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Sammanfattning

Trafikutredningen &r ett underlag till den utredning av Roslagsbanan till Arlanda
som kommunsamarbetet Stockholm Nordost driver. I den utredningen har en
strackning for Roslagsbanan identifierats fran Molnby till Arlanda. Syftet med
trafikutredningen &r att identifiera olika alternativ for enkel- respektive dubbelspar
ldngs banans strackning, och att identifiera konsekvenser for trafiken av olika
alternativ.

Foérutsattningar for utredningen har varit:

e Roslagsbanans foreslagna strackning inklusive stationsldgen, frdn Molnby
till Arlanda

e Arlandagrenen antas trafikeras med15 minuters trafik pd strackan
T-Centralen - Arlanda

» Tidtabellen bygger pa Stockholms l&ns landsting Trafikférvaltningens
utredning inom Sverigeférhandlingen

e Roslagsbanans nya tdg av typen X15p

I nulaget (maj 2018) ar det inte klart om Roslagsbanans nya fordon, X15p,
kommer att ha maxhastighet pé’] 100 km/h eller 120 km/h. Darfor har olika
infrastrukturalternativ tagits fram for de olika maxhastigheterna.

For vardera hastigheten har tv3 alternativ studerats. Dels ett basalternativ som
innebar minsta méjliga investering, men ger en stérningskénslig trafik dar sma
férseningar mot Arlanda forléngs, dels ett robust alternativ som ger en mer pélitlig
restid till Arlanda och dessutom ger en mer stabil trafik i hela systemet
Roslagsbanan.

De olika alternativen benamns BAS 100, ROBUST 100, BAS 120, ROBUST 120.

Tabellen nedan sammanfattar utredningens resultat:

Tabell 1. Sammanfattning alternativa infrastrukturlésningar

Restid Molnby- Inforsening till Arlanda
Alternativ Arlanda vid utforseningar i
[min] Molnby pa 2 - 8 minuter
BAS 100 13,5 7 minuter
ROBUST 100 13,5 Samma som utférsening i
Molnby
BAS120 12,5 8 minuter
ROBUST 120 12,5 Samma som utférsening i
Molnby
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1. Bakgrund och syfte

Syftet med det har uppdraget ar att utreda vilken infrastruktur som krdvs for att
kunna trafikera en ny gren av Roslagsbanan till Arlanda med 15-minuterstrafik
mellan T-Centralen och Arlanda flygplats, p& uppdrag av kommunsamarbetet
Stockholm Nordost.

Utredningen utgar fran forutsattningen att den nya Arlandagrenen viker av i
narheten av dagens station Molnby. Tidtabellanalysen baseras pa
Trafikforvaltningens utredningar i samband med Sverigeférhandlingen och den
tidtabell for Roslagsbanan som &r arbetsmaterial i den utredningen.

Rapporten utgdr ifrdn att Arlandagrenen ska trafikeras av tdg som stannar pa
samtliga stationer, motsvarande linje 27, snarare &n snabbtdg, motsvarande linje
27S. Detta beror pa att Karstagrenen norr om Molnby har relativt 1anga restider
och att resenarerna dar har mycket att tjana pd snabbtag. Detta galler i &nnu
hégre grad om banan ndgon gdng i framtiden forléngs till Rimbo. Arlandagrenen
kommer & andra sidan fa ett resande som delvis har mer lokal karaktar. Har finns
det stor nytta i att &ven de mindre stationerna i Vallentuna och Téby kommun far
direkta forbindelser till Arlanda.

For att garantera full flexibilitet i kombination med optimala restider och robusthet
bor hela jarnvagen idealt sett ha dubbelspar. Fér nu pagdende utbyggnad av
Roslagsbanan (RBU) och for den planerade (Sverigeférhandlingen) har man av
kostnadsskal valt en kompromiss ddr man néjer sig med enkelspdr pa strackor
med farre &n 8 tdg per timme och riktning. Det &r viktigt att betona att valet av
enkelspar alltid innebar en kompromiss med nagot av malen flexibilitet, restid och
robusthet, en kompromiss som dock kan vara hdgst rimlig beroende pa
trafikintensiteten. Arlandagrenen antas fa 15-minuterstrafik, det vill séga 4 tag
per timme och riktning och foreslds darfor fa enkelspar med motesspar eller
partiella dubbelspdr.2 I detta fall inneb&r kompromissen att den féreslagna
infrastrukturen bara ger kort restid och god robusthet fér en viss tidtabell. For att
and3 framtidssakra anldggningen ar det viktigt att enkelspdriga strackor byggs s
att en eventuell framtida utbyggnad till dubbelspar inte oméjliggérs, for att
mojliggora tatare trafik eller andra tidtabeller.

