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5 Utredningsalternativ

5.1 Utredningsgang

Denna idéstudie handlar om att undersdéka mdjliga I6sningar att forlanga
Roslagsbanan till Arlanda utan stallningstagande till "basta” alternativ. | princip har
utredningsarbetet genomforts enligt foljande.

Mg reaaisd  Principskiss Utredningsarbetet

Princip
Roslagsb
Téankbara CeRERE Utrednings-

strackningar alternativ

Princip
Konsekvensbeskrivning
Alternativgenerering

SL och Luftfartsverket har diskuterat fragan i de inledande samtalen om upplagg av

ett utredningsarbete. Via diskussioner med SL och Luftfartsverket samt redovisning i
referensgrupp har ett stort antal alternativ och varianter analyserats. Analyserna har
resulterat i nagra utredningsalternativ for fortsatta studier. Utgangspunkter for val av
I6sningar har darvid varit de aspekter och kriterier som tidigt formulerats i arbetet.

Flygplatsomr.

Utredningsalternativ

Via férdjupade studier i plan och profil och en principiell genomgang av lampliga
stationslagen kunde tre utredningsalternativ formuleras som skulle kunna represen-
tera svar pa idéstudiens syfte och mal.

Aspekter vid alternativgenerering

Att férlanga Roslagsbanan till Arlanda ar en relativt sett ny idé och &r ur markanvand-

ningssynpunkt en helt ny fraga. Ett stort antal méjliga strackningar och I6sningar finns.
Vika av dessa Iésningar som ar varda att ga vidare med prévas mot ett antal funktions
och kostnadsaspekter.

Beddmning av alternativa strackningar

Funktionsaspekter Kostnadsaspekter
-Markanvandning -Bergskarning/Tunnel
-Landskapet -Hogre bank/Landbro
-Korsningar -Daliga grundférhallanden
-Geologi

-Bevarandeintressen
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Utredningsprocessen

Utredningen har genomférts i en arbetsgrupp med SL-medarbetare och konsult.
Sarskilda méten har hallits med Luftfartsverket. Referensgruppen har deltagit aktivt
med kunskap och férslag samt inte minst via en snabbremiss i slutskedet bidragit med
konstruktiva synpunkter pa utredningens innehall.

Bedomning av I6sningar inom flygplatsomradet

Funktionsaspekter Kostnadsaspekter

» Paverkan Masterplan * Intrang i bebyggelse

+ Stationslagen terminalomradet * Befintliga/nya viadukter

« Station Benstocken » Paverkan vagtrafiksystem

« Trafikala aspekter

» Handlingsfrihet mot Marsta

Utredningsomraden

Utredningsuppgiften har olika karaktér beroende pa vilket/vilka jarnvagsstrak som
avses.

1. Avgreningspunkter fran Roslagsbanan. Underlag fran forstudie —
Kapacitetsforstarkning inklusive dubbelspar

Roslagsbanan-Arlanda. Méjliga strackningar genom en landskapsanalys.

Tankbara anslutningskoncept till flygplatsen med hansyn till Masterplan Arlanda
Airport.

4. Handlingsfrihet fér koppling mot Méarsta/Sigtuna
5.  Upplagg for hur banan kan trafikeras
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5.2 Avgreningspunkter fran Roslagsbanan

SL och Roslagstag har i det inledande arbetet entydigt konstaterat tva lampliga
avgreningspunkter fran befintlig bana mot Arlanda. Ny depa forutsatts i denna idéstu-
die lokaliseras till ett Idge norr om Molnby station.

Den ena skulle kunna lokaliseras omedelbart norr om Molnby gard. Ett lage séder om
garden skulle stéra gardens arrondering samt ocksa expansionsmajligheter av
Ormsta. Ett triangelspar forutsatts norrifran for att moéjliggora direktkontakt mellan
depa och Arlandagrenen.

Den andra avgreningspunkten skulle kunna vara norr om Lindholmen. Ett sadant lage
skulle inkludera detta expanderande samhalle i en ny trafik samt har férdelen att
ocksa depan inkluderas i Arlandagrenen.

Figur 5.2:1 Avgrening vid Molnby respektive Lindholmen
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5.3 Tankbara strackningar Vallentuna-Arlanda
53.1 Fyra principldsningar blev tre

| princip ses fyra strak att férlagga en ny jarnvag mellan Roslagsbanan och Arlanda.
Tva avgreningspunkter vid Molnby och vid Lindholmen ar givna. Tva angreppsrikt-
ningar ar méjliga vid Arlanda. Antingen att séderifran runda den tredje rullbanan eller
att forlagga jarnvagen osterifran intill vag 273 mellan rullbanan och Halmsjon.

Ansatsen till strackning Lindholmen-Arlanda sdderifran har avforts. Alternativet far
jamfort med de andra bade en lang nybyggnadsstracka (hég investeringskostnad) och
lang trafikeringsstracka (lag trafikantnytta och hog driftkostnad). Totalt har ett 15-tal
strackningar studerats. Under arbetets gang har dessa sammanfattats till strak med
olika bredd och tre exempelstrackningar, Syd, Mitt och Nord.

Figur 5.3:1 Karta over de tre studerade straken Syd, Mitt och Nord for Roslags-
banan mot Arlanda.
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5.3.2 Overvaganden av alternativ och varianter

Ett stort antal alternativ har skisserats for straket Molnby-Arlanda respektive straket
Lindholmen-Arlanda. Flera av alternativen har avforts beroende pa onddiga konflikter
med kulturlandskapets varden och konflikter med befintlig bebyggelse. Andra alterna-
tiv har prévats for att hitta strackningar med foérdelaktigare terréngprofil och med
mindre intrang.

Ur denna alternativflora har tre exempelstrackningar Syd, Mitt och Nord valts och som
far representera en mojlig strackning i respektive strak. Ansatsen har varit kortaste
vag. Det finns saledes linjer som ur ingreppssynpunkt kan vara mer optimala men
som da blir langre och i den meningen mer kostsamma. Plan och profiler for prévade
linjevarianter finns i utredningens bakgrundsmaterial.

Syd innefattar straket Molnby — Arlanda med ingang soderifran till Arlanda.
Huvudalternativ Syd har en sa rak och gen strackning som majligt. Mitt avser straket
Molnby — Arlanda med ingang 6sterifran till Arlanda liksom Nord dar avgreningen fran
Vallentuna sker vid Lindholmen.

Alla tre alternativen har utvecklats med beaktande av radande markanvandning och
radande kulturhistoriska varden samt mgjlig ny markanvandning saval nara befintlig
bebyggelse inom Vallentuna kommun som planerade nya arbetsplatser néra Arlanda.
Mojligheter till nya stationslagen har beaktats i anslutning till Molnby/Lindholmen
respektive utvecklingsomradet for arbetsplatser i omradet Benstocken.
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5.4 Sydligt strak

Att angora flygplatsomradet sdderifran
ar direkt kopplat till avgreningen Molnby.
Raka sparet kan undvika konflikt med
riksintressen for kulturmiljé vid Markim
men innebér att kulturmiljon vid
Skalhamravagen paverkas. En mer
sydlig dragning tar hansyn till kulturmil-
joéer och golfbanor i omradet och blir
aven betydligt flackare, da den gar i mer
laglant terrang.

Golfbaneingrepp och ingrepp i kulturmil-
jon skall vagas mot langre bana.

Terrangen i strak Syd ar mer kuperad an Mitt och Nord, sarskilt strax séder om

inte idag.

Véagporten vid Jumbo Hostel anvands

landningsbana 3. Angdringen mot Arlanda kan ske strax dster om befintlig trafikled till/
fran Arlanda. Passagen under taxibanan kan ske i befintlig vagport, som annu inte ar

tagen i bruk.

