, är de planer och 
profiler som teknikområdena Arkitektur och Spår tagit fram samt vad som framkommit 
under diskussioner i diverse möten. Utformning och placering kan komma att ändras i 
det fortsatta arbetet med järnvägsplanen. 
 

Energianvändning och klimatpåverkan är beräknad från all resursanvändning kopplad 

till byggandet av projektet. Drift av komponenter samt underhåll är ej inkluderat i 

kalkylen. Älvsjö 3 står för den största klimatpåverkan och har 80 % större belastning än 

Älvsjö 10, vilket är det alternativ som har minst klimatpåverkan. Därefter följer 

alternativen Älvsjö 7 och Västberga 1 som har 30 % respektive 25 % större 

klimatpåverkan än Älvsjö 10.  

 

Klimatkalkylen har beräknats med borra-spräng som produktionsmetod för 
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tunneldrivning. Resultatet visar att den största klimatpåverkan, för samtliga alternativ, 

kommer från byggnation av tunnlar. Lokaliseringsalternativen Västberga 1, Älvsjö 3 

och Älvsjö 7, har längre spårsträckor i tunnel än Älvsjö 10. Detta resulterar i att dessa 

alternativ har en större klimatpåverkan än Älvsjö 10, trots att Älvsjö 10 innebär 

betydligt mer markarbete på grund av det stora schaktet. 

Klimatkalkylen förutsätter att schaktet i Älvsjö 10 består av 1/3 jord och 2/3 berg. 

Eftersom jordschakt kräver mer förstärkningsåtgärder och markstabilisering, har en 

känslighetsanalys utförts för Älvsjö 10. Denna analys undersöker klimatpåverkan för 

Älvsjö 10 om hela schaktgropen består av jord och om hela schaktdjupet anläggs med 

slitsmur i armerad betong. I detta scenario skulle klimatpåverkan för Älvsjö 10 öka med 

18 %, vilket är i närmare nivå med övriga alternativs klimatpåverkan, men trots denna 

ökning, har Älvsjö 10 fortfarande lägst klimatpåverkan.  

Vid jämförelse av primärenergianvändningen förhåller sig lokaliseringsalternativen på 

motsvarande sätt som för klimatpåverkan. Älvsjö 3 har den högsta energianvändningen 

och har 55 % större energianvändning än Älvsjö 10. Därefter följer Älvsjö 7 och 

Västberga 1, som har en 25 % respektive 15 % större energianvändning än Älvsjö 10. 

6.11 Sociala aspekter 

Västberga 1 

Alternativ Västberga 1 innebär inte några stora negativa sociala konsekvenser eftersom 

den planerade anläggningen lokaliseras i verksamhetsområdet. På så sätt undviks att 

lokaliseringen skapar kvarstående barriärer eller störningar på bostadsområden eller 

förskole- och skolområden. Dock finns idag ett cykelstråk längs med Drivhjulsvägen, 

vilket hindras av det planerade stängslet som omgärdar anläggningen, se Figur 5.13. 

Tillgängligheten till och från depåområdet med kollektivtrafik eller gående och 

cyklande är god, med närhet till flera kollektivslag. I depåområdet finns även 

företagsverksamhet främst för industri, såsom en asfaltsanläggning. Effekterna av detta 

bör undersökas närmare i kommande skede. Dessutom bör utredningar vidtas kring 

vilka effekter byggskedet kan ge på verksamhetsområdet i stort, med effekter från 

byggtrafik, buller och eventuella etableringsytor.  

Älvsjö 3, Älvsjö 7, Älvsjö 10 

Alternativen är likvärdiga och bedöms därför under samma rubrik. Samtliga 

depåområden är lokaliserade i det företagsområde som idag avgränsas i väster och norr 

av järnvägen, samt i öster av Huddingevägen. Detta är positivt i bemärkelsen att det 

inte skapar ytterligare barriärer i området samt inte innebär intrång i Älvsjö 

idrottsplats eller direkt intrång i Hagsätraskogens naturreservat. Samtliga 

depålokaliseringar omfattar varierande grad av intrång i Älvsjö företagsområde. Älvsjö 

7 och 10 innebär liknande ytbehov, medan Älvsjö 3 omfattar ett större område. 

Verksamheterna i företagsområdet påverkas i olika grad beroende på var i området 

företagen är lokaliserade. För samtliga alternativ påverkas de verksamheter som är 

lokaliserade i den allra västligaste delen av området, vilket bland annat innefattar 

padelhallen. Inga av depålokaliseringarna skapar direkt markanspråk på lokalerna för 

Teknik- och servicegymnasium och barn- och babysim. Däremot kan fler verksamheter 

i området påverkas under byggskede, bland annat gymnasiet. Detta bör utredas i mer 
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detalj i kommande skede, inklusive effekter från byggtrafik, buller samt påverkan från 

eventuella etableringsytor. Depåområdet ligger idag otillgängligt från Älvsjö station, 

med tanke på den relativa närheten. Tillgänglighet kollektivt, till fots och med cykel är 

därför måttligt. I dagsläget behöver de som går och cyklar ta sig ut till gång- och 

cykelvägen som går längst med Huddingevägen, för att ta sig förbi idrottsplatsen och 

vidare mot Älvsjö station. Det går även att åka buss till företagsområdet, men det är 

endast en linje som trafikerar området.   

Bostadsområdet väster om spåren kan påverkas av buller, främst under byggskede, 

vilket behöver utredas mer i kommande skeden. Verksamhetslokaler för företag i 

området kan också påverkas och bör undersökas närmare i kommande skede.  

Älvsjö har stor stadsutvecklingspotential och nya bostäder och kontor planeras i 

anslutning till det nya stationsläget. På lång sikt är intentionen att integrera Älvsjö med 

Hagsätra. Hänsyn behöver tas till detta vid lokaliseringen av en eventuell ny depå i 

Älvsjö för att undvika att skapa nya barriärer.  

6.12 Buller 

Stora delar av spåren till- och inom depåanläggningen, placeras under mark. Ytspår 

inom depåområdet kan dock ge upphov till buller som innebär risk för överskridande 

av riktvärden för industri- och annat verksamhetsbuller. Dessa riktvärden är betydligt 

skarpare än riktvärden för trafikbuller. Det finns risk för att depån upplevs störande av 

boende, trots att det i samtliga studerade alternativ finns en kraftigt trafikerad väg eller 

järnväg mellan depån och bostäderna som ger högre bullernivåer. Det beror på att 

ljudkaraktären från verksamheten på depåområdet, med risk för tonala så kallade 

kurvskrik vid passage av cirkulärkurvor och växlar med snäva kurvradier, skiljer sig 

från trafikbullret. Särskilt ljud från cirkulärkurvor och större spårharpor är svåra att 

dämpa eftersom geometrin delvis omöjliggör effektiv skärmning mellan bullerkälla och 

mottagare. Risken för störning påverkas också av att verksamheten vid depån framför 

allt sker nattetid, när vagnar tas ur trafik och trafiksätts, alltså under den tid när 

trafikbullernivåerna är lägre och störningskänsligheten är högre. 

Västberga 1 

I detta alternativ är det i princip obefintlig risk för boendestörning till närboende. I 

närområdet kan det dock finnas verksamheter som är känsliga för buller- och/eller 

vibrationsstörning. 

Älvsjö 3 

Alternativ Älvsjö 3 ligger i ett industriområde intill Älvsjödepåns uppställningsspår. 

Området är redan i nuläget bullerutsatt. På motsatt sida om järnvägen i Älvsjö finns 

villabebyggelse. Avståndet till närmaste bostad är drygt 100 meter vilket ger risk för 

riktvärdesöverskridande bullernivåer i driftskedet med avseende på industri- och annat 

verksamhetsbuller, främst vid tågpassage genom cirkulärkurva men även växlar.  

I området finns befintliga bullerskydd mellan bostäderna, Järnvägen med 

uppställningsspår, Älvsjödepån och depåläget. Vid projekteringen av depån kommer en 

bullerutredning att genomföras. Om bullerutredningen visar på risk för överskridande 

av riktvärden kommer bullerreducerande åtgärder att bli aktuella. I detta 

depåalternativ finns en cirkulärkurva i ytläge som samtliga tåg behöver passera för att 
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nå uppställningshallen. För att minimera risken för kurvskrik är det också fördelaktigt 

att kurvradien är så stor som möjligt. 

Sannolikt kommer också spårharpan vid infarten till uppställningshallen att skapa 

vissa utmaningar att skärma, eftersom en bullerskyddsskärm i detta läge skapar en 

oönskad visuell barriär inom depåområdet.   

I industriområdet kan det även finnas verksamheter som är känsliga för buller- 

och/eller vibrationsstörning. 

Under byggtiden kommer risk för riktvärdesöverskridande byggbullernivåer vid 

bostäder och närliggande verksamheter att förekomma vid vissa arbetsmoment. 

Älvsjö 7 

Alternativ Älvsjö 7 ligger i ett industriområde intill Älvsjödepåns uppställningsspår. 

Området är redan i nuläget bullerutsatt. På motsatt sida om järnvägen i Älvsjö finns 

villabebyggelse. Avståndet till närmaste bostad är drygt 100 meter vilket ger risk för 

riktvärdesöverskridande bullernivåer i driftskedet med avseende på industri- och annat 

verksamhetsbuller, främst vid tågpassage genom växlar. 

Depåläget är förhållandevis smalt och saknar cirkulärkurva ovan mark vilket gör att det 

sannolikt går att hitta lösningar som gör att riktvärden klaras. I området finns 

befintliga bullerskydd mellan bostäderna och depåläget. Det bedöms finnas goda 

möjligheter till kompletterande skärmande åtgärder vid behov. 

I industriområdet kan det även finnas verksamheter som är känsliga för buller- 

och/eller vibrationsstörning.  

Under byggtiden kommer risk för riktvärdesöverskridande byggbullernivåer vid 

bostäder och närliggande verksamheter att förekomma vid vissa arbetsmoment. 

Älvsjö 10 

Alternativ Älvsjö 10 ligger i ett djupt schakt. Schaktets väggar kommer att utgöra en 

effektiv bulleravskärmning mot störningskänslig omgivning. Risken för buller- 

och/eller vibrationsstörning bedöms som obefintlig till bostäder och mycket begränsad 

till närliggande verksamheter. 

Under byggtiden kommer risken för höga byggbullernivåer vid bostäder och 

närliggande verksamheter att förekomma under lång tid, då alternativet innebär att 

stora bergmassor ska tas bort i ett öppet schakt. Byggprocessen kommer att behöva 

anpassas för att i möjligaste mån minska risken för att riktvärden överskrids. Detta 

gäller, särskilt i tidigt skede, innan bergschaktet i sig blir ett bullerskydd.  

6.13 Risk och säkerhet 

Västberga 1 

I alternativ Västberga 1 är samtliga depåfunktioner förlagda ovan mark. Vid en olycka 

innebär detta också enklare utrymning och bättre möjligheter för räddningstjänstens 

insatser. Anläggningen kräver dock ett större markanspråk och ett mer omfattande 

skalskydd.  
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Eftersom alternativet är förlagt ovan mark blir anläggningen känsligare för skyfall. 

Mycket talar även för att skyfallen kommer att bli kraftigare i framtiden. I ett varmare 

klimat kan atmosfären innehålla mer vattenånga, vilket skapar förutsättningar för 

kraftigare nederbörd. Enligt skyfallskarteringen från år 2018 finns risk för att särskilt 

den norra delen av depåområdet översvämmas vid ett skyfall, vilket behöver utredas 

vidare och hanteras i ett kommande skede. Skyfallsrisker behöver hanteras både i bygg- 

och driftskede. 

I anslutning till lokaliseringen för alternativet finns två befintliga drivmedelsstationer. 

Anläggningen kan eventuellt påverka de befintliga drivmedelsstationerna i området, 

vilket behöver beaktas.  

Skyddsavstånden till närliggande transportleder för farligt gods, både väg och järnväg, 

är acceptabla. 

Älvsjö 3 

Samtliga depåfunktioner i alternativ Älvsjö 3 är förlagda ovan mark, men i närhet till 

både Älvsjödepåns uppställningsspår och Nynäsbanan. Det aktuella skyddsavståndet är 

strax över 30 meter till befintlig järnväg. Generellt bör ny bebyggelse inte tillåtas inom 

ett område på 30 meter från befintlig spåranläggning (räknat från spårmitt på 

närmaste spår) enligt Trafikverkets riktlinjer. 

Delar av spårområdet ligger i ett översvämningskänsligt område enligt skyfalls-

karteringen från år 2018. Depåområdet förväntas påverkas vid ett skyfall med risk för 

efterföljande översvämning eftersom det föreligger risk att höga vattenflöden rinner 

genom området. Fördjupade skyfallsutredningar behöver genomföras i senare skede, 

både för bygg- och driftskede. 

Älvsjö 7 

Uppställning och städning sker under mark i Älvsjö 7 medan verkstad tillsammans med 

tvätt- och klottersaneringshall ligger över mark. Det aktuella skyddsavståndet från 

depån till befintlig järnväg är begränsat och uppgår till cirka 20 meter. 

I delar av depåområdet, särskilt del av spårområdet finns viss risk för översvämning vid 

ett skyfall enligt skyfallskarteringen från år 2018. Vid ett 100-års regn förväntas lägre 

vattenflöden passera genom depåområdet, se Figur 5.22. Fördjupade skyfalls-

utredningar behöver genomföras i senare skede. Detta gäller både bygg- och driftskede. 

Älvsjö 10 

Alternativ Älvsjö 10 är förlagd i ett cirka 16 – 21 meter djupt schakt. Skyddsavståndet 

mellan befintlig järnväg och schakt är begränsat, cirka 14 meter, och på grund av 

höjdskillnaden kan det krävas skyddsåtgärder för att reducera konsekvenserna vid en 

eventuell urspårning på Älvsjödepåns spår. Till följd av begränsningar för största 

tillåtna hastighet på bangårdar förväntas konsekvenserna vid en urspårning bli 

begränsade. 

På grund av schaktets omfattning kan dagvattenhanteringen bli komplicerad då 

omfattande mängder vatten behöver hanteras i samband med nederbörd, särskilt vid 

ett skyfall.  

Alternativ Älvsjö 10 angränsar till flödesvägar med höga flöden och ligger inom 

områden som i dagens läge riskerar översvämning vid ett 100-års regn, därav föreligger 
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en betydande risk att depåområdet får ta emot stora mängder vatten vid skyfall. En 

försvårande faktor är att anslutningen till spårlinjen lutar nedåt från depåområdet i 

riktning mot Älvsjö station och skydd från inrinnande vatten behöver utredas i ett 

senare skede. Dagvattenhanteringen behöver utredas vidare både för bygg- och 

driftskede.  

Att förlägga anläggningen i ett schakt kan reducera risken för intrång och/eller 

sabotage i viss utsträckning eftersom åtkomsten till anläggningen är begränsad. 

För anläggningen finns det ett gemensamt provspår, som även används för 

uppställning nattetid samt för respektive transporter till och från verkstaden dagtid, 

vilket medför att anläggningen blir känslig för avbrott vid eventuella tekniska fel i 

tågen. 
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7 Byggskede  

Byggskedet omfattar byggande av arbets- och spårtunnlar i berg och byggnader och 

spår ovan mark. Byggskedet beräknas pågå under nio år för linjen, stationer och depå. 

Byggtiden för depån blir olika för de olika depåalternativen men kan bedömas bli 3-5 

år. Vid byggande av konstruktioner från bergtunnlar upp till markytan krävs arbeten i 

jord, exempelvis spontning, pålning och schaktning. I anslutning till dessa arbeten och i 

anslutning till arbetstunnlar kommer det behövas arbets- och etableringsytor i ytläge. 

Ett stort antal transporter av bland annat av bergmassor kommer att ske från arbetet 

med tunneldrivningen.  

Under byggskedet kommer tillfällig påverkan uppstå på omgivande markområden. Ur 

miljösynpunkt är störningarna förhållandevis små då främst redan bebyggd mark 

påverkas. Byggandet av depån kommer generera vibrationer, stomljud och luftburet 

buller vilket medför risk för störningar. Bullerstörningar för boende kan dock främst 

uppstå för alternativen i Älvsjö. Därtill kommer det krävas åtgärder för hantering av 

länshållningsvatten och kontroll av föroreningar samt även kontroll och 

tätningsåtgärder för minimerat inläckage i tunneln Minskad tillgänglighet till vissa 

områden kan komma att uppstå.  

Framkomlighet för kollektivtrafik, bilar, varutransporter, cyklister och fotgängare 

kommer att behöva säkerställas under byggskedet genom tydlig planering, information 

och samråd. Skademinskande åtgärder för att minska störningar under byggskedet 

kommer att hanteras fortlöpande i det fortsatta planerings- och projekteringsarbetet. 

När byggskedet är över återställs mark inom de etableringsytor som tagits i anspråk 

under byggtiden.  

Byggmetod  

Majoriteten av byggarbetena kommer att ske i berg under mark. Planen i dagsläget är 

att tunneldrivningen från depåns tunnel till spårlinjen kommer ske via konventionell 

byggmetod för byggande av tunnlar genom borrning och sprängning. Detta är den 

metod som traditionellt använts vid tunnelbyggande i Stockholm. För spårlinjen har 

Region Stockholm tagit ett inriktningsbeslut på att använda en så kallad 

fullortsborrningsmaskin (TBM-maskin) i stället för konventionell borrning och 

sprängning. En TBM-maskin är en tunneldrivningsmaskin som krossar berget. Det 

pågår utredning om TBM kan användas även för depån. 

Planering och analys av byggproduktion och möjlig framdrift fördjupas senare när mer 

detaljer arbetats fram gällande de geologiska förutsättningarna i jord och berg, samt 

när det är mer känt om vilken hänsyn som krävs för att byggarbetenas 

omgivningspåverkan ska bli acceptabel.  

Risker och skador på andra anläggningar 

Anläggning av depåer som medför sänkning av grundvattennivåer kan leda till 

sättningar i lera och byggnader som ligger på sättningskänslig lera. Bortledning av 

grundvatten kan även påverka brunnar och andra grundvattenberoende objekt 

negativt. 
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För schakter i jord ska släntstabilitet och bedömning av lämplig släntlutning utredas i 

projekteringsskedet. Temporära stödkonstruktioner som spont kan erfordras vid 

djupare schakter av utrymningsskäl för att inte skada närliggande konstruktioner. 

Befintliga berganläggningar i området kan skapa viss problematik vid drivning av 

spårtunnlar och depåanläggning i berg. Drivning av spårtunnel under väg och 

Nynäsbanan utgör tillkommande riskfaktor för skadepåverkan och behöver beaktas.  

Kunskap om geologiska förhållanden finns endast på översiktlig nivå i detta skede. Det 

finns därmed osäkerheter i bedömningar. Fördjupade undersökningar sker i nästa 

skede för att klarlägga osäkerheterna och besluta om det tekniska genomförandet. 
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8 Kostnadsbedömning 

I detta kapitel redovisas en översiktlig jämförelse av de fyra fördjupade 

utredningsalternativen. 

Utgångspunkten vid kostnadsbedömningen är de fyra utredningsalternativens olika 

placering och utformning. Vid kostnadsbedömning i tidiga utredningsskeden, som 

lokaliseringsutredningen, görs antaganden om anläggningens utformning. Att dessa 

antaganden gjorts innebär inte att ett slutgiltigt val har gjorts i dessa frågor. Inlösen av 

fastigheter ingår inte i kostnadsbedömningen. Underlag för kostnadsbedömningarna är 

de planer och profiler som teknikområdena Arkitektur och Spår tagit fram samt vad 

som framkommit under diskussioner i diverse möten. Utformning och placering kan 

komma att ändras i det fortsatta arbetet med järnvägsplanen. 

Kostnadsbedömningen baseras på nyckeltal/á-priser från tidigare genomförda projekt 

och grova mängduppskattningar. Ingen hänsyn tas till finansieringsformer, 

konjunkturförändringar eller Force Majeure-händelser. 

Stora kostnadsposter i kostnadsbedömningarna är bland annat: 

• byggnader ovan mark och hallar i berg för uppställning och städning 

• berg-/spårtunnlar 

• stora jord- och bergschakt i alternativ Ä10. 

I kostnadsbedömningarna har detaljeringspåslag (30 %), projektering (15 %) och 

byggherrekostnader (15 %) inkluderats.  

Alternativ Älvsjö 7 är det ”billigaste” alternativet i dagsläget. Alternativen Västberga 1 

och Älvsjö 3 är cirka 10 % dyrare än Älvsjö 7. 

Alternativ Älvsjö 10 är cirka 30 % dyrare än alternativ Älvsjö 7. Den stora jord- och 

bergschakten står för en stor del av dessa 30 %. 

 

Figur 8.1. Jämförelse av kostnad för respektive utredningsalternativ i procent. 
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9 Resultat av multikriterieanalys 

För att göra en samlad utvärdering av de olika alternativen har multikriterieanalys 

(MKA) använts. En sådan analys kan utgöra ett stöd inför beslut eller jämförelser av 

hur olika alternativ presterar mot ett antal uppsatta kriterier. Varje enskilt kriterium 

har en tillhörande bedömningsgrund och bedömningsskala. Samtliga alternativ 

bedöms sedan utifrån de uppsatta kriterierna och bedömningsgrunderna, och får för 

varje kriterium ett värde utefter den förbestämda bedömningsskalan. På så sätt kan 

samtliga bedömningar för varje alternativ summeras och utgöra en grund för 

jämförelse med de andra alternativen. I denna MKA har en additiv linjär metod 

använts, för mer info om metodik se PM multikriterieanalys.  

Inom uppdraget har kriterierna strukturerats under ett antal olika teman (se Tabell 

9.1). I MKA ingår enbart de aspekter som har bedömts som alternativskiljande. De 

aspekter som har likvärdiga bedömningar för samtliga alternativ är således inte med, 

vilka är temana förorenad mark, naturmiljö, kulturmiljö, och kriterierna byggtrafik och 

masshantering under temat ”Genomförande/byggskede”. Dessa beskrivs i sina 

respektive kapitel ovan, men är således inte med i den alternativskiljande 

multikriterieanalysen. Samtliga kriterier har bedömts enligt en tregradig skala från 0 

till -2. Ansvariga teknikområden för respektive tema och kriterium har utvecklat 

bedömningsgrunderna utifrån projektförutsättningar. Alla enskilda bedömningar har 

även en skriftlig förklaring, varför det är möjligt att gå tillbaka i bedömningarna för att 

skapa transparens (se PM Multikriterieanalys).  

Som framgår av Tabell 9.1 innehåller temana ett olika antal kriterier; från ett till sex. I 

diagrammet, se Figur 9.1, redovisas hur de olika alternativen presterar mot de uppsatta 

kriterierna och utifrån teman. Här har samtliga teman fått ett medelvärde (eftersom de 

innehåller olika antal kriterier), och därefter en viktning, se Figur 9.2. Analysen 

indikerar att alternativ Älvsjö 10 är den depålokalisering som presterar minst bra i 

analysen, framför allt gällande temana “Kalkyl” och “Teknisk genomförbarhet” vilket 

urskiljer alternativet från de övriga. Älvsjö 7 är det alternativ som presterar bäst utifrån 

de uppsatta kriterierna. För att göra en känslighetsanalys har olika viktningar prövats, 

vilka redovisas i PM Multikriterieanalys. Figur 9.2 visar samtliga kriterier summerade 

med samma vikt, och oavsett tillhörighet i teman. Den ger en liknande indikation kring 

att alternativ Älvsjö 10 presterar sämst och Älvsjö 7 presterar bäst.  

 

Tabell 9.1. Kriterier och teman som ingår i multi-kriterieanalysen, viktning för tema samt bedömning för varje alternativ: 

V1 = Västberga 1, Ä3 = Älvsjö 3, Ä7 = Älvsjö 7 samt Ä10 = Älvsjö 10. 

Teman Vikt Kriterier V1 Ä3 Ä7 Ä10 

Kapacitet 1 Tid för leverans av tåg till linjen 0 0 0 -2 

Effektivitet i rangeringen -2 -2 0 0 

Fordons- och materialrörelser  -1 -1 -1 -2 

Bana – anslutning till trafikspår -1 -1 -1 0 

Exploateringspåverkan 0,2 Ytbehov -2 -1 0 0 

Teknisk genomförbarhet 0,8 Bergteknisk komplexitet -1 0 -1 -2 

Geoteknisk komplexitet 0 -1 -1 -2 

Hydrogeologisk komplexitet -1 -1 -1 -2 

Genomförande/byggskede 0,2 Buller -1 -1 -1 -2 
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Miljöeffekter/ 
omgivningspåverkan 

1 Närhet till riskobjekt -1 0 0 -2 

Skyfall/dagvatten -1 -1 0 -2 

Klimatpåverkan -1 -2 -1 0 

Geoteknik 0 -1 -1 -2 

Buller 0 -1 0 0 

Sociala konsekvenser 0 -1 0 0 

Befolkning 0,2 Kalkyl 0 0 0 -2 

Kalkyl 0,4  0 0 0 -2 
 

 

 

Figur 9.1. Diagrammet visar resultatet av en viktning per tema enligt tabell 9.1 för samtliga fyra alternativ.  

 

 

Figur 9.2. Diagrammet visar analysen där samtliga kriterier har summerats med samma viktning. 
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10 Måluppfyllelse 

I följande kapitel beskrivs måluppfyllelsen per projektmål för de fyra 

utredningsalternativen. Som underlag för bedömning av måluppfyllelsen är de effekter 

och konsekvenser som respektive utredningsalternativ genererar. Effekter och 

konsekvenser redovisas i kapitel 6. 

Bedömningsskalan för måluppfyllelsen är en sex gradig skala som är jämnt viktad. 

Skalan har två positiva och två negativa grader, samt ett neutralt läge. Ett par av 

projektmålen går inte att bedöma eller är inte aktuella detta skede, se Figur 10.1. 

 

Bidrar till måluppfyllelse 

Bidrar delvis till måluppfyllelse 

Försumbart bidrag eller motverkan till måluppfyllelse 

Motverkar delvis måluppfyllelse  

Motverkar måluppfyllelse 

Utreds i senare skede/Ej aktuellt i detta skede 

Figur 10.1. Bedömningsskala för måluppfyllelse. 

 

I Tabell 10.1 sammanfattas måluppfyllelsen för Västberga 1, Älvsjö 3, Älvsjö 7 samt 

Älvsjö 10. Bedömningen av måluppfyllelsen visar för flera av målen endast små 

skillnader mellan alternativen medan några mål visar på en något större skillnad. Målet 

”Ny depå ska öka tryggheten i området genom att möjliggöra andra typer av 

etableringar i området såsom handel/bostäder m.m.” är det mål som visar störst 

skillnad mellan alternativen. Detta med anledning av att endast alternativ Älvsjö 10 

motverkar målet eftersom det innebär ett större schakt som gör att det kan bli svårt att 

möjliggöra andra etableringar i området vilket ej bidrar till ökad trygghet.   
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Tabell 10.1. Måluppfyllelse mot lokaliseringsutredningens projektmål. 

 

 

 

 

 

Projektmål 
Västberga 

1 
Älvsjö 

3 
Älvsjö 

7 
Älvsjö 

10 Motiv 

Attraktiva och funktionella stationer   

Genom en funktionell och välplanerad depå trafikeras 
linjen och stationerna av välfungerande och rena tåg. 

        1) 

Öka jämlikheten mellan områden och människor   

Ny depå ska bidra till att öka tryggheten och inte skapa 
nya barriärer inom närområdet. 

        2) 

Utbyggnaden ska vara resurseffektiv med begränsad 
klimatpåverkan 

  

Ny depå planeras/lokaliseras på ett sådant sätt att 
hållbara val möjliggörs i ett senare skede. 

        3) 

I planering och byggande av depån ska möjligheten till 
återbruk av material beaktas och underlättas. 

        4) 

Planeringen av depån ska eftersträva en effektiv 
masshantering under byggskedet. 

        5) 

Bidra till attraktivitet och trygghet i stadsrummet   

Närområdet runt depån ska kännas tryggt.         6) 

Begränsa omgivningspåverkan under bygg- och 
driftstiden 

  

Omgivningspåverkan i form av buller, ljus, damning samt 
barriärer ska begränsas under bygg- och driftskede. 

        7) 

Ny depå ska minimera påverkan på angränsande trafik 
under bygg- och driftskede. 

        8) 

Ny depå ska minimera påverkan på naturmiljö, 
kulturmiljö och rekreation under driftskedet. 

        9) 

Förbättrad tillgänglighet   

Depån ska bidra till rörelser för människor, material och 
fordon i området kan ske effektivt. 

        10) 

God tillgänglighet mellan stationer och målpunkter   

Lokalisering av depån ska eftersträvas så att utsättning 
till trafikspår snabbt kan ske. 

        11) 

Öka kapaciteten i kollektivtrafiksystemet   

Möjlighet till utbyggnad av uppställningsplatser för fler 
fordon ska eftersträvas. 

        12) 

God tillgänglighet mellan stationer och nya bostäder 
(48 500) 

  

Ny depå ska öka tryggheten i området genom att 
möjliggöra andra typer av etableringar i området såsom 
handel/bostäder m.m. 

      0 13) 
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Motiv till bedömning i Tabell 10.1: 

1) Samtliga alternativ uppfyller behovet av funktioner och logistik vilka 

bidrar till att uppfylla målet. 

2) Alternativ Ä7 är det enda alternativet som har hela depåns funktioner och 

anläggningar i direkt anslutning till varandra vilket bidrar till minskad 

barriär både internt i depån och i området.  

3) V1 och Ä7 bedöms relativt likvärdiga i potentialen till hållbara val. 

Preliminär bedömning av Ä3 är att mycket mark tas i anspråk. Ä10 

innebär ett extremt djupt schakt med stora mängder stödkonstruktioner. 

Klimatkalkylen för byggskedet i Ä10 visar på lägst klimatavtryck men 

bedömningen är att driftskedet kommer att bli värst utsatt för 

skyfallsrisker och komplicerat dagvattenomhändertagande med 

omfattande pumpning. 

4) Ej möjligt att bedöma skillnad mellan alternativ i detta tidiga skede. 

Utreds vidare i fortsatt arbete. 

5) Det schakt som förekommer i alternativ Ä10 innebär att en större mängd 

massor behöver hanteras i jämförelse med övriga alternativ. Komplicerat 

i och med schaktets djup. 

6) Ej möjligt att bedöma i detta tidiga skede. Utreds vidare i fortsatt arbete. 

7) Spontning och sprängning av schakt (Ä10) under byggskedet motverkar 

måluppfyllelse vilket dock är positivt i driftskede. Alternativ Ä3, 

anläggning helt ovan jord vilket kan motverka måluppfyllelse avseende 

buller och ljus. 

8) Under byggskedet behöver en större mängd massor transporteras bort 

från Ä10 än vilket kan motverka måluppfyllelsen vilket påverkar 

angränsande vägnät mer än övriga alternativ. 

9) Samtliga alternativ är lokaliserade till befintliga industriområden och 

bidrar till måluppfyllelse genom att minimera påverkan på naturmiljö, 

kulturmiljö och rekreation. 

10) I och med att verksamheten i en depå till största del sker nattetid när det 

annars är lugnt i inom industriområden bidrar verksamheten delvis till 

att målet uppfylls. 

11) Alternativ Ä7 och Ä10 har kortare och därmed snabba anslutningar till 

trafikspår än V1 och Ä3. Alternativ V1 bedöms uppfylla målet minst då 

det ansluter mitt på linjen och inte på en ändstation. 

12) Utreds vidare i fortsatt arbete. 

13) Alternativ Ä10 motverkar målet eftersom det innebär ett större schakt 

som gör att det kan bli svårt att möjliggöra andra etableringar i området 

vilket ej bidrar till ökad trygghet. 
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11 Samlad bedömning och 

utvärdering  

11.1 Samlad bedömning 

11.1.1 Tekniska aspekter 

Västberga 1 

Risken för negativ påverkan på grund av bortledning av grundvatten är starkt beroende 

av eventuella schaktdjup och behöver därför utvärderas utifrån mer detaljerade 

utformning av depån. Djupa schakter kan innebära risk för sättningar på närliggande 

konstruktioner och järnvägen som ligger sydöst om depån. Initialt bedöms detta vara 

hanterbart. 

Befintlig infrastruktur behöver skyddas vid planerat bergschakt, särskilt vid påslagsläge 

och ytlig tunneldrivning. Detta innefattar brofundament, trafikled, bostäder och 

undermarksanläggningar. Omfattande restriktioner med avseende på vibrationer vid 

tunneldrivning behövs i det inledande skedet. 

Älvsjö 3 

Risken för negativ påverkan på grund av bortledning av grundvatten är starkt beroende 

av eventuella schaktdjup och behöver utvärderas noggrant utifrån mer detaljerade 

utformning av depån. Djupa schakter, tunneldrivning och bergarbeten i detta område 

innebär stor risk för sättningar på närliggande infrastruktur, konstruktioner och 

spåranläggningar både väster och norr om depån. Skyddsåtgärder kommer att behöva 

utredas vidare. Geologiska förhållanden behöver studeras noggrannare innan slutlig 

bedömning och beslut om åtgärder kan ske. 

Älvsjö 7 

Risken för negativ påverkan på grund av bortledning av grundvatten är starkt beroende 

av eventuella schaktdjup och behöver utvärderas noggrant utifrån mer detaljerade 

utformning av depån. 

Djupa schakter, tunneldrivning och bergarbeten kan innebära risk för sättningar på 

närliggande konstruktioner, infrastruktur och spåranläggning som ligger väster om 

depån. Geologiska förhållanden studeras noggrannare för att kunna avgöra risken för 

sättningar. 

Drivning av ytliga spårtunnlar sker i både spåralternativ 7A och 7B i vad som bedöms 

som svåra geologiska förhållanden (djupa svackor) är en betydande riskfaktor avseende 

tid och kostnad för projektet. Det finns även risk för ökad miljöpåverkan. 

För spåralternativ 7B kan en sänkning av grundvattennivåer i naturreservatet bli ett 

problem om tunnlar behöver drivas under reservatet och bergets hydrauliska 

konduktivitet, dvs bergets genomsläpplighet av vatten är stor. Vidare undersökningar 

krävs. 
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Älvsjö 10 

Risken för negativ påverkan på grund av bortledning av grundvatten är stor. Hur denna 

påverkan faller ut behöver utvärderas noggrant utifrån mer detaljerade utformning av 

depån samt möjliga skyddsåtgärder. Djupa schakter, tunneldrivning och bergarbeten i 

detta område innebär stor risk för sättningar på närliggande infrastruktur, 

konstruktioner och spårlinjer som ligger väster om depån.  

För schakter i jord under byggtiden behöver släntstabilitet och bedömning av lämplig 

släntlutning utredas i senare skede. Permanenta stödkonstruktioner kommer att 

behövas för att inte skada närliggande anläggningar. 

11.1.2 Miljöaspekter 

Nedan redovisas en kortfattad sammanställning av påverkan på de miljöaspekter som 

utretts. Bedömningen är översiktlig och ger en indikation på skillnader mellan 

alternativen. Principiellt är det en fördel ur miljösynpunkt att depån lokaliseras i ett 

befintligt verksamhetsområde med liten påverkan på oexploaterad mark och 

omgivande bostäder. I detalj finns det dock skillnader mellan alternativen då de har 

olika utformning och olika långa tunnlar vilket ger skillnader i exempelvis buller och 

klimatpåverkan. Älvsjö 10 som är ett djupt öppet schakt är tekniskt komplicerat med 

risker och skulle något olycksscenario falla ut blir omgivningspåverkan stor. 

Alternativet innebär också stort behov av pumpning av vatten i både- bygg- och 

driftskede vilket kommer ge stor energiåtgång. 
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Tabell 11.1. Kortfattad sammanfattning och bedömning lokaliseringsalternativens påverkan på omgivningen. Grön färg 

avser liten påverkan, gul färg viss påverkan och röd färg större påverkan. 

Miljöaspekt Västberga 1 Älvsjö 3 Älvsjö 7 Älvsjö 10 

Förorenad mark Storstadstypiska 
föroreningar 
förekommer. 
Ytanläggning 
minskar risken för 
att omfattande och 
permanent 
hantering av 
länshållningsvatten 
erfordras. 

Storstadstypiska 
föroreningar 
förekommer. 
Ytanläggning i 
huvudsak minskar 
risken för att 
omfattande och 
permanent hantering 
av 
länshållningsvatten 
erfordras. 

Storstadstypiska 
föroreningar 
förekommer. 
Anläggning under 
mark innebär att 
grundvattenföror
eningar behöver 
beaktas i den 
fortsatta 
planeringen. 

Storstadstypiska 
föroreningar 
förekommer. Schakt-
djupet medför behov av 
omfattande och 
permanent hantering av 
länshållningsvatten. 
Grundvattenföroreninga
r behöver beaktas i den 
fortsatta planeringen. 

Naturmiljö Placering 
huvudsakligen 
bebyggt område. 
Yngre triviallövskog 
tas i anspråk. 

Placering 
huvudsakligen 
bebyggt område, 
dock ev. smärre 
intrång i natur-
reservatets kant. 
Ingen påverkan i 
identifierade kärr. 
Buller i Hagsätra-
skogen under 
byggtiden. 

Placering 
huvudsakligen 
bebyggt område 
dock ev. smärre 
intrång i natur-
reservatets kant. 
Ingen påverkan i 
identifierade kärr. 
Buller i Hagsätra-
skogen under 
byggtiden. 

Placering huvudsakligen 
bebyggt område. dock 
ev. smärre intrång i 
naturreservatets kant. 
Ingen påverkan i identi-
fierade kärr. Buller i 
Hagsätraskogen under 
byggtiden. 

Kulturmiljö En byggnad med 
särskilt 
kulturhistoriskt 
värde berörs. 

Ingen större 
påverkan på 
kulturvärden. 

Ingen större 
påverkan på 
kulturvärden. 

Ingen större påverkan på 
kulturvärden. 

Sociala aspekter Liten påverkan 
eftersom 
lokaliserad i verk-
samhetsområde. 
Inga ytterligare 
barriärer skapas. 

Viss påverkan 
eftersom relativt 
stort intrång i 
verksamhetsområde. 
Inga ytterligare 
barriärer skapas. 

Liten påverkan 
eftersom 
lokaliserad i 
verksamhetsområ
de. Inga 
ytterligare 
barriärer skapas. 

Liten påverkan eftersom 
lokaliserad i 
verksamhetsområde. 
Inga ytterligare barriärer 
skapas. 

Klimatpåverkan 
(byggskedet) 

Något högre 
klimatpåverkan för 
byggskedet än 
Älvsjö 7 enligt 
klimatkalkyl. 

Högst klimat-
påverkan för 
byggskedet enligt 
klimatkalkyl. 

Näst lägst 
klimatpåverkan 
för byggskedet 
enligt 
klimatkalkyl. 

Lägst klimatpåverkan för 
byggskedet enligt 
klimatkalkyl. 

Buller I princip obefintlig 
risk för 
boendestörning till 
närboende. 

Viss risk för 
bullerstörning för 
boende både under 
byggskede och 
driftskede. 

Viss risk för 
bullerstörning för 
boende både 
under byggskede 
och driftskede. 

Risk för bullerstörning 
för boende under 
byggskede. 

Risk och säkerhet Viss skyfallsrisk 
samt närhet till 
drivmedels-
stationer. Skydds-
avstånd till väg- och 
järnväg klaras. 

Viss skyfallsrisk. 
Skyddsavstånd klaras 
precis.  

Viss skyfallsrisk 
samt begränsat 
skyddsavstånd till 
järnväg. 

Skyfallsrisk i öppet 
schakt. Begränsat 
skyddsavstånd till 
järnväg. 
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11.1.3 Påverkan på riksintressen 

Berörda riksintressen ligger i närhet till föreslagna depåområden. Det finns inget inom 

ramen för förslagen i lokaliseringsutredningen som innebär annat än tillfällig liten 

negativ påverkan på riksintresse väg. Det finns inga planerade ombyggnationer som 

berör vägnätet och driftskedet kommer inte innebära någon ökning av trafikmängder 

som skulle märkas på omkringliggande större vägnät. Byggskedet kommer innebära 

byggtrafik med exempelvis transport av schaktmassor och byggtrafikvägar är inte 

utredda i dagsläget. Det bedöms finnas möjlighet att rymma även byggtrafiken utan 

nämnvärd påverkan på riksintressena. 

Vad gäller järnvägstrafik så ligger Västberga 1 på godtagbart skyddsavstånd och 

placeringen av depån bedöms kunna byggas utan att påverka riksintresset negativt. 

Älvsjö 3 och Älvsjö 7 ligger på 20–30 meters avstånd från järnvägsområdet och bedöms 

kunna byggas utan att påverka riksintresset. Byggarbetena är dock inom riskområde för 

järnvägen, särskilt gällande sprängning och schaktning. Arbetena kommer kräva 

hänsyn, skyddsåtgärder och uppföljande kontroller. Spårlinjerna i Älvsjö ligger på 

sådant djup att passagen under Nynäsbanan inte bedöms påverkas av kommande 

tunnel. 

Alternativ Älvsjö 10 är placerad nära Älvsjödepåns uppställningsspår som ligger mellan 

depåalternativet och riksintresse järnväg. Bergschakt och sprängning intill 

järnvägsspår är komplicerat. Järnvägen kan också påverkas av både stabilitetsproblem 

och sättningar genom grundvattensänkning. Den permanenta stödkonstruktionen som 

behövs kommer att behöva förankras under uppställningsspåren och några spår kan 

behöva stängas av under byggtiden. Detta berör i sig inte riksintresset. Den tekniska 

lösningen för detta alternativ är dock mycket komplicerad och behöver utredas vidare 

för att bedöma hur genomförandet kan ske utan påverkan på själva riksintresset. 

Arbetena kommer att kräva god planering, försiktighet och långsam framdrift. Hur 

mycket stödkonstruktionen inkräktar på omkringliggande ytor och konstruktioner styrs 

av jord- och bergdjupet. 

11.1.4 Påverkan på närliggande projekt och verksamheter 

Ett depåläge i enlighet med Västberga 1 innebär direkt konflikt med verksamheten på 

fastigheten Drivremmen 3, med asfaltstillverkning mm. Verksamheten skulle behöva 

avvecklas och flyttas vilket i sin tur kan medföra avbrott i leveranser och stora 

kostnader för verksamheten. En verksamhet med tillstånd är komplicerad att flytta och 

förnyad tillståndsprövning skulle behöva ske. 

Ett flertal både stora och små infrastruktur- och byggnadsprojekt pågår eller är under 

planering i närheten av delutredningsområdena för Västberga och Älvsjö. Tre större 

infrastrukturprojekt pågår i nära anslutning till delutredningsområdena.  

Omvandlingen av Södertäljevägen är planerad norr om och delvis inom 

delutredningsområdet för Västberga, dock utanför depåområdet för Västberga 1. 

Däremot kommer Västberga 1 i direkt konflikt med förutsättningarna i 

åtgärdsvalsstudien för Västberga bangård och kan därmed innebära stor risk för 

konflikt mellan intressen och stillestånd i processen framåt. 

Den geografiska avgränsningen för program för Nyboda Trafikplats ligger inom 

delutredningsområdet för Västberga och överlappar delvis med den norra delen av 

depåområdet för Västberga 1.  
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Utredningskorridoren för Spårväg syd ligger delvis inom delutredningsområdet för 

Älvsjö, norr om depåalternativen, men utan men överlappar inte med något 

depåområde.  

För samtliga depåalternativ behöver påverkan på närliggande infrastrukturprojekt 

utredas närmare i senare skede. Detta gäller särskilt för Västberga 1 där depåområdet 

överlappar med ett annat infrastrukturprojekt. Det finns risk för att projekten även 

överlappar tidsmässigt, vilket i sådana fall behöver samordnas. 

11.1.5 Påverkan på kommunal planering 

Under framtagande av järnvägsplan för ny depå kommer eventuell påverkan på 

gällande planer att utredas och samråd kommer ske med Stockholms Stad. Mindre 

avvikelser som inte strider mot gällande planer kan accepteras. Vid mer omfattande 

avvikelser kan ändring av detaljplan krävas. Om åtgärderna medför ändring av 

detaljplan kommer även samråd i samband med detta ske med berörda parter. 

Fortsatt arbete sker genom en samordnad och parallell planläggningsprocess mellan 

järnvägsplanen och berörda detaljplaner. Även samråd sker samlat och synpunkter som 

gäller järnvägsplanen kommer således även påverka detaljplanerna. Järnvägsplan och 

detaljplaner kommer att ställas ut för granskning samtidigt. 

Västberga 

Alternativ Västberga 1 kommer att direkt beröra cirka fem stads- och detaljplaner samt 

förutsättningen att Västberga bangård ska kvarstå för framtida godstrafik. 

Alternativet Västberga 1 påverkar Stockholms Stads planer för områdets utveckling. 

Det pågår ett arbete med att göra området till ett tryggare och mer välintegrerat 

verksamhetsområde. En ny depå i Västberga får även negativ påverkan på den gata som 

planeras och ska koppla samman stadsdelarna Årstaberg och Västberga.  

Älvsjö 

Alternativen i Älvsjö kommer att direkt beröra två planer i form av stadsplan och 

fastighetsplan. Hänsyn behöver tas till Stockholm stadsplanering så att en eventuell ny 

depå i Älvsjö inte skapar nya barriärer eller andra oacceptabel påverkan på planerna.  
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12 Rekommendation 

Utredda alternativ ligger inom bebyggda verksamhetsområden. Dessa områden har 

dock olika förutsättningar i relation till framtida planer för områdenas utveckling. 

Gemensamt för alternativen är att de har god måluppfyllelse inom de flesta aspekter 

samt kostnad i samma storleksordning. Inom delutredningsområde Älvsjö finns 

möjlighet till flera olika lösningar och potential att optimera den slutliga lösningen för 

att minimera påverkan på omgivande intressen. Lokaliseringsutredningen visar att det 

finns möjlighet att bygga en kompakt anläggning med verksamhet både under och över 

mark vilket minimerar intrånget i marknivå. Multikriterieanalysen visar också att ett av 

Älvsjöalternativen ger bäst resultat. Tillika bedöms alternativen i Älvsjö kunna 

kombineras med övriga planer i området. 

Västberga har både för- och nackdelar ur miljö- och teknisk synpunkt, men kommer 

också i direkt konflikt med planerna på utveckling av området. Alternativet är inte 

förenligt med att bibehålla Liljeholmsbanan och är i konflikt med planer på framtida 

godshantering vid Västberga bangård. Alternativet innebär också att en tillståndsgiven 

verksamhet skulle behöva avvecklas. Därtill försvåras Stockholm stads planer på att 

utveckla området och minska barriärer av detta alternativ 

Sammantaget framstår delutredningsområde Älvsjö som den mest fördelaktiga 

lokaliseringen att studera vidare i järnvägsplan.  
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13 Fortsatt arbete  

Lokaliseringsutredningen är ett underlag för Region Stockholms beslut gällande 

rekommendation om val av lokalisering för en depå kopplad till den nya tunnelbanan 

för Gul linje. Rekommendationen bedöms kunna tas kring årsskiftet 2023/2024. I 

samband detta övergår arbetet i ett nytt skede med framtagande av systemhandling och 

järnvägsplan för vald lokalisering. 

13.1 Behov av fördjupade utredningar 

Syftet med detta avsnitt är att redovisa behov av analyser och utredningar som 

underlag för slutlig utformning. Syftet är också att dokumentera frågeställningar som 

berör alla alternativ och är viktiga att arbeta vidare med för att åstadkomma en optimal 

lösning. 

Tekniska utredningar att fördjupa vid den valda lokaliseringen är geoteknik, berg, 

hydrogeologi och markmiljö. Dessa behövs i tidigt skede för att klargöra förutsättningar 

för fortsatt projektering.  

För grundvatten behöver ett möjligt påverkansområde tas fram så att skyddsobjekt kan 

identifieras och skyddsåtgärder utredas för att grundvattensänkningen ska bli 

acceptabel. Specifikt behöver grundvattenbortledningens påverkan på naturreservatet 

och förekommande lekvatten för groddjur minimeras samt närliggande järnväg och 

byggnader. 

En fördjupad skyfallsutredning för respektive delutredningsområde med hänsyn till 

föreslagna depåalternativ. 

I kommande miljöutredningar behöver speciellt skyfallsutredning fördjupas 

tillsammans med övrig vattenhantering och vattenrening samt eventuellt intrång i 

naturreservatet. Därtill behöver påverkan från buller- och vibrationer på bostäder och 

verksamheter analyseras, speciellt för byggskedet. I samband med arbeten som medför 

grundvattenbortledning behöver förändringen av fukttillstånd i naturreservatet och 

eventuellt andra naturmiljöer beaktas. Detta gäller både bygg- och driftskede.  

Det behövs också en fördjupad analys av påverkan på företagsverksamhet i valt område 

i syfte att minimera negativ påverkan. Det är också viktigt att ha ambitionen att inte 

öka barriäreffekten i området när depån detaljutformas.   
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Vårt uppdrag är att genomföra tunnelbanans utbyggnad 

och övriga åtgärder inom ramen för 2013 års 

Stockholmsförhandling. Det innebär planering, 

projektering och byggnation av ny tunnelbana och nya 

stationer på fyra olika sträckor. För att kunna genomföra 

utbyggnaden behöver också depåkapaciteten ökas och nya 

tåg köpas in. 

Region Stockholm 

Förvaltning för utbyggd tunnelbana 

Box 454 36, 104 31 Stockholm 

Telefon: 08 737 25 00 