Utredningen bdrjade i oktober 2017 och delredovisades i en workshop 14
november, med representanter fr&n Stockholms l&ns landsting Trafikférvaltningen
och operatéren Arriva, som bedriver dagens trafik pd Roslagsbanan. Synpunkter
fran workshopen samlades in och kompletterade utredningen.

2 partiellt dubbelspar = ett Iangt motesspar dar moten kan ske utan att ndgot av tdgen behéver

stanna.
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2. Forutsattningar

Det pagar en utbyggnad av Roslagsbanans kapacitet inom Trafikforvaltningens
program Roslagsbanans Utbyggnad (RBU). Vidare slots 2017 ett avtal om
forldangning av Roslagsbanan till T-Centralen och Odenplan inom
Sverigeférhandlingens ram. Det som byggs inom dessa projekt skapar
forutsattningar och Iésningar for vilken trafikering (tidtabell) som blir méjlig pé’l en
framtida Arlandagren och beskrivs darfor i detta avsnitt.

2.1 Infrastruktur

2.1.1 Roslagsbanans Utbyggnad (RBU), planerat fardigstéllande 2022
Roslagsbanan stracker sig frén Stockholms Ostra station till &ndstationerna i

Karsta, Osterskar och Nasbypark. Fram till cirka 2022 pdgar en utbyggnad av
banan med bland annat nya dubbelspar (Figur 1), fler vagnar och en ny depa i
Molnby, inom Trafikférvaltningens program Roslagsbanans utbyggnad (RBU).

2.1.2 Sverigeforhandlingen, planerad trafikstart till T-Centralen 2038
Inom Sverigeférhandlingen avtalades i mars 2017 att bygga ut Roslagsbanan i

tunnel séder om station Universitetet till nya stationer i Odenplan och T-Centralen,
vilket mdjliggor direkta byten mellan Roslagsbanan och samtliga tunnelbane- och
pendeltdgslinjer. Utbyggnaden medfér att Ostra station ldggs ned. I objektet
Roslagsbanan till city ingdr dven vissa utbyggnader av befintligt system. For
Karstagrenen ingdr utbyggnad till dubbelspar Vallentuna - Ormsta.

Stationen T-Centralen antas i Trafikférvaltningens utredning utformas med 4
plattformsspar och 2 vandspdr bortom dessa. Dagens &ndstation Stockholms
Ostra har 6 plattformsspdr. T-Centralens utformning i kombination med antaget
trafikupplagg blir styrande for tidtabellen i hela systemet. Planerad trafikstart till
T-Centralen &r enligt avtalet ar 2038.
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fardigstélls till och med 2020. Markerad &ar Molnby station dér den nya grenen mot
Arlanda skulle anslutas samt den nya strdckan mot T-Centralen och Odenplan.
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2.2 Trafikering
Utredningen har utgatt ifr@n arbetsmaterial som har tagits fram inom

Trafikforvaltningens utredningar i samband med Sverigeférhandlingen. Trafiken
kommer dock att 6ka stegvis i samband med infrastrukturdtgérderna som byggs.
Féljande avsnitt beskriver trafikeringsférutsattningar i olika tidshorisonter.

2.2.1 Roslagsbanans Utbyggnad (RBU), planerat fiardigstdllande 2022
Ar 2020 kommer infrastrukturatgarderna inom Program Roslagsbanans utbyggnad

(RBU) vara firdiga, inklusive en ny depa i Molnby. De nya fordonen kommer att
tas i trafik Ipande mellan dren 2020 till 2021, vilket gor att trafiken kan 6ka
stegvis till 20 avgangar per timme fran Stockholm &stra fram till &r 2022.

Trafiken i varierande relationer och uppehallsménster pa huvudstréackan
Stockholm 6stra - Karsta, i vilken Arlandagrenen ansluts, redovisas i Figur 2:

Karsta

Lindholmen
Molnby
Ormsta

Vallentuna

Roslags Nasby

Djursholms Osby

Stockholm oOstra

Figur 2. Antaget trafikutbud i maxtimme Stockholm éstra — K&rsta nér
infrastruktur8tgéarder inom RBU &r fardiga och de nya fordonen &r levererade.
Varje férgad linje motsvarar ett tqg per timme och riktning.

2.2.2 Sverigeforhandlingen, planerad trafikstart till T-Centralen 2038
Sverigeférhandlingens avtal beskriver inte uttryckligen trafikeringen av systemet.

Trafikering 18ses dock i hég grad av den féreslagna utformningen av station
T-Centralen, enkelspar och dubbelspdr pd grenarna, métesstationerna i

Lindholmen, Altorp och Lindholmen, korsande tdgvéagar i plan i Djursholms Osby
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och Roslags N&sby samt att det bara finns ett vandspar i Viggbyholm, Akersberga
och Nasbypark.

Inom Trafikférvaltningens utredning har det darfor tagits fram en tidtabell, vars
relationer och uppehdllsmonster redovisas i Figur 3.

Karsta
Lindholmen
Molnby

ll Ormsta

e Vallentuna

Roslags N&sby

Djursholms Osby

T-Centralen

Figur 3. Antaget trafikutbud i maxtimme T-Centralen — K8rsta nér Roslagsbanan
till T-Centralen éppnas, vilket enligt Sverigeférhandlingens avtal ska ske 2038.
Varje férgad linje motsvarar ett t8g per timme och riktning. Varierande
uppeh8lisménster begrénsar kapaciteten.

Totalt gar 24 t3g per timme och riktning mellan T-Centralen och Djursholms Osby
med varierande uppehdllsménster. Det gér att kapaciteten utnyttjas i hég grad
vilket stéller stora krav pd punktlighet for att trafiken ska bli robust. Dessutom &r
avgangs- och ankomsttiderna i T-Centralen styrande for tidtabellen. Ett t&g som
ankommit m3ste efter f& minuter ldmna sitt plattformsspar till ndsta tag.

Detta gor att den valda tidtabellen blir styrande for trafikeringen dven pa
Arlandagrenen och darmed for infrastrukturdimensioneringen.
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3. Arlandagrenen
3.1 Infrastruktur

Denna utredning forutsatter att den nya Arlandagrenen viker av frén Karstagrenen
vid station Molnby. Underlaget for den nya grenens strackning mellan Molnby och
Arlanda har tillhandahallits fran konsultbolaget Atkins, som har ritat stréckan.

Arlandagrenen foljer “Korridor syd” och antas aven betjdna en ny stadsdel nordost
om Molnby. Namn for denna stadsdel och station ar inte faststallda, men i
rapporten benamns denna station "Ny station”. Ytterligare en station finns i
Benstocken och &ndstationen utanfoér Sky city pa Arlanda. I denna rapport
benamns andstationen “Arlanda dstra”.

Anslutningspunkten fér Arlandagrenen och den framtida sédra utfarten fran
Molnbydepan medfér att plattformen vid Molnby station flyttas ca 100 meter
soderut. Den totala langden p3 stréckan &r ca 15,4 km och har ett antal tunnlar
och broar. Huvuddelen av stréckan tillater hég hastighet (100-120 km/h) men
vissa strackor har kurvradier som medfor begransningar i hastighet.
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Den nya stationen i Vallentuna kommun ligger ca 2 km norr om Molnby. Det finns
tre alternativa placeringar fér Benstocken station. I denna utredning antas att
stationen ligger norr om kurvan, pa en relativt rak stracka, i det lage som &r
narmast station Arlanda 6stra. Detta ldge mdjliggdr att en eventuell ny gren
Mdrsta — Arlanda aven kan angéra Benstockens station.

P 38.000 =

Figur 5. Alternativa placeringar fér Benstocken station, Atkins oktober 2017.
Denna utredning utgdr ifr8n det nordliga laget (till héger i bild).

Detta innebar att avstdndet mellan Vallentunas nya station och Benstocken &r ca
11 km medan avstandet mellan Benstocken och Arlanda &r ca 2 km.

Ny station Benstocken Arlanda
F=Xzz=== Fe e e —————————————— om—————
/ | =y S A==
4
S 274260 - 27+460 38+550 - 38+750
¥ 40+450 - 40+650
4
4
4
4
4
4
'I
MOlnby ’ £ Molnbydepén
4 < 7 4
____________ A —— |

Mot Karsta

25+110 - 25+240

Figur 6. Principiell sp8rplan Molnby - Arlanda i enlighet med sp8rritningen i Figur
4.

Stationsutformningen ska vara anpassad for att ett 180 meter ldngt tdg3 ska
kunna motas. Banans storsta tilldtna hastighet &r 120 km/h medan géllande
véxelstandard ar 70 km/h i avvikande spar. Max lutningen far inte dverstiga 30
promille, enligt dagens riktlinjer.

3 For narvarande ar langsta taglangd pd Roslagsbanan 120 m, men de bestallda nya tagen
m&jliggor att kéra 180 m langa tag i framtiden. Det kommer dock att kréva férlangning av
plattformar p& resten av Roslagsbanan innan s8 18nga t&g kan kéras. For Arlandagrenen &r det
viktiga att vaxlar och signaler placeras sa att det 180 m tag far plats eftersom det &r relativt dyrt
att andra i efterhand. Om sjélva plattformen i ett forsta skede byggs for 120 meters tag har
mindre betydelse, bara det finns utrymme for senare férlangning.
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Utdver infrastrukturen ovan forutsatter utredningen foljande
infrastrukturdtgérder:

- Dubbelspdr mellan Ormsta och Molnby, for att kunna hantera
ytterligare 4 tg per timme och riktning som gar pa strackan Ormsta —
Molnby (totalt 8 t&g per timme och riktning) pa ett robust satt.

- Dubbelspérig anslutning norr om Molnby (en tagléngd) for att
mojliggdra eventuellt uppehdll fér tag i bada riktningar utan att stéra évrig
trafik pa den befintliga Roslagsbanan.

Det skulle troligen av samma anledning vara lampligt med dubbelspar dven en
tagldangd norr om Molnby i riktning mot Karsta. Detta i syfte att 6ka
robustheten i trafiken. Det har inte gjorts ndgon férseningssimulering for att
bedéma effekten med och utan det dubbelspdret, men det forutsatts i alla utredda
alternativ.

De dubbelspariga anslutningarna i Molnby mot Vallentunas nya station respektive
Karsta behdver vara minst en taglangd plus skyddsavstdnd 18nga. Syftet &r att ett
tag som maste vénta pa att enkelsparet vidare norrut inte ska hindra ett
bakomvarande tdg mot den andra grenen.
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3.2 Trafikering
I Sverigeférhandlingens tidtabell trafikeras Karstagrenen av tva linjer dels

"stopptag” (T-Centralen - Ormsta) med uppehdll pa alla stationer norr om Roslags

N&sby och dels “snabbtdg” med uppehall bara pa de storre stationerna (T-

Centralen - Lindholmen/Karsta). De motsvarar alltsd dagens linje 27 respektive

27S. Eftersom tanken &r att méjliggdra direkta resor till Arlanda fér s manga

resenarer som mojligt, har utredningen utgatt fran att det &r “stopptdgen”
T-Centralen — Ormsta som forlangs till Arlanda. Detta underldttar aven den
onskade trafikeringen med 15-minuterstrafik, utan att stéra den befintliga

tidtabellen. Den antagna tidtabellen presenteras i Figur 7. Trafikutbudet for den

nya strackan redovisas i Figur 8.

Kérsta - T-Centralen

T Lol

= o
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Figur 7. Sverigeférhandligens antagna tidtabell T-Centralen — K8rsta, i maxtimme.
Pilarna pekar ut stopptdg till Ormsta som skulle kunna fortsétta till Arlanda. Tiden
frn att ett t&g &r klart att avg§ frén Ormsta norrut till ndsta m8ste ankomma till

Ormsta fr&n Arlanda &r cirka 10 minuter i denna tidtabell, vilket tillsammans med
t8gens hastighet styr var ldngs Arlandagrenen de kommer behéva métas.

Det bér papekas att om istéllet snabbtagen skulle g3 till Arlanda och stopptagen
till Karsta/Lindholmen s3 behévs métesspar pa Arlandagrenen pa helt andra
platser och det behdvs formodligen dven en eller flera nya moétesméjligheter pd
strackan Molnby - Karsta. Det skulle ocksd medféra ldngre restid fran Karsta och
Lindholmen till Taby och Stockholm.
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Figur 8. Trafikutbud T-Centralen — Molnby - Arlanda, maxtimme.
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Utredda alternativ

4.1 Basalternativ for 100 km/h (BAS 100)

4.1.1 Infrastruktur
Infrastrukturdimensioneringen utgdr fran tidtabellen. BAS 100 motsvararar

trafikeringsscenariot dar tdgens maxhastighet &r 100 km/h. Alla stationer har 2
plattformsspar. Vid station Benstocken kravs férlangt dubbelspar i riktning mot

station Molnby. Detta dubbelspdr kravs for att motet mellan det norrgdende och
det sédergdende tdget hamnar precis séder om station Benstocken.

Utdver stationerna for resandeuppehall krévs en métesstation mellan den nya
stationen i Vallentuna och station Benstocken for att klara robustheten.
Moétesstationen anvénds inte tidtabellsenligt men mdojliggér att forsenade
norrgdende tdg mota de sddergdende tagen, innan de fortsatter mot Benstocken
(Figur 9).

Ny station Benstocken Arlanda
AN L u— 7 S A}
rd
4 - .
o Métesstation
4
Molnby Norra l' ||
/ A
A |
// ,l \s..
4
MOInbEy /’ /l t Molnbydepdn
.l' .I, .I,
__________________________ °
< Mot Karsta

—_ Befintligt spar
=== Nytt spdr - byggs av Arlandagrenen

= Byggs av Molnby Dep& Etapp2

Figur 9. Principiell sp8rplan - BAS 100

Métesstationen ar placerad pa det avstand fran Benstocken som méjliggér att
véandtiden i andstationen Arlanda &stra blir minst 3 minuter. Om taget har sa stor
forsening att det inte hinner vanda pa Arlanda 6stra, maste det vdnda redan p3
den nya stationen och resenérerna hénvisas till nasta tag for att resa vidare till
Arlanda. For att t3get ska kunna invénta sin avgang sdderut utan att hindra
efterféljande tdgs méten behdvs ett sérskilt vandspdr vid den nya stationen. Km-
tal for infrastrukturen finns i Bilaga 6.2.2.

4.1.2 Restider
Infrastrukturldsningen innebar féljande restider fér Arlandagrenen, fran och till

Vallentuna:
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Tabell 2. BAS 100: Restider per delstrdcka inklusive uppehdlistid Vallentuna-
Benstocken.

Stracka Restid norrut [min] Restid sdderut [min]
Vallentuna - Ormsta 2,5 3,5

Ormsta - Molnby 2 2

Molnby - Ny station 2,5 2,5

Ny station — Benstocken 9 8,5
Benstocken - Arlanda Ostra 2,5 2
Vallentuna - Arlanda Ostra 18,5 18,5
Molnby - Arlanda Ostra 14 13

4.1.3 Robusthet
Den antagna tidtabellen och hastigheten fér fordon gor att tidsavstandet mellan

norrgdende och sédergdende tdg pa Arlanda 6stra ar 10 minuter. Detta, i
samband med vandtidskrav p5 3 minuter, innebar en maximal tilldten forsening in
mot Arlanda 6stra pa 7 minuter.

Dubbelspdret i Benstocken dar det planerade métet mellan sédergdende och
norrgdende tag sker, tilldter inte hanteringen av stora férseningar fér de
norrgdende tdgen. Om férseningen i Molnby &r langre &n 1,5 minuter behdver
tadgen stanna bade vid Molnby (fér att det saknas dubbelspar mellan Molnby och
Vallentunas nya station) och vid métesstationen, och invénta de sddergdende
tagen dar. Detta gor att alla utférseningar i Molnby mellan 2 och 7 minuter
hanteras i métesstationen, och férseningen in till Arlanda 6stra blir &ndd 7 minuter
(Tabell 3).

Tabell 3. BAS 100: Inférsening i Arlanda éstra beroende p8 utférsening i Molnby

Utforsening [min] Inforsening [min]
Molnby Arlanda dstra

0

N O o A W N RO
N N N NN+

7

Véndning i Vallentunas nya station

\%
N

Om fdrseningen &r stdrre &n 7 minuter och tdgen vander i Vallentunas nya station
da blir féreningen for resenarer till Arlanda lika mycket som turtitheten, det vill
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sdga 15 minuter, for att resendrer ar tvungna att dka med néasta t%g norrut. Detta
galler alla utredda alternativ.

4.1.4 Fordonsbehov
Restiden mellan T-Centralen och Arlanda &stra &r 48 minuter for de norrgdende

tadgen och 49 minuter for de sddergdende tdgen. Vandtiden pa Arlanda dstra &r 10
minuter och pa T-Centralen 13 minuter. Detta gér en cykeltid p& 120 minuter. For
att mojliggdra 15 minuters trafik under maxtimmen kréavs da 8 tag i omloppet.

4.2 Robust alternativ for 100 km/h

4.2.1 Infrastruktur
For att 6ka tidtabellsrobustheten med samma fordonshastighet har en robustare

infrastrukturvariant tagits fram. Syftet med den varianten ar att resenarerna mot
Arlanda inte ska drabbas av lika stora forseningen som i basalternativet. For att
mojliggdra detta behdvs det dels dubbelspar hela vagen mellan Molnby och
Vallentunas nya station, och dels en dubbelsparig stracka som stracker sig séder
om och i anslutning till Benstocken for ca 5 kilometer (inklusive stationens ldngd),
istallet for motesstationen. Langden for dubbelspdret &r dimensionerad utifrén 3
minuters vandtidskravet pa Arlanda dstra.

Detta mdjliggér att motet mellan norrgdende och sédergaende tag kan ske
"glidande” vid férseningar, b&de pa strdckan Molnby - Ny station och pa det
partiella dubbelspdret i anslutning till Benstocken.

I dvrigt ar utformningen samma som i BAS 100 (Figur 10). Km-tal for
infrastrukturen finns i bilagan 6.2.3.

Ny station Benstocken Arlanda
,'--‘ ----- JEEEERANETERES L i it 1 1 1 L g el 2L
VA e A N e, ———— = e
I’ II
4 4
/"‘ /
II V’
S A
LA |
4 4 \~
Mclnby A~
VA Molnbydepén
— g :
______________ J:--J:--------J’ o
== Mot Karsta

— Befintligt spar
=== Nytt spar - byggs av Arlandagrenen

— Byggs av Molnby Depé Etapp2

Figur 10. Principiell sp8rplan - ROBUST 100

4.2.2 Restider
Tidtabellen i det har alternativet ar exakt samma som i BAS 100, vilket gor att
restiderna ocksa &r samma (Tabell 2).
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4.2.3 Robusthet
Alternativet ger betydlig mindre férseningar till Arlanda &n BAS 100, da

inférseningen i Arlanda 6stra &r samma som utférseningen i Molnby eller n§gon
annan station emellan (Tabell 4).

Tabell 4. ROBUST 100: Inférsening i Arlanda éstra beroende p§ utférsening i
Molnby. Gréna siffror visar p§ minskade férseningar jgmfoért med BAS 100.

Utférsening [min] Inforsening [min]
Molnby Arlanda ostra

0 0

1 1

2 2

3 3

4 4

5 5

6 6

7 7

>7 Véndning i Vallentunas nya station

4.2.4 Fordonsbehov
Eftersom den planerade tidtabellen ar exakt samma som I Basalternativet 100,

kravs det 8 tag i omloppet har ocksa.

4.3 Basalternativ for 120 km/h

4.3.1 Infrastruktur
BAS 120 motsvararar trafikeringsscenariot dar tdgens maxhastighet &r 120 km/h.

Denna infrastrukturldsning motsvarar BAS 100 férutom att dubbelspdret séder om
Benstocken inte behdvs (Figur 11). Detta for att tagen kér snabbare och hinner
motas vid plattforssparen i Benstocken istallet.
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Ny station Benstocken Arlanda
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Figur 11. Principiell sp8rplan - BAS 120

For att hantera férseningar kravs det en moétesstation precis som i alternativ BAS
100. Stationsplaceringen &r dimensionerad utifran 3-minuterskravet fér véndtiden
i andstationen. Skillnaden mot alternativ BAS 100 ar att moétesstationen ar
placerad ldngre séderut. P8 sd vis kan tagens hogre hastighet utnyttjas till 6kad
robusthet, &ven med en férsening pd 8 minuter kan taget fortsatta till Arlanda
medan i 100 km/h-alternativen maste ett tdg med éver 7 minuter véndas redan
vid den nya stationen i Vallentuna. Km-tal for infrastrukturen finns i bilaga 6.3.2.

4.3.2 Restider
Tagens hogre hastighet ger en minut kortare restid:

Tabell 5. BAS 120: Restider per delstrdcka inklusive uppeh8listid Vallentuna-
Benstocken.

Stracka Restid norrut [min] Restid séderut [min]
Vallentuna - Ormsta 2,5 3,5

Ormsta - Molnby 2 2

Molnby - Ny station 2,5 2,5

Ny station — Benstocken 8 7
Benstocken - Arlanda Ostra 2,5 2,5
Vallentuna - Arlanda Ostra 17,5 17,5
Molnby - Arlanda Ostra 13 12

4.3.3 Robusthet
Den antagna tidtabellen och hastigheten fér fordon gér att tidsavstandet mellan

norrgdende och sédergdende tdg pa Arlanda 6stra ar ca 11 minuter. Detta, i
samband med vandtidskrav p% 3 minuter, innebar en maximal tilldten forsening in
mot Arlanda &stra pa 8 minuter.
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Det har alternativet har inget dubbelspdr forutom i stationerna. Det planerade
motet mellan sédergdende och norrgdende tdg som sker i Benstocken. Eftersom
det inte finns ndgot dubbelspdr i anslutning till Benstocken, drabbas de
norrgdende tdgen redan av sma forseningar. Om férseningen i Molnby &r ldngre
an 1,5 minuter behéver tagen invanta de sédergdende tdgen bade vid Molnby (det
saknas dubbelspar mellan Molnby och Vallentunas nya station) och vid
motesstationen. Detta gor att alla utférseningar i Molnby mellan 2 och 8 minuter
hanteras p& motesstationen och forseningen in till Arlanda 6stra blir anda 8
minuter (Tabell 6).

Tabell 6. BAS 120: Inférsening i Arlanda éstra beroende p8 utférsening i Molnby

Utforsening [min] Inforsening [min]
Molnby Arlanda Ostra

0

o NOoO U1 A WDN HO
0 0 0 O W 0 ~

8

Véndning i Vallentunas nya station

\
(0]

4.3.4 Fordonsbehov
Restiden mellan T-Centralen och Arlanda &dstra &r 48 minuter i bada riktningar.

Vandtiden p& Arlanda 6stra &r 11 minuter och pd T-Centralen 13 minuter. Detta
gor en cykeltid pd 120 minuter. For att mojliggéra 15 minuters trafik under
maxtimmen kravs da 8 tag i omloppet.

4.4 Robust alternativ for 120 km/h

4.4.1 Infrastruktur
For att 6ka tidtabellsrobustheten jamfort med basalternativet har en robustare

infrastrukturvariant tagits fram. Syftet med den varianten ar att resendrerna mot
Arlanda inte ska drabbas av s stora férseningar som i BAS 120. Fér att
mojliggdra detta behdvs det dels dubbelspar hela vagen mellan Molnby och
Vallentunas nya station, och dels en dubbelsparig strécka som strécker sig séder
om och i anslutning till Benstocken fér ca 5,8 kilometer (inklusive stationens
ldngd), istéllet for motesstationen. Langden for dubbelspdret &r dimensionerad
utifran det 3 minuters vandtidskravet pa Arlanda dstra.
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Detta mojliggor att moétet mellan norrgdende och sdédergdende tag kan ske
"glidande” vid férseningar, b&de pa strackan Molnby - Ny station och pa det
partiella dubbelspdret i anslