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Sammanfattning 

Idag finns en befintlig depå för grön linje i Högdalen. N är utbyggnaden av tunnelbanan är klar 

kommer Hagsätragrenen och Högdalsdepån att tillhöra  blå linje. Därför finns det  ett behov att 

utöka depåkapaciteten för grön linje. En lokaliseringsstudie har visat att det mest förmånliga 

alternativet är at bygga ut kapaciteten i Högdalsdepån och bygga anslutningsspår till den gröna 

linjens Farstagren.  

Förvaltningen för utbyggd tunnelbana, FUT, håller på att ta fram en järnvägsplan för en ny 

anslutning till Högdalsdepån  och utökad kapacitet depån. Denna rapport beskriver byggskedets 

påverkan, effekter och konsekvenser och är en underlagsrapport till järnvägsplanens miljö-

konsekvensbeskrivning.  

Anslutningsspåret till och från depån kommer  gå under mark och ansluta till  Grön linje på två 

platser, söder om Gubbängens tunnelbanestation och söder om Hökarängens tunnelbanestation. 

För nya uppställningsplatser sprängs ett bergutrymme ut under mark, bredvid anslutningsspåret.  

Byggskedet omfattar byggande av spårtunnlar, en uppställningshall och en arbetstunnel. Vid 

anslutningspunkterna b yggs spåren i tråg och en sträcka i ytläge innan de ansluter till befintliga 

spår. Under byggskedet genomförs även spårläggning och installationer av exempelvis el- och tele-

system. Byggskedet beräknas pågå under fem till sex år, från 2017/2108 till 2023 . 

Majoriteten av byggarbetena kommer att ske i berg under mark. Spårtunnlarna och arbetstunneln 

kommer till största del att byggas med konventionell borrning och sprängning . Berget injekteras 

med tätningsmedel, vanligtvis cement, för att minska mängden inl äckande grundvatten under 

bygg- och driftskedet .  Vid byggandet av konstruktioner som ska nå upp till markytan kommer det 

krävas arbeten i jord. Det kommer behövas arbets- och etableringsytor i ytläge. Från arbetstunn eln 

och från spårtunnelmynningarna kommer bergmassor att lastas ut. För arbetstunneln finns tre 

olika alternativ till lokalisering.  

Schaktarbeten i jord och berg medför en risk för sänkning av grundvattennivån. Trots att åtgärder 

som täta sponter i öppna schakt samt för- och efterinjektering för tätning av bergtunneln kan 

inläckage komma att ske. Detta kan, i sin tur, påverka grundvattennivåkänsliga objekt såsom 

byggnader med sättningskänslig grundläggning, brunnar och objekt med natur - eller kulturvärde. 

Förutom tätning av tunneln kan skydds infiltration för att upprätthålla grundvattennivåerna inom 

vissa områden komma att behövas.  

Under byggskedet kommer det att uppstå störningar i form av bland annat t stomljud från tunnel -

drivningen. Många bostäder kommer få stomljud över 45 dB(A), vilket är riktvärdet för stomljuds -

nivåer inomhus.  Byggmoment från ovanmarksarbeten, som spontning, pålning, schaktning och 

borrning medför luftburet buller.  De bostäder som finns i anslutning till arbetsområden kommer 

att påverkas av bygg- och trafikbuller unde r en längre tid. Byggskedet kommer även medföra 

störningar i skolor, förskolor, kontor och lokaler.  

Buller från arbeten i markplan kan delvis begränsas genom åtgärder som exempelvis buller-

skärmar och förstärk t fönsterisolering.  Det finns dock ingen möjlig het att dämpa stomljud  utan 

den åtgärd som finns är att erbjuda tillfälligt boende eller vistelse. 

Under byggskedet kommer vissa gång- och cykelvägar att behöva stängas av vilket kan medföra 

begränsad framkomlighet. Det är främst vid det södra tunnelpåslaget samt vid etablerings- och 

arbetsområden på Gubbängsfältet som negativa konsekvenser bedöms uppstå.  