Figur 5.4:1 Strék Syd. | ett relativt brett strak har ett flertal strdckningar av ba-

nan studerats.
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Exempelstrackningar Syd

Alternativ Syd innebar forgrening fran befintlig bana vid Molnby géard. Banstraket
stracker sig via magjligt nytt bostadsomrade kring Karlsfred, vidare via Husbydn och
Skalmsta till Benstocken och vidare till Arlanda. Tankbar bebyggelsepotential kring
Karlsfred finns inte med i Vallentunas utstaliningshandling fér ny Oversiktsplan 2010-
2030.

Den kostnadsberaknade gena strackningen for alternativ Syd innebar dock dels att en
nybyggd golfbana med hoga investeringskostnader paverkas dels ar terrangen
kuperad sa att tunnlar erfordras. Darfér har varianter provats som visar att storre
hansyn kan tas bade till golfbanan och till kulturvardsomradet kring Kimsta.

Varianter finns med ban- och vagdragning som reducerar behovet av tunnlar och
skarningar och darigenom far en battre landskapsanpassning och lagre kostnader.
Minskade kostnader skall vagas mot marginellt langre restid. Minimiradien &r ca 800
m vilket klarar uppsatta geometrikrav men skulle kunna bli en begransande faktor vid
ténkbar framtida hastighetsuppgradering av banstrackningen som helhet.

Strackning Syd passerar en lersvacka vid Husbyon. Markeringar pa kartan visar pa
relativt stora lermaktigheter samt forekomst av gyttja. Detta kan innebara sattnings-
problem och bér undersdkas narmare. Flera strackningar passerar avvattningsdiken.
Dessa diken innebar nagon form av brokonstruktion. Strackning Syd gar till stora delar
Over berg i dagen. Om sa ar fallet kan massorna med foérdel anvandas lokalt. Samtliga
strackningar passerar leromraden. Utbyggnaden boér darfér géras utan alltfor snav
tidsplan sa att eventuella sattningar i stérsta méjliga man kan tas ut med hjalp av
Overlast.

For byggandet av banan erfordras ocksa en vag for arbetsfordon. | ett fortsatt arbete
kan prévas om denna vag till delar skulle kunna komplettera det befintliga vagnatet i
omradet.

Idéstudien pekar pa ett antal variander som kan utvecklas for jamforelser i ett fortsatt
arbete. Detta galler ocksa den bebyggelsepotential kring en ny station som identifie-
rats mellan nuvarande Roslagsbana och Arlandas bullergranser.
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5.5 Nordliga strak

Alternativ att angoéra flygplatsomra-
det fran oster kan utvecklas saval
fran Molnby som Lindholmen.
(Alternativ Mitt och Nord)

| bada fallen maste hansyn tas till
respektavstand mot Markim
respektive Orkesta kyrkor
(Landskapsbildsskydd). Vidare
korsar jarnvagen pa olika satt ett

riksintresseomrade for Kulturmiljo. . . . .
Dagens vagport vid Halmsjon. Anvands idag

Terrangen i strak Mitt &r nagot fér intern trafik.

mindre kuperad an i strak Nord.

Angoringen mot Arlanda kan ske antingen mellan Antuna gard och hotellomrade eller
norr ddrom. Passagen under taxibanan férutsatts antingen kunna ske genom omdis-
ponering av utrymmet i de tre befintliga portarna. Hansyn maste ocksa tas till planer
pa att forlanga rullbana 3 norrut dver Halmsjon.

Figur 5.5:1 Strak Mitt och Nord med anslutning till Arlanda Osterifran.
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Exempelstrackning Mitt

Alternativ Mitt innebar att strackningen gar fran Molnby strax vaster om Husby och
upp till Arlanda med infart dsterifran.

Alternativet gar vaster om vardekarnan kring Markims kyrka och det vardefulla
kulturlandskapet. Darefter passeras befintlig bebyggelse vid Erikslund och Fridal,
varefter banstrackningen gar huvudsak i obebyggd terréang upp till Halmsjon och
vidare till Arlanda.

Banans placering norr eller séder om vag 273 blir beroende av Idsningar inom flyg-
platsomradet samt hur eventuell férlangning av Rullbana 3 gestaltas. Fér byggandet
av jarnvagen erfordras ocksa en vag for arbetsfordon. | ett fortsatt arbete kan prévas
om denna vag till delar skulle kunna komplettera det befintliga vagnatet i omradet.

Terrangprofilen i mittstraket ar relativt gynnsam ur ingreppssynpunkt. Idéstudien pekar
pa nagra variander som kan behdva utvecklas for jamforelser i ett fortsatt arbete men
straket ar relativt smalt. Bebyggelsepotential kring en ny station finns mellan nuva-
rande Roslagsbana och Arlandas bullergranser. En sddan bebyggelse finns inte med i
Vallentunas utstéliningshandling fér ny Oversiktsplan 2010-2030.

Exempelstrackning Nord

Alternativ Nord innebar att strackningen grenar av fran Mérby norr om Lindholmen.
Darifran vaster om Orkesta kyrka och genom det vardefulla kulturlandskapet nordvast
darom. De kulturhistoriskt vardefulla delarna kring Orkesta kyrka paverkas starkt av
banstrackningen. Dessa kulturmiljder har stora varden och ett genomférande av
skisserat alternativ Nord kan vara tveksamt. Eventuellt kan en nagot nordligare
férgrening fran Roslagsbanan med dragning norr om Orkesta kyrka vara lattare att
genomfora. Den totala strackan blir dock oférdelaktigt lang.

Fran ungefar halva strackningen mot Arlanda gar strackningen i huvudsak i obebyggd
terrang. For byggandet av jarnvagen erfordras ocksa en vag for arbetsfordon. | ett
fortsatt arbete kan prévas om denna vag till delar skulle kunna komplettera det
befintliga vagnatet i omradet.

Profilen i nordstraket ar relativt gynnsam ur terrangingreppssynpunkt. Idéstudien
pekar pa nagra variander som kan behéva utvecklas for jamforelser i ett fortsatt
arbete men straket ar relativt smalt. Med detta alternativ finns goda majligheter till
fortsatt bebyggelseutveckling i Lindholmen.

Geologiska forutsattningar

Strackningen Mitt och Nord passerar Halmsjon parallellt med befintlig vag 273. Om
sparet dras pa norra sidan av vagen, alternativt om vagen flyttas norrut, kan stabili-
tetsproblem uppsta vid utfylinad av sjon. Strackning Mitt passerar en lersvacka vid
Husbyon. Markeringar pa kartan visar pa relativt stora lermaktigheter samt férekomst
av gyttja. Detta kan innebara sattningsproblem och bér undersékas narmare. Flera
strackningar passerar avvattningsdiken. Dessa diken innebar nagon form av brokon-
struktion. Samtliga strackningar passerar leromraden. Utbyggnaden bor darfor goras
utan alltfér snav tidsplan sa att eventuella sattningar i stérsta méjliga man kan tas ut
med hjalp av dverlast.
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5.6 Principlosningar inom flygplatsomradet
5.6.1 Fyra principldsningar diskuterade

Inledningsvis har férutsattningsldst diskuterats olika satt att knyta Roslagsbanan till
Arlandas olika malpunkter. Dessa ansatser kan sammanfattas i fyra skilda I6sningar.
Terminalomradet med Arlanda Sky City och Arlanda Central &ar den sjalvklara mal-
punkten men pa sikt bedéms ocksa Benstocken bli ett viktigt malomrade genom den
exploatering som foreslas i luftfartsverkets planer.

Genomgaende l6sning Osterifran i
ett kommunikationsstrak

En genomgaende I6sning Oppnar for
flera stationer inom flygplatsomradet
och god handlingsfrihet mot Marsta.
Ansatsen skulle kunna samordnas
med tankar pa en automatbaneférbin-
delse inom flygplatsomradet.

Figur 5.6:1 Genomgaende l6sning Osteri-
fran i kommunikationsstrak.

Sacklosningar i ytan dsterifrdn och soderifran

Sackldsningar l6ser den primara uppgiften att nd Arlanda Central men ger samre
forutsattningar for en fortsattning mot Marsta. Att férlagga banan i ytan ar kansligt med
hansyn till befintliga byggnader och ett komplicerat rampsystem for bil och bussangé-
ring.

Figur 5.6:2 Sackldsning i ytan dsterifran. Figur 5.6:3 Sackldsning i ytan sdderifran.
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Tunnellésningar Gsterifran och sdderifran

Tunnellésningar skulle kunna ge mdjlighet till bra koppling med Arlanda Central och
med handlingsfrihet fér forlangning mot Marsta. Banan skulle kunna byggas utan stor
paverkan inom det tata flygplatsomradet.

Figur 5.6:4 Tunnellésning Osterifran. Figur 5.6:5 Tunnellésning soderifran.

Perifera losningar med skyttel till terminalomradet

Perifera I6sningar star for att sOka en ekonomisk strackning till Arlanda men att avsta
fran en komplicerad och dyr koppling till terminaler och Arlanda Central. Losningen
forutsatter givetvis en stark skyttel (buss eller automatbana) fran en perifer station Hill
terminalomréadet.

Figur 5.6:6 Perifer 16sning.
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Roslagsbanans trafikuppgift borde huvudsakligen vara att dels ge god tillganglighet till
flygplatsen dels skapa en bra bytespunkt mellan Roslagsbanan och den trafik som
angor Arlanda Central. Det kunde konstateras att Roslagsbanans koppling till Arlanda
Sky City och Arlanda Central &r den priméara fragan att I16sa.

Att skapa fler stationer inom terminalomradet bedémdes inte kunna uppvaga kom-
plexiteten i Idsningarna. Kriterier om genomférbarhet ansags darmed som en nyckel-
fraga for tankbara genomgaende strackningar. Genomgaende Idsningar avfordes fran
fortsatta studier.

Kriterier om tillganglighet och kollektivtrafikandelar bedémdes inte vara mdgjliga att
uppfylla med perifera I6sningar jamfért andra. Detta bedémdes som alternativavgo-
rande for sddana l6sningar och de avférdes darmed fran fortsatta studier.

Overvéaganden kring tankbara tunnellésningar pekade pa antingen komplikationer
med befintliga spartunnlar om nord-sydlig strackning valdes eller relativt langa och
dyra underjordsstrackor med ett mer ost-vastligt koncept. | bada fallen skulle bytes-
punkt Arlanda kunna bli battre an alternativen med ytlésningar. Kriterier om framst
kostnader jamfort med ytalternativ beddmdes som avgérande att i denna idéstudie
avfora tunnellésningar fran fortsatta studier.

Sammanfattningsvis har idéstudien koncentrerats pa att finna ytlésningar med kopp-
ling till Arlanda Sky City.

En tankbar forsta etapputbyggnad i de nordliga alternativen ar att bara trafikera
Arlanda Sky City. Detsamma galler i alternativ Syd i ett lage dar exploateringen av
omradet Benstocken inte ar tillrackligt stor for att motivera en station.
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5.6.2 Roslagsbanans koppling till Arlanda Sky City

Underhand kunde, pa forslag av Luftfartsverket, ett stationslage lokaliseras tvars
Arlanda Sky City och Terminal 4 pa ytor som idag utgérs av markparkeringar.
Stationen skulle kunna utgdra en sida i utvecklingen av ett nytt Arlanda Airport City.
Ansatsen har forutsattningar till god tillganglighet utan att stéra diskussionen om
utveckling av ett nytt Arlanda Airport City. Beslutades att ett sddant stationsalternativ
skulle kunna representera ambitionerna med att koppla Roslagsbanan till Arlanda.

Stationens hojdlage ger
olika forutsattningar for
kopplingar mot terminal-
byggnader och ocksa
hur Roslagsbanan kan
lokaliseras over eller
under vagtrafiksystemets
ramper.

Tre alternativa hojdlagen
har provats och efter
rimlighetsbedémningar
kunde konstateras att
det givetvis blir kompli-
cerat men mojligt med
mer eller mindre om-
byggnader/nybyggnader
av ramper att na sta-
tionslaget.

Figur 5.6:7 Dagens ramper och foreslaget stationslage.

Ytan for den téankta stationen utgdrs idag av markparkeringar.
Foto: Josef Rundstrém
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Alternativ HOG

Ett hogt 1age talar for att statio-
nen byggs samman med ny
Cityanlaggning. Méjlighet med
direkt anslutning till férbindelse-
plan "Arlanda Plaza” och vidare
mot terminaler och mot Arlanda
Central. Det héga laget innebar
bl.a. nybyggnader av tvarvag
och tillfartsramper mot utrikes-
respektive inrikesterminaler.

Angoringspunkt vid rulltrappan mellan Sky City
och Terminal 4. Foto: Josef Rundstrom

Figur 5.6:8 Principlosning for angoring av Arlanda enligt alternativen HOG
och MELLAN.
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Alternativ MELLAN

| ett mellanlage pa markniva blir konsekvenser i rampsystemet likartat de i

alternativ Hog. Befintlig gangtunnel mot Terminal 4 kompletteras med férbindelser mot
Arlanda Plaza 6ver bilentréplanet eller med ny tunnel under P-plan mot Arlanda
Centrals mellanplan. Detta for att minska behovet att korsa vagramperna i plan.

Befintlig gangtunnel mellan parkeringshus och Terminal 4
Foto: Josef Rundstrom
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Alternativ LAG

| ett &gt lage i hojd med Sky Citys undre
parkeringsplan skulle banan kunna byggas i
ett trag och skulle kunna ga under de flesta
vagramperna. Nagra av dessa maste hojas
dvs. byggas om pa en stracka av 100-200
meter. Hansyn maste ocksa tas till befintliga
forsorjningstunnlar som gar tvars banan.
Befintlig gangtunnel mot Terminal 4 komplet-
teras med férbindelser mot Sky City genom P-
plan mot Arlanda Centrals mellanplan och med
lyftpaket upp till Arlanda Plaza.

Fotot visar pa tillfart till parkerings-
planen under Sky City

Figur 5.6:9 Principlésning for angoring av Arlanda enligt alternativ LAG.
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5.6.3 Benstocken ett vaxande arbetsomrade

Omréadet Benstocken utpekas saval i kommunens FOP (Fordjupad éversiktsplan) som
i Luftfartsverkets Masterplan med potentialer for ett tatt arbetsplatsomrade.
Dispositionsidéer har landat i en nordsydlig utveckling kring ett kollektivtrafikstrak
(automatbana). Roslagsbanan ar ett relativt tungt system med langa stationsavstand
och som pa stracka bildar en barridr. Resonemang om detta leder till att
Roslagsbanan bér lokaliseras mellan Benstocken och vagtrafikstraket. Stationen, som
genomgaende eller vandstation skulle kunna forsérja saval Benstocken som flygplat-
sens Cargoomrade. Lésningar med banan centralt i Benstocken eller 6ster om

omradet har darvid avforts.

Figur 5.6:10 Benstocken stationsléage.
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5.7 Handlingsfrihet mot Marsta

Sigtuna har i sin dversiktsplanering havdat ett reservat for kollektivtrafik fran Marsta
genom Arlandastad och sdderifran in mot Flygplatsens terminalomrade. Denna tanke
illustreras ocksa i Luftfartsverkets Masterplan dar en bana illustreras genom kv.
Benstocken och med anslutning till samtliga terminaler. Reservatet skulle kunna
anvandas for nagon typ av lattare automatbanetrafik som dels skulle férsérja omgi-
vande arbetsomraden dels ocksa skulle knyta samman Marsta med flygplatsen.

Roslagsbanan ar ett tyngre system med relativt h6g hastighet, stel linjeféring och
langre hallplatsavstand. Ansatsen i denna idéstudie ar darfér att Roslagsbanan inte
ska ta skisserat kollektivtrafikstrak i ansprak. Handlingsfrihet for en koppling mot
Marsta/Sigtuna innebar darfor snarare reservat for en sparstrackning i kanten pa
arbetsomraden i Benstocken respektive Arlandastad. Roslagsbanetrafik centralt
genom dessa arbetsomraden skulle skapa en onédig barriar.

Tankbar trafikering mot Marsta skiljer sig en del beroende pa om Roslagsbanan angér
Arlanda soéderifran eller norrifran. Alternativ sdderifran innebar att man far aka en
langre sackstracka eller beroende pa tidtabell byter vid Benstocken. | de nordliga
alternativen innebar trafikeringen en kortare sackkdrning inom flygplatsen.

Figur 5.7:1 Kollektivtrafikstrak Mérsta - Arlanda.



AB 52 (70)
Storstockholms

Lokaltrafik
5.8 Trafikering
5.8.1 Dagens trafikupplagg

Trafiken pa Roslagsbanan utgérs av tre linjer, linjerna 27, 28 och 29. Samtliga linjer
borjar i Stockholms Ostra. Linje 27 gar till Karsta, linje 28 gar till Osterskar och 29 gar
till Nasbypark. Det finns dock varianter av linjerna som slutar tidigare &n Karsta eller
Osterskar. Rusningsriktningen ar mot Stockholms Ostra p& morgonen och mot Karsta,
Osterskar respektive Nasbypark pa eftermiddagen.

. Linje 27, till Karsta. Under hogtrafiken ar tidtabellen ej styv. Under hogtrafik i
rusningsriktningen gar tdgen med ca 10-15 minuters intervall. | motsatt riktning
gar tagen i ca 20 minuters trafik. Under mellantrafiken gar tagen i styv 30 minu-
ters trafik. | maxtimmen avgar 6 tag i rusningsriktningen.

. Linje 28, till Osterskar. Under hogtrafiken trafikeras linjen med tre snabbtag och
tre stomtag i timmen i rusningsriktningen. Under mellantrafik trafikeras linjen
enligt styv tidtabell av tva snabbtag och tva stomtag i timmen.

. Linje 29, till Nasbypark. Under hogtrafik ar tidtabellen stundtals styv och tagen
gar ca var 20:e minut. Under mellantrafik ar tidtabellen styv med 30 minuters
trafik.
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5.8.2 Trafikering Roslagsbanan till Arlanda

Tva olika trafikupplagg har studerats som exempel pa trafikeringen till Arlanda. Dels
ett snabbtagsalternativ, dels ett alternativ "Stomtrafik” dar alla tag stannar pa alla
stationer mellan Roslags Nasby och Karsta/Arlanda. En utblick gérs &ven mot en
tankbar forlangning vidare fran Arlanda till Marsta.

Trafikforslag Stomtrafik
Detta trafikforslag innebar att Arlanda trafikeras med fyra tag i timmen under hogtrafik.
Bilden nedan visar trafikeringsupplagget med en avgrening fran Molnby enligt alterna-
tiv Syd.
B K3rsta
I cEkskogen
Arlanda sky City  j j j J }JJEEEE B rosunda
Benstocken ||} NI B Lindholimen
Moinby [
ormsta I
vallentuna [ NG
Ballsta [
kragstalund || lEGEGNNE
Taby kyrkby N
visinge I
Ensta NG
Tibble [
Roslags Nasby [N

Enebyberg
Djursholms Ekeby

Bravallavagen

Djursholms Osby
morby [

Stocksund
universitetet || | G
stockholms Ostra || NG

Figur 5.8:1 Ténkbar trafikering med stomtrafik pé Roslagsbanans Karstagren.
Varje streck motsvarar en avgang per timme och riktning.

Beroende pa strackningsalternativ till Arlanda finns féljande varianter pa detta trafike-
ringsupplagg:

. | alternativ Nord sker avgreningen mot Arlanda efter station Lindholmen

. Om anslutningen till flygplatsen sker norrifran (enligt alternativ Mitt och Nord)

kommer tagen forst att angéra Arlanda Sky City, och sedan en eventuell station
Benstocken.
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| de nordliga alternativen far resenarer till Benstocken forlangd restid som en foljd av
att taget maste byta fardriktning vid Arlanda, forutsatt en sackstationslésning. En
tankbar forsta etapputbyggnad i de nordliga alternativen ar att bara trafikera Arlanda
Sky City i ett forsta skede. Detsamma galler i alternativ Syd i ett [dge dar exploate-
ringen av omradet Benstocken inte ar tillrackligt stor for att motivera en station.

Trafikforslag Snabbtag

Snabbtagsalternativet innebar att fyra tag i timmen stannar pa de stdrre stationerna,
och fyra tag i timmen stannar pa alla stationer norr om Roslags Nasby. Totalt blir det
fyra tag i timmen till Arlanda. P& grund av den tata trafiken bedéms det svart att
utnyttja tidsluckorna mellan tagen for snabbtagen fullt ut.

Bilden nedan visar trafikeringsupplagget med en avgrening fran Molnby enligt alterna-
tiv Syd. Beroende pa strackningsalternativ finns trafikeringsvarianter som &r samma
som i férslaget med stomtrafik.

I «Karsta

I ckskogen

Arlanda sky City | NG I rosunda

Benstocken || N B .idhomen
Molnby [ [
ormsta I
vallentuna I
Balista | N e

Kragstalund I
Taby kyrkby [

visinge | N e

Ensta [ IEEGNG ]

Tibble I ]

Roslags Nasby [ NG
Enebyberg

Djursholms Ekeby

Brévallavagen

Djursholms Osby | N e

morby [
Stocksund

universitetet | | I e

stockholms Ostra [

Figur 5.8:2 Ténkbar trafikering med snabbtag pa Roslagsbanans Kérstagren.
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Trafikering vid férlangning mot Marsta

Vid en férlangning fran Arlanda vidare mot Marsta bedéms fyra tag i timmen vara
tillracklig trafikering. Pa grund av Roslagsbanans trafikeringsforutsattningar ar det inte
sakert att en god anslutning till bussar och pendeltag i Marsta kan astadkommas.

Pa Arlanda antas Roslagsbanan fa en sackstation dar taget maste vanda. Trafikerings
forutsattningarna varierar beroende pa om kopplingen till Arlanda sker séderifran
enligt alternativ Syd eller norrifran enligt alternativen Mitt och Nord. Med alternativ Syd
blir trafikeringen Molnby — Benstocken — Arlanda C — Benstocken — Marsta.
Resenarer som reser strackan Molnby till Marsta (och inte har malpunkt pa Arlanda)
far da tva stopp pa station Benstocken vilket ger forlangd restid. Alternativ Mitt och
Nord ger en trafikering Molnby/Lindholmen — Arlanda C — Benstocken — Marsta vilket
innebar en smidigare resa.
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6 Konsekvenser

6.1 Samhallsplaneringsaspekter

6.1.1 Regionfdrstoring med Arlanda som nav

Tagtrafikens roll som regionférstorare ar mycket betydelsefull, eftersom jarnvagen
binder samman flera orter i strak och genom att tag ofta kan halla betydligt hogre
hastigheter &n bade bil och buss. Strategiska satsningar pa jarnvagar bidrar till
vidgade arbets- och utbildningsmarknader. Detta ar effekter att vanta dven med
Roslagsbanans koppling till Arlanda.

Saval Arlanda/Marsta som Taby centrum/Arninge ingar i Regionplaneringens strategi
om en flerkarning region. Med Arlanda som nav utvecklas en delregion i norddstra
Malardalen. ABC-straket starks ytterligare med en direkt koppling till
Nordostkommunerna. "Motriktningen” norrut via Arlanda mot Uppsala far storre
betydelse och starker naringsliv och samhalle utanfor Stockholmsregionens karnom-
rade. Detta innebar generellt sett en avlastande effekt pa marknader i detta kdrnom-
rade.

Roslagsbanans tankbara framtida fortsatta forlangning mot Marsta och kanske
Sigtuna skulle ytterligare starka samverkan i regiondelen genom att banan da ocksa
skulle bli en axel pa tvaren mellan Sigtuna-Marsta-Arlanda-Vallentuna.

Med en ny jarnvagsforbindelse kommer samspelet att 6ka avsevart mellan nordost-
sektorn och Arlanda. Stora delar av omradet mellan Vallentuna och Arlanda &r
bullerstort av flygverksamheten pa Arlanda. Delen narmast Vallentuna ar dock inte
bullerstérd och har tydliga potentialer for bebyggelseutveckling. Nordvast om gre-
ningspunkten vid Molnby finns potential kring en ny station for i storleksordningen
5000-10000 manniskor beroende pa exploateringsgrad. Ett sddant nytt stationssam-
halle skulle hamna ca 1 mil fran Arlanda.

Vallentuna har inte fér narvarande nagra planer fér nya stationssamhallen. Man ar
just i slutfasen med en ny 6versiktsplan. Dar ar fragan hur mycket som ska byggas i
Ubby respektive i Lindholmen beroende pa var Roslagsbanan dras till Arlanda. Med
den nya banan vands tillgangligheten och darmed attraktiviteten. Det finns skal att
utga ifran att bebyggelsens utformning och tathet kan komma att bli en annan &n utan
koppling till Arlanda.

Attraktiviteten som luftfarten pa Arlanda ger har historiskt varit utgangspunkt i hogt
stallda ambitioner om verksamhetsutveckling i straket Arlanda Stad - Arlanda Airport.
Flygresandet staller héga krav pa tillganglighet. God tillganglighet attraherar etable-
ring av nya verksamheter. En sadan pagaende utvecklingsspiral skulle ytterligare
accentueras med Roslagsbanans anknytning till Arlandaomradet.

6.1.2 Roslagsbanans roll i trafiksystemet

Roslagsbanan med sina tre grenar utgdr en viktig del i kollektivtrafikférsorjningen av
nordostsektorn. Nu moderniseras banan saval tekniskt som ur kapacitetssynpunkt for
att klara en vaxande efterfrdgan. Kopplingen till det regionala stomnatet vid
Stockholms Ostra &r dock en svag punkt och en starkt expanderande nordostsektor
beddms pa riktigt 1ang sikt behdva ett snabbare och kapacitetsstarkare system.
Fragan om att fullfélja tunnelplanen mot Taby kommer da och da upp och utredningar
om pendeltagsforsorjning (Roslagspilen) har utgjort en del i diskussionen om ett fram-
tida kollektivtrafiksystem i nordost.
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Ansatsen med en Arlandagren kortsluter systemet till jarnvagstrafiken pa ett nytt och
intressant satt. Fran att vara ett radiellt orienterat system 6ppnas nya resmgjligheter.
Stambanans och Roslagsbanans trafik i samspel knyter samman tva trafiksektorer i
en regional nod.

Marknadsandelen kollektivt for flygresor liksom for arbetsresor kan férvantas oka, inte
bara fran Nordostsektorn mot bakgrund av att Arlanda Central ocksa far betydelse
som bytespunkt. Besoksresandet till Arlanda Stad och Arlanda Airport City forvantas
vaxa inte bara genom fler arbetsplatser utan ocksa genom 6kande inslag av handel.
Roslagsbanan blir viktig i det sammanhanget genom mdjliga stationer i arbets-/
handelsomraden.

Den nya Roslagsgrenen far sin belastning i motriktningen vilket ger ett effektivt
utnyttjande av fordonen. Pendeltdgssystemet avlastas sdder om Arlanda medan
resandet norrut 6kar. Detta kan i nagon man paverka kapacitetsférhallandena pa
Ostkustbanan.

6.1.3 Miljo och markanvandning

Omradet mellan Roslagsbanan och Arlanda ar ett vackert och genuint kulturlanskap.
Att lokalisera en jarnvag i ett sddant landskap ar en fraga med ofrankomliga ingrepp
och kompromisser. Idéstudierna pekar ocksa pa att avvagningar kommer att behéva
gOras mot utpekade kulturmiljintressen.

Pa strackan kommer beroende pa strackning saval akerbruk som skogsbruk att
paverkas. Det finns hastgardar och golfbanor att beakta. | detta skede har inte omfatt-
ningen beddémts annat an att problembilden kan vara likartad i respektive strak men
hanterbara.

Inom flygplatsomradet har studierna visat pa mojliga och intressanta alternativ att na
Terminaler och arbetsomrade Benstocken. Ansatserna pekar pa att banan kan
astadkommas utan att stora befintlig eller planerad byggnadsstruktur och med hanter-
bara ombyggnader i vagsystemet.

Forbattringar i kollektivtrafiksystemet 6kar kollektivirafikandelar i resandet.
Miljoeffekterna av de uteblivna bilresorna ar bidrag till minskad klimatpaverkan och en
battre luftmiljo. Detta blir positiva bidrag i den ekonomiska kalkylen foér Roslagsbanan.
| det har fallet blir ocksa uteblivna bilresor en viktig aspekt mot bakgrund av Arlandas
utslappstak. Tillsammans med andra atgarder skapas utrymme for fler flygrorelser pa
Arlanda.
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6.2 Trafikanalyser - Resandet och resenarer

Detta kapitel redovisar resultat fran gjorda trafikanalyser for att belysa effekterna av
en utbyggnad av Roslagsbanan till Arlanda. Om inte annat anges redovisas resultaten
for morgonens hogtrafik, dvs kl 6-9 en vanlig vardag. Prognosaret ar 2030.

6.2.1 Forutsattningar for analysen

Analyserna har genomfoérts i SLs modellsystem. Prognos for flygresandet baseras pa
material fran Luftfartsverket. Utgangspunkt for prognosen 6ver resefterfragan ar 2030
ar markanvandningen, dvs. antal boende och arbetsplatser, som den formulerats i
RUFS 2010. For att spegla nordostkommunernas ambitioner i sin éversiktsplanering
har ett anpassat markanvandningsalternativ upprattats. Detta alternativ baseras pa
utveckling enligt Nordostvisionen 2030 och med en hdgre niva pa antalet arbetsplas-
ter kring Arlanda ar 2030.

Trafiknatet ar i enlighet med pagaende kollektivtrafikutredning for Nordostsektorn.
Utredningsalternativet utgar fran strackningsalternativ Syd. Stationslagen antas
centralt vid Arlanda Sky City samt vid arbetsomradet Benstocken. Den nya banan
dimensioneras for 120 km/h. Koértiderna utgar fran de kortider som tillampas pa
Roslagsbanan idag. Som grundantagande analyseras ett trafikupplagg med stomtag.

Foljande kanslighetsanalyser har genomforts:
» Markanvandning enligt RUFS 2010

* Bilavgift pa Arlanda

* Forlangning mot Marsta

* Snabbtagstrafikering
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6.2.2 Varifrdn kommer resenéarerna 20307

En majoritet av dem som arbetar pa Arlanda bor i flygplatsens naromrade och fran
omraden varifran mojligheterna att resa kollektivt ar relativt goda. Féljande tabell visar
antal Arlandaresor och foérdelning mellan bil och kollektivtrafik &r 2030 under morgo-
nen kl. 6-9. Tabellen innehaller inte flygresenarer men speglar hur kollektivtrafikande-
larna 6kar inom Roslagsbanans primara omland.

Kommun Kollresor 6-9 Bilresor 6-9 Andel koll Andel koll
Med RB Utan RB

Danderyd 10 85 11% 8%

Taby 75 420 15% 10%
Vallentuna 130 510 20% 9%
Vaxholm 10 50 17% 15%
Osteraker 45 260 15% 13%
Norrtalje 130 860 13% 13%
Nordostkommunerna 400 2185 15% 14%
Totalt Sthims lan 3800 10000 28% 28%

Nordostkommunerna har sammantaget en betydligt lagre andel kollektivresor till
Arlanda an lanet totalt sett. Om Roslagsbanan byggs ut till Arlanda kommer kollektiv-
trafikandelen att starkas, speciellt fran Taby och Vallentuna.



AB 60 (70)
Storstockholms
Lokaltrafik

6.2.3 Resandet med Roslagsbanan till Arlanda

Analysresultaten visar att resandet vid Arlanda &r i storleksordning 1500 resor inklu-
sive flygresor under morgonen kl. 6-9 ar 2030. | féljande tva diagram illustreras belast-
ningen mellan Stockholms Ostra och Arlanda pa de linjer som trafikerar Arlanda. Bla
stapel visar resandet utan férlangning till Arlanda.

Figur 6.2:2 Resandet i riktning frAn Arlanda mot Stockholms Ostra.

Figur 6.2:3 Resandet i riktning fran Stockholms Ostra mot Arlanda.
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500 resenarer kliver pa taget vid Arlanda och belastningen pa linjerna ékar 10-20
procent mot Stockholms Ostra. Resandet till Arlanda &r dubbelt sa stort. 1000 resené-

rer kliver av vid Arlanda och belastningen i systemets motriktning 6kar rejalt.

Arlandagrenens del i Roslagsbanan som helhet illustreras i féljande diagram.
Diagrammet innehaller bade arbetsresor och flygresor.

Firgur 6.2:4 Resandet pa hela Roslagsbanan under morgonens hoégtrafik.

Stationen pa Arlanda blir en av de statio-
ner pa Roslagsbanan med flest resenarer.
Tabellen intill redovisar antal pastigande
per dygn pa de storsta stationerna pa
Roslagsbanan ar 2030.

Tabellen nedan visar Roslagsbanans Station Pastigande per

resandestrdommar pa Arlanda kI 6-9. Grovt _ dygn

sett svarar flygresenarer, arbetspendlare | Stockholms Ostra 16500

och bytar; flér éar stin trgd{edel. De’[taI Roslags-Nasby 4800

indikerar Arlandas betydelse som mal- .

punkt och som bytespunkt. Funktionen Taby C 4500

som bytespunkt férsdmras dock om Vallentuna 3100

resenarer pa pendeltag och fjarrtag i Akersberga 4800

framtiden kommer att behéva betala en

v, e . Arlanda 3600

angdringsavgift vid Arlanda.
Kategori Av Pa Summa Andel %
Flygresenarer 210 270 480 32
Arbetsresor Arlanda 530 20 550 37
Bytesresor, pendeltag 100 140 240 16
Bytesresor, buss 160 70 230 15
Summa 1000 500 1500 100
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6.2.4 Paverkan pa resmonster

Om Roslagsbanan forlangs till Arlanda 6kar antalet resenarer pa Roslagsbanan med
ca 1500. Det innebar dels att fler gar 6ver till att resa med kollektivtrafik och dven att
det sker en omférdelning av resandet inom kollektivtrafiken.

Analyserna visar att resandet med biltrafik minskar med ca 120 resor under kI 6-9. Det
beror pa att Roslagsbanan ger forkortade restider till Arlanda och forstarker kollektiv-
trafikens konkurrenskraft mot bilen. Stérst minskning av biltrafiken ar att vanta i de
omraden som vinner mest pa férlangningen av Roslagsbanan, t.ex. Vallentuna och
Taby.

Figur 6.2:5 Belastningsférédndringar i kollektivtrafiken med Roslagsbanan till
Arlanda.

Inom kollektivtrafiksystemet sker det storsta forandringarna pa pendeltagen (minsk-
ning med ca 1100 pastigande) och pa busslinjen mellan Arninge och Upplands-Vasby
(minskning med ca 700). Férandringarna bestar till stor del i att fler resenarer gar éver
till att resa med Roslagsbanan eftersom den ger smidiga resor till Arlanda.

Vid férlangning av Roslagsbanan till Arlanda berdknas pendeltdgen mellan Uppsala
och Sddertélje och norr om pendeltagsstation City fa belastningen under maxtimmen
minskad med mindre &n 50 resenarer pa maxstrackan som ligger séder om
Sollentuna i rikining sdderut. Roslagsbanans férlangning far saledes endast marginell
paverkan pa pendeltagstrafiken mellan Stockholm och Uppsala.

Avlastning av pendeltagen under maxtimmen kommer pa morgonen framst att ske i
riktning norrut dar inga kapacitetsproblem finns. Maxbelastningen pa maxstrackan for
pendeltag mot Uppsala kommer under maxtimmen att minska med mindre an 100
resenarer. Maxstrackan ligger pa strackan Odenplan-Solna.
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6.2.5 Restidseffekter

| tabellen redovisas restider for resor till Arlanda med och utan en férlangning av
Roslagsbanan till Arlanda fran ett urval av omraden. Med undantag fér Vaxholm,
ligger omradena som valts ut i anslutning till banan. | restiden ingar aktid och eventu-
ell bytestid. Storsta forbattringarna far Roslags Nasby och Vallentuna. Tabellen
illustrerar var storsta restidsvinsterna uppstar.

Restider till Arlanda (minuter)

Utan ny bana Med ny bana Skillnad
Fran Idag  Ar 2030 Stomtég 2030
Ostra 67 53 46 -7
Universitetet 64 46 44 -2
Mérby 69 49 40 -9
Rolags-Nasby 73 59 33 -26
Vallentuna 50 35 16 -19
Arninge 77 50 39 -1
Vaxholm 98 76 69 -7
Akersberga 80 66 62 -4

Raknat fran T-centralen till Arlanda blir restiden pa Roslagsbanan ca en timme vilket
ar i paritet med Flygbussen. Restiden med pendeltaget ar en kvart snabbare och med
Arlanda Express kan man resa pa halva tiden. Brytpunkten for resor med
Roslagsbanan till Arlanda ligger mellan Mérby och Universitetet.

Bilden nedan visar de totala restidsférandringarna geografiskt. Har anvands mattet
"upplevd restid”. Upplevd restid ar ett viktat restidsmatt som bland annat tar hansyn till
att resenarerna tycker att det ar obekvamt med vantetid och byten mellan olika

Figur 6.2:6 Sammanlagda forandringar i upplevd restid for start- och malomra-
den. Gront innebdr restidsvinster och rétt restidsforluster. Exklusive flygrese-
narer.
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trafikslag. De totala restidsférandringarna berdknas genom att multiplicera forandring-
en per resenar med antalet resenarer per omrade.

De som vinner mest pa forlangningen av Roslagsbanan till Arlanda ar boende i
Vallentuna och Taby som har Arlanda som malpunkt. Inom bada kommunerna finns
dock undantag. | bade Taby och Vallentuna och aven i Upplands Vasby och Jarfalla
blir det forsamringar i ndgra omraden. Orsaken ar att turtatheten pa busslinjen mellan
Arninge och Upplands Vasby inte utdkas i lika stor utstrackning i det fall da
Roslagsbanan byggts ut till Arlanda. Denna relativa forsamring ar en effekt av en
utebliven férbattring.

Totalt sett ger utbyggnaden en forkortning av restiderna i kollektivtrafiksystemet och
darmed en dkad tillganglighet.

6.2.6 Kanslighetsanalyser

Markanvandning RUFS 2010

Med markanvandning enligt RUFS 2010 minskar kollektivtrafikresandet till Arlanda
totalt sett nagot. Resandet pa den nya Roslagsbanegrenen blir ca 5 procent lagre och
omsattningen pa Arlanda som bytespunkt minskar i motsvarande grad. Slutsatsen blir
att synen pa markanvandningen inte behdver vara en avgérande fraga i bedomningen
av Roslagsbanan till Arlanda.

Bilavgifter pa Arlanda

Hur mycket flygresendrerna paverkas av en bilavgift ar svart att prognostisera.
Faststallt ar dock att bilavgiften paverkar bade privat- och tjansteresenarer i betydligt
mindre utstrackning an arbetsresenarerna. Jamfért med utredningsalternativet skulle
det totala antalet kollresor till Arlanda 6ka med ca 60 procent med bilavgifter pa
Arlanda. Andelen resenarer som aker Roslagsbanan mer an férdubblas. Antalet
resenarer med pendeltag och buss ékar med ca 70-80 procent. Slutsatsen blir att
fragan om bilavgifter pa Arlanda ar mycket betydelsefull for effekterna av
Roslagsbanans koppling till Arlanda.

Roslagsbanans forlangning till Marsta

Att forlanga Roslagsbanan till Marsta innebar bade en lokal marknad och en ny
bytespunkt till Pendeltagssystemet. Analysen pekar pa att resandet, belastningen pa
strackan Arlanda-Marsta uppgar till drygt 1 200 vilket kan jamféras med belastningen
pa strackan Arlanda-Molnby som ligger kring 1 500 resande.

Snabbtagsupplagg

Ansatsen med snabbtag i tidtabellen har prévats. Beroende pa vilken station man ar
pa- eller avstigande vid minskar restiden till/fran Arlanda med 2- 6 minuter. Nackdelen
med snabbtag ar att dverhoppade stationer far minskade turtatheter och att man far
haltande tidtabeller som férsamrar tydligheten och darmed attraktiviteten. Analysen
pekar pa ett betydligt lagre resande pa tagen och slutsatsen ar att snabbtag inte ger
effekter i en stomtrafik utan maojligen som insatstag under en maxtimme.
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6.3 Anlaggningskostnader
6.3.1 Metod

Anlaggningskostnaderna har berdknats med den successiva kalkylmetoden. Metoden
beraknar en trolig anlaggningskostnad och tar hansyn till osdkerheter.

Kalkylen har ur berakningssynpunkt tagit hansyn till undersékningsomradets tva skilda
delar. Delen Vallentuna-Arlanda bygger pa mangder baserade pa en terranganalys i
plan och profil. Delen inom Arlanda bygger pa bedémningar av vilken omfattning av
ombyggnads/nybyggnadsatgarder i vagsystemet som kravs for att ge plats at
Roslagsbanan.

Det finns skal att peka pa att uppdraget inte syftar till att hitta basta I16sning utan
snarare att ringa in nagra méjliga I6sningar att koppla Roslagsbanan till Arlanda. Det
innebar att saval enklare och mindre kostsamma I6sningar som férdyrande omstan-
digheter kan komma fram i kommande férdjupande studier. Den successiva kalkylme-
toden syftar till att eliminera en del av detta via forfarandet med sannolikheter.

Kostnader for depa och fordon ingar inte i den successiva kalkylen.

6.3.2 Beraknad kostnad

Tre utredningsalternativ har kostnadsberaknats som exempel pa l6sningar i de tre
straken Nord, Mitt och Syd. De har skisserats utifrdn en ansats om "kortaste vag”.
Resultaten indikerar anlaggningskostnader men ocksa behov att forbattra alternativen
ur kostnadssynpunkt, t.ex. ar en optimering mellan a ena sidan tunnelférlaggning for
kortaste vag och & andra sidan att valja langre stracka for att undvika dyra ingrepp
nagot som blir en fraga fér eventuellt kommande mer detaljerade studier. P4 samma
satt ar givetvis val av I6sningar inom flygplatsomradet en fraga som handlar om i
vilken man ett Roslagsbaneprojekt skall byggas som ett eget projekt eller som en del
av utvecklingen av ett nytt Arlanda Airport City.

Utredningen har utgatt ifran att en sa stor del av flygplatsomradet som méjligt skall
trafikforsorjas dvs med stationer vid Terminalomradet och i Benstocken. En station i
arbetsomradet Benstocken blir givetvis beroende av i vilken utstrackning omradet
utvecklas. Darfor har ocksa en bedémning av kostnader att som en férsta etapp avsta
ifran station Benstocken. | nedanstaende tabell redovisas beraknad kostnadsniva att
genomfora hela projektet samt kostnaderna for en forsta etapp. Det bor papekas att
station Benstocken skulle bli avsevart dyrare om det genomférs senare som ett
separat projekt.

Syd Mitt Nord
Nybyggnadsstracka (km) 14,6 16,8 14,6
Anlaggningskostnad (mnkr) 2400 2400 2900
Anlaggninskostnad
etapp Sky City (mnkr) 2350 2050 2550

Terrangen skiljer sig en hel del mellan de tre korridorerna. | saval alternativ Syd (660
miljoner kr) som i Nord (490 miljoner kr) utgdr kostnaderna for tunnelféridggning en
stor post och som givetvis ger anledning att sbka en modifierad strackning.
Skisstudier inom korridor Syd pekar pa att tunnelandelen kan minskas men med
konsekvensen nagot langre jarnvagsstracka.

Utredningens stationslage med anknytning till Arlanda Sky City och Arlanda Central
kan forlaggas i tre hojdlagen med olika konsekvenser for vagnatet. Med en lag profil
kan de flesta vagramper behallas medan hogre profiler kraver mer av ny- och om-
byggnader.
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Kostnaden for 1agt stationslage som ingar i totalkalkylen har beréaknats till ca 400-450
miljoner kronor. Station i mellan respektive hdgt lage beraknas kosta ca 650-750
miljoner kronor.

Ett antal poster som kommer att behdva utvecklas i ett senare skede har identifierats.

. | korridor Syd och Nord har utformning med tunnel/landbro i relation till banlangd
stor betydelse.

. | korridor Syd finns att avvaga ingrepp i golfbanan Kyssinge mot banlangd och/
eller landbroldsning.

. For korridor Mitt och Nord innebar ansatsen att angora Arlanda 6sterifran kostna-
der som rér Halmsjon, viadukt under taxibana samt fragan om planerad utbygg-
nad av rullbana 3 norrut.

. Inom flygplatsomradet ar det en komplex uppgift att hitta en 16sning som skall
byggas ut i en befintlig trafikmiljé med absoluta funktionskrav. Méjliga provisorier
paverkar kostnader och sannolikt ocksa slutldsningen.

. For alla alternativ ar passagen av den vastra taxibanan en central fraga som
bade handlar om funktion men ocksé om kostnader.

Sammanfattningsvis ligger kostnadsnivan for att koppla Roslagsbanan till Arlanda i
intervallet 2,4-2,9 miljarder kronor, med stationer vid Arlanda Sky City och
Benstocken.

Utdver detta tillkommer kostnad for fordon och depa. For trafikeringen kravs ytterli-
gare 6-12 fordon till en kostnad av ca 160-320 miljoner kronor. Den planerade depan i
Molnby/Lindholmen, som byggs i samband med dubbelsparsutbyggnaden, bedéms
kunna kompletteras fér att aven inrymma fordonen fér Arlandagrenen. Kostnaden for
att géra depan storre har schablonmassigt beraknats till ca 50-100 miljoner kronor.

6.4 Samhallsekonomi

En samhallsekonomisk kalkyl har genomférts med kalkylprogrammet SAMS. | en
samhallsekonomisk kalkyl satts nyttan for ett objekt i relation till de kostnader som
uppstar. | princip ska alla konsekvenser av att genomféra ett projekt inga.
Konsekvenserna varderas sedan ekonomiskt utifran tex undersdkningar av resenarer-
nas varderingar.

Nyttosidan bestar av férkortade restider, biljettintékter, minskade trafikeringskostnader
och externa effekter som miljo (luftféroreningar), trangsel pa vagar och gator, trafiksa-
kerhet samt vag- och gatuunderhall. Pa kostnadssidan finns investeringskostnader,
Okade trafikeringskostnader och drift och underhall samt férandringen av statens
intakter fran mervardesskatt. | kalkylen for Roslagsbanan till Arlanda jamférs utbygg-
naden med en situation utan utbyggnad. Hansyn har tagits till férdelningen mellan
tjansteresenarer och privatresenarer.

Den samhallsekonomiska kalkylen visar att nyttan for projektet understiger kostna-
derna. Nyttokostnadskvoten ligger kring 0,2, dvs nyttorna motsvarar cirka 20 procent
av kostnaderna. Som rakneexempel har trafikanalysens utredningsalternativ Syd med
markanvandning NO-visionen anvants.

Nyttor Kostnader
Restid 31 Investering 131
Biljettintakter 2 Trafikdrift 27

Externa effekter 5 Skattefaktor 1 (moms) 33
Summa 38 192
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Storsta nyttan ligger i minskade restider. Investeringen ar den storsta kostnadsposten.

Beraknad nytta minus de samhallsekonomiska kostnaderna ger ett underskott pa 154
Mkr/ar. Kanslighetsanalyser visar att aven markanvandningsalternativ RUFS 2010 ger
en nyttokostnadskvot pa 0,2. Scenariot med bilavgifter pa Arlanda 6kar nyttokostnads-
kvoten till 0,38. Val av alternativa strackningar bedéms inte &ndra bilden vasentligt.
Strackningsalternativ Mitt och Nord bedéms dock ge nagot samre samhallsekono-
miskt utfall.

Samhallsekonomiska kalkyler kan dock underskatta nyttor som rader i en storstadsre-
gion. De har exempelvis svart att beskriva effekten av battre fungerande arbetsmark-
nad och nyttan av exploateringsmojligheter.
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7 Maluppfyllelse
7.1 Transportpolitiskt mal

En samhallsekonomiskt effektiv och l&angsiktigt hallbar transportférsorjning

Roslagsbanans koppling till Arlanda &r en atgard i trafiksystemet som ger betydande
effekter. Projektet ger 6kad tillganglighet och bidrar till att starka kollektivtrafikens
konkurrenskraft mot bilen. Det nya trafikutbudet kan bidra till 8kad regionférstoring i
omradet och motivera ytterligare bebyggelse i kollektivtrafiknara lagen langs banan.
Samhallsekonomiskt beddms dock kostnaderna 6éverstiga nyttan av projektet.

Funktionsmal tillganglighet

Utifran funktionsmal kan konstateras att banan ger forbattrad tillganglighet genom
forkortade restider. En ny snabb forbindelse till Arlanda skapas fran nordostsektorn,
dar boende i Vallentuna och Taby gor stérsta vinsterna. Vid Arlanda skapas en
intressant bytespunkt mellan Roslagsbanan och den kollektivtrafik som finns dar, med
tex regionaltag, bussar och den planerade pendeltagstrafiken. Forbattringar av
kollektivtrafiken gynnar generellt fler kvinnor &nh man, men den typen av férdjupad
analys har inte genomfdrts i detta projekt.

Hansynsmal sakerhet, miljo och halsa

Utifran hansynsmal kan konstateras att den nya kollektivtrafiken pa Roslagsbanan
bidrar till minskad biltrafik. Detta bidrar till minskade utslapp av klimatgaser och andra
luftféroreningar. Minskade utslapp av koldioxid fran marktransporterna kan dock
istallet komma att utnyttjas for 6kad flygtrafik vid Arlanda (beroende pa om flygplatsen
utslappstak for koldioxid kvarstar) och forbattrad tillganglighet for flygresenarer.
Negativa effekter uppstar lokalt i form av ingrepp i landskapet och paverkan av
bevarandeintressen. Jarnvagens generellt hoga sakerhet kan antas bidra till hojd
trafiksékerhet.

7.2 SLs 6vergripande mal och vision

Maluppfyllelse enligt de trafikpolitiska malen svarar ocksa pa de mal och visioner som
SL har for sin verksamhet.

Fler och mer ndjda kunder

En forlangning av Roslagsbanan till Arlanda utvidgar kollektivtrafiknatet och skapar
helt nya resméjligheter. Det blir mer attraktivt att resa kollektivt jamfért med bil och SL
beddms fa fler kunder. Nojdheten beror till stor del pa vilken kvalitet som trafiken far
pa banan.

Bidra till en Iangsiktig hallbar utveckling av regionen

SL ska erbjuda lansborna attraktiva mojligheter att aka tillsammans och pa sa satt
bidra till en positiv utveckling fér stockholmsregionen. Roslagsbanans regionforsto-
rande effekter bidrar till detta men stor betydelse ligger ocksa i att Arlanda som
flygplats starks ocksa i ett internationellt perspektiv.
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Avvagt transportsystem pa samhallsekonomiska grunder

Utredningen pekar pa svarigheter att na detta mal. Samhallsekonomiskt bedéms
kostnaderna 6verstiga nyttorna.

Regionplaneringens mal och medel

Det finns skal att se Roslagsbanans férlangning i ett regionplaneperspektiv. SLs
utveckling av kollektivtrafiken ar ofta ett medel att na allmanna mal. Regionplanens
strategi ar bl a att utveckla en flerkarning region och att sékra Arlandas utveckling
genom att forbattra tillgangligheten till flygplatsen. Roslagsbanan till Arlanda ar en
atgard som starker karnorna Arlanda-Marsta och Taby centrum-Arninge och kan
darmed ses som ett medel att n& mal om regionens utveckling.

7.3 Paverkas maluppfyllesen av strackningsalternativ?

Hur val en utbyggnad av Roslagsbanan till Arlanda uppfyller de évergripande malen ar
relativt oberoende av de studerade strackningsalternativen Nord, Mitt och Syd.
Skillnader ligger framst pa den projektspecifika nivan och utredningen har identifierat
nagra alternativskiljande egenskaper.

. Ur systemsynpunkt har alternativ Syd en férdel genom en direkt och gen strack-
ning till flygplatsen och att arbetsomradet Benstocken passeras. Alternativ Syd
innebar ocksa att station Benstocken kan byggas ut i ett senare skede utan att
det kravs ytterligare sparutbyggnad. Alternativ Mitt och Nord kraver ytterligare
sparutbyggnad for att nd Benstocken.

. Alternativ Syd ger nagot battre tillganglighet i form av minskade restider eftersom
alternativet ger snabbaste dragningen till Arlanda och Benstocken.

. Alternativ Syd ger nagot battre samhallsekonomiskt utfall an 6vriga alternativ.
Alternativ Nord bedéms ge samst utfall beroende pa hogst investeringskostnad
och langst trafikeringsstracka.

. Identifierade bevarandeintressen pekar pa skillnader mellan alternativen. |
alternativ Syd skall golfbaneintressen och intrang i Fysingens riksintressanta
kulturlandskap vagas mot effektiva jarnvagsstrackningar. | alternativ Mitt paver-
kas kulturlandskapet kring Markim kyrka och i alternativ Nord galler paverkan av
kulturlandskapet kring Orkesta kyrka. Sammantaget finns ett stérre avvagnings-
problem som rér intrang att hantera i den sydliga korridoren &n de 6vriga tva.

7.4 Uppfyllelse av projektmal

Utredningen har klarlagt tekniska och ekonomiska forutsattningar att i tre alternativa
korridorer koppla Roslagsbanan till Arlanda. Utredningen har visat pa flera mdjliga
I6sningar och redovisar évergripande effekterna av utbyggnaden. Idéstudien bér
darvid kunna anvandas till grund for beslut om huruvida projektet ar intressant fér
fortsatt planering enligt lagen om byggande av jarnvag.
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8 Underlag

Kallor
Roslagsbanan — Kapacitetsforstarkning inklusive dubbelspar etapp 2, koncept 2009

FOP Arlandaomradet, 2006

Stockholm Arlanda Airport — Masterplan, 2009
Oversiktsplaner mm fran Vallentuna och Sigtuna kommuner
RUFS 2010-02-23

Vision Stockholm Nordost

Utredningsmaterial
Inventeringsmaterial

Strackningsvarianter och profilskisser
Berakningsunderlag fér anlaggningskostnader
Trafikanalyser

Busstudie Stockholm Nordost
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