Vibrationer uppkommer framförallt vid sprängning, men även vid pålning och spontning. 

Vibrationer kan orsaka skador på byggnader men också uppfattas som störande. Området för 
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utredning av risk för skador till följd av vibrationer är 150 meter på var sida om spår. Byggnader 

inom detta avstånd kommer att inventeras och ett åtgärdsprogram för att minimera risken för 

skador kommer att utarbetas innan byggstart. 
Buller, vibrationer, grundvattennivåpåverkan med mera kommer att följas upp och kontrolleras. 

Oavsett val av metod kommer det att ställas krav på entreprenören så att de använder skonsamma 

metoder, minimerar omgivningspåverkan och håller sig till de arb etstider som gäller för störande 

arbeten. Arbetstider och störningar  regleras inom ramen för miljödomsansökan  eller av 

tillsynsmyndighet fem, bland annat buller, vibrati oner och masshantering. 
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1  Bakgrund och syfte 

Stockholm växer med drygt 35 000 personer om året och har även en viktig roll i landets 

ekonomiska tillväxt. Enligt prognoser förväntas den totala befolkningen i Stockholms län öka från 

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

ett hållbart sätt. En nyckelaspekt för att klara utmaningarna är att bygga ut kollektivtrafiken. 

Tunnelbanan är en central utgångspunkt för en långsiktig satsning och utveckling av kollektiv -

trafiken Motiv till utbyggd tunnelbana . 

Tunnelbanans stora betydelse för Stockholmsregionens tillväxt var grunden till att regeringen 

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

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

bebyggelse varvat med största möjliga samhällsekonomiska nytta 2. Utöver bostadsbebyggelsen 

omfattar avtalet 19 kilometer ny tunnelbana och nio tunnelbanestationer (se Figur 1).  

 

 

Figur 1. Karta över framtida tunnelbanenät i Stockholms län efter utbyggnad enligt 

Stockholmsöverenskommelsen.  

 

Stockholms läns landsting (SLL) ansvarar för tunnelbanans utbyggnad. Detta genom att 

Förvaltning för utbyggd tunnelbana (FUT) inrättades den 1 mars 2014.  
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Tre tunnelbaneutbyggnader ingår i förhandlingen:  

¶ Utbyggnad av tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Söderort.  

¶ Utbyggnad av tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden.  

¶ Utbyggnad av tunnelbana från Akalla till Barkarby station.  

 

Idag finns en befintlig depå för Grön linje i Högdalen. N är utbyggnaden av tunnelbanan är klar 

kommer Högdalsdepån att ligga vid Blå linje. Detta föranleder ett behov av att skapa en ny 

anslutning från befintlig Högdalsdepå till Gröna linjens Farstagren  samt att utöka kapaciteten för 

den befintliga depån. Blå linje ska förlängas från Kungsträdgården via Södermalm till Nacka 

Centrum. Samtidigt ska Blå linje förlängas från Sofia på Södermalm till  Sockenplan där den ska 

kopplas ihop med Hagsätragrenen. Därmed får linjen två grenar söder om city ï en till Nacka och 

en till Hagsätra.  

Järnvägsplaneförslaget för utökad depåkapacitet innebär följande:  

¶ En utbyggnad av två anslutningsspår under mark mellan Högdalsdepån och Grön linje. 

¶ En uppställningshall under mark, med plats för fem uppställni ngsspår.  

 

  

 

Denna rapport har tagits fram inom ramen för arbetet med järnvägsplanen för utökad depå-

kapacitet för  Högdalen. Syftet med rapporten är att beskriva byggskedet samt den påverkan och de 

tillfälliga störningar byggverksamheten resulterar i.  

Utöver de utbyggnader som sker med stöd av järnvägsplanen genomförs ombyggnader inom 

befintlig Högdalsdepå. Dessa ombyggnader behandlas inte i detta dokument. 

För mer detaljerad information om järnvägsplanen och dess miljökonsekvenser sel miljö -

konsekvensbeskrivningen, Miljökonsekvensbeskrivning Järnvägsplan för utökad depåkapacitet 

Högdalen, Samrå dshandling 2016-08-18. 

 

 

  

Faktaruta: Vad är en depå?  

ƴ Tågen som trafikerar tunnelbanan behöver någonstans där de kan städas, servas, 

repareras, tvättas och inte minst parkeras på natten. Detta är utrymmeskrävande 

och sker i en så kallad depå. En tunnelbanedepå innehåller även kontor, lager -

utrymmen och ofta en anläggning för klottersanering.  
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2  Utºkad dep¬kapacitet Hºgdalen 

Spåranslutning till Högdal sdepån föreslås ske vid Kvicksundsvägen i östra änden av befintlig depå, 

se Figur 2. Därefter kommer spåren gå i tunnel  under mark , se Figur 3, med en nordlig anslutning  

till Farsta grenen vid Gubbängsfältet, söder om Gubbängens tunnelbanestation, och en sydlig 

anslutning till Farstagrenen söder om Hökarängens tunnelbanestation. Den befintliga tunnel -

banan, Gröna linjens Farstagren, som de nya spåren ska ansluta till går idag i ytläge. Under 

förutsättning att inga över klaganden sker planeras byggskedet starta under 2018. Byggandet av de 

nya spåren, uppställningshall  samt Högdalsdepån bedöms sammantaget ta fem till sex år och 

linjen beräknas således vara klar för trafik år 2023. 

 

 
Figur 2. Utredningsområde med beskrivning av planerade spårsträckningar samt permanenta markanspråk.  

 

Figur 3. Spårtunneln från Högdalsdepån till Gubbängsfältet.   
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3  Beskrivning av byggskedet  

Byggskedet omfattar byggande av spårtunnlar, arbetstunnel och uppställningshall. Under bygg-

skedet genomförs även arbeten med spårläggning och installationer av exempelvis el- och tele-

system, signalsystem, brandskydd, ventilation samt vatten- och avloppsförsörjning. Slutligen 

genomförs driftsättningen.  

Val av byggmetoder avgörs vanligtvis av den entreprenör som upphandlas. Undantag från detta 

kan förekomma om byggherren, i detta fall SLL, ställer krav på en viss byggmetod i upp-

handlingens förfrågningsunderla g. I detta skede är det dock inte möjligt att exakt beskriva vilka 

metoder som kommer att användas under byggskedet.  

Förutom eventuella krav på byggmetod kommer SLL att ställa krav på entreprenören så att de 

använder skonsamma metoder, minimerar omgivnings påverkan och håller sig till de arbetstider 

som gäller för störande arbeten. Buller, vibrationer  och påverkan av grundvattennivå n med mera 

kommer att föl jas upp och kontrolleras. Det faktum att det bitvis byggs i nära anslutning till 

beýntliga anläggningar och bostäder gör att det kommer att krävas stor försiktighet och höga krav 

på byggnadstekniken. 

I detta kapitel finns generell information om bygg skedet, som totalt beräknas pågå under fem till 

sex år. Arbetena genomförs i etapper vilket innebär att samtliga arbets- och etableringsområden 

inte behöver tas i anspråk under hela byggtiden. Eftersom det är upp till den enskilda 

entreprenören att välja byggmetoder baseras beskrivningarna på en rad antaganden om bygg-

metoder. De metoder som beskrivs bedöms vara de mest troliga. Det är beskrivningarna av 

byggskedet i detta kapitel  som ligger till grund för de konsekvensbedömningar för miljö och hälsa 

som redovisas i kapitel 4.  

3.1   Förberedande arbeten  
Innan byggandet kan påbörjas behöver vissa förberedande arbeten genomföras. I dessa arbeten 

ingår exempelvis ledningsomläggningar, det vill säga flytt av befintliga ledningar som kommer i 

konflikt med de planerade arbetena. För sådana arbeten kan schakt av mark behöva göras. Marken 

återställs så fort det förberedande arbetet är klart. Förstärknings arbeten av befintliga 

konstruktioner är en annan typ av förberedande arbete som kan komma att behövas. 

Etableringsytor kommer att iordningställas vid de planerade anslutningarna till befintligt spår  och 

i anslutning till arbetstunnlarnas mynningar, se avsnitt 3.2.  

3.2   Arbetstunnlar , transportvägar  samt etablerings -  

och arbetsområden  
Vid byggnationen av de nya anslutningsspåren och uppställningshallen kommer det att behövas en 

arbetstunnel under mark . Under projektets gång har ett antal olika lägen för arbetstunnel 

studerats och det finns i nuläget t re alternativ. I Figur 4 visas två utredningsområden för arbets-

tunnel, ett område söder om spåren och ett område norr om spåren. I det södra utrednings-

området finns två olika möjligheter att lokalisera en tunnel.  I figuren visas ett av dessa lägen. Inom 

det norra utredningsområdet finns några olika möjliga sträckningar för arbets tunneln.  

Lokaliseringen av arbetstunneln kommer att utredas vidare och redovisas i gransknings-

handlingarna till järnvägsplanen.  
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Från arbetstunneln kommer huvuddelen av bergmassorna att lastas ut. Störningar vid arbets-

tunnelns mynning är främst kopplade till tunga transporter, men under vissa perioder även till 

sprängningsarbeten.  

Etableringsytor och arbetsområden kommer att behövas vid tunnelmynningar. Inom arbets -

områden genomförs byggarbeten, exempelvis spontning och schaktning. Etableringsytor är ytor 

för kontor och personalbodar, uppställning av byggkranar och arbetsfordon samt för att tillfäl ligt 

förvara byggmaterial, teknisk utrustning och inredning med mera. Efter som anslutningsspåren till 

övervägande del byggs som tunnel i berg kommer det generellt sett krävas få etableringsytor och 

arbetsområden i ytläge. Från arbets- och etableringsområden sker in- och utfart av transporter. De 

etableringsytor och arbetsområden som kommer att behövas redovisas i Figur 4. 

 

 

Figur 4. Beskrivn ing av utredningsområdets transport vägar  och  arbets - och  etableringsytor.  

 

Där det är nödvändigt kommer etablerings - och arbetsområden att avskärmas mot omgivningen 

för att byggarbetena ska störa så lite som möjligt och för att minimera risken för olyckor .  

Det exakta läget för tunnelmynningar och anslutningspunkter  är under utredning. Om  det norra 

anslutningsspåret kommer att gå på en egen separat bro eller om en helt ny bro över Gubbängs-

fältet behövs för samtliga tre spåren är också under utredning.  

Med den kunskap som finns om markförhållandet i nuläget är bedömningen att det norra 

anslutningsspåret kan byggas i berg under Örbyleden.  

I nuläget finns det alternativ för etablerings - och arbetsområden samt även för transportvägar, 

dessa ska utredas vidare och nedan beskrivs översiktligt vilken påverkan som sker till följd av 
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dessa. Mer utförlig beskrivning och uppskattning av till exempel buller - och stomljudsnivåer 

beskrivs i kapitel 4.  

Målsättningen är att ta så lite mark som möjligt i anspråk på ytan under byggskedet för att på så 

vis minimera omgivnings påverkan. När byggskedet är över kommer marken inom de arbets- och 

etableringsområden som tagits i anspråk under byggskedet att återställas. 

I nuläget finns det tre alternativ till transportvägar fr ån tunnelmynningen vid Gubbängsfältet, se 

redovisning av transportvägar i Figur 4. En föreslagen rutt för bygg transport er är västerut och 

vidare ut på Majrovägen mellan två bostadshus. Avståndet mellan bostadshus och föreslagen väg 

varierar mellan 10-25 meter. Andra förslaget är att transport erna går västerut för att sedan vika av 

söderut över Gubbängsfältet, öster om skogspartiet och väster om kolonilotterna. Transportvägen 

ansluter sedan Örbyleden. Tredje förslaget innebär att transport erna går österut och därefter 

söderut ned på Lingvägen till  Örbyleden. Avståndet från den föreslagna transportvägen på Ling-

vägen och Söderledskyrkan är cirka 30 meter. Det kan finnas behov av att ha fler än en transport-

väg i detta område, det ena alternativet utesluter således inte nödvändigtvis ett annat. 

Vid den södra anslutningspunkten finns två alternativ för transportväg. Transportväg föreslås 

antingen på Vaniljvägen eller på det som ska bli spårområdet med en del som går genom skogs-

partiet. För förslaget där transportvägen går genom skogspartiet måste sannolikt minst en ek tas 

bort.  

Om arbetstunneln byggs i södergående riktning kommer en transportväg byggas från etablerings-

ytan vid fotbolls planen i söder upp till Örbyleden. Transportvägen är tänkt att anläggas på den 

befintliga gång- och cykelväg som finns genom skogspartiet, vilken är den väg bredvid vilken 

Fortum nyligen anlagt en fjärr värmeledning. Om arbetstunneln byggs norrgående riktning behövs 

en kortare transportväg fram till Örbyleden.  

Byggtransporter föreslås även gå på Kvicksundsvägen från arbetsområdet i  anslutningen till Hög -

dalsdepån. 

3.3   Tunneldrivningsmetod  
Majoriteten av byggarbetena kommer att ske i berg under mark. Tunnlarna kommer till största del 

att byggas med konventionell borrning och sprängning. De huvudsakliga arbets momenten vid 

tunneldrivning är borrning för injektering, för injektering, salvborrn ing, laddning och sprängning, 

bergrensning, bergförstärkning , eventuellt efterinjektering  och lastning. Mer information om 

dessa arbetsmoment finns i Figur 5. Tunneln beräknas ligga på ett maximalt djup på ca 32 meter 

under markytan. Djupet avtar sedan successivt ut mot tunnelmynningarna . 

Under normala förhållanden genomförs ungefär en sprängning per dygn per front. Vissa sträckor 

kan kräva försiktigt berguttag, vilke t innebär mindre sprängning laddningar och att framdriften 

blir långsammare. Ambitionen att få en kort byggtid och ett rationellt byggande innebär att 

tunnlarna kommer att drivas från flera håll samtidigt och det innebär att det kommer finnas flera 

fronter där byggverksamhet pågår. I övergångarna mellan jord och berg, det vill säga vid berg-

tunnelpåslagen, kommer berget att sprängas i öppna schakter med konventionell ovanjords-

sprängning. Ovanjordssprängning följer i princip samma arbetsmoment som för sprän gning under 

mark, med eventuella behov av tätning och förstärkning . 
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Figur 5. Fakta om tunneldrivning i berg.  

 

3.4   Byggarbeten i jord  
Den metod för byggande i jord som bedöms vara aktuell vid byggandet av spåranslutning är öppet 

schakt. Denna metod inleds vanligtvis med att det byggs en stödkonstruktion, vilket inne bär att 

man slår eller borrar ned spont  ned till berg . Därefter grävs jorden bort ned till grund läggnings-

nivån alternativt ned till bergnivån där sprängning, sågning , borrning eller bergskärning tar vid. 

För att minska risken för påverkan på omgivningen till följd av grundvattennivåsänkning kommer  

det att genomfºras tªtande injektering. Denna ¬tgªrd begrªnsar vattenþºdet in i schaktgropen. 

 I det öppna schaktet byggs sedan en betongkonstruktion. När arbetet är klart sker återfyllnad av 

jord runt anläggningen alternativt så däckas hela anläggningen över och marken återställs. Slutligt 

val av stödkonstruktion  kommer att baseras på geotekniska förhållanden och eventuella 

restriktioner med avseende på buller, vibrationer i närliggande anläggningar och byggnader.  

  
























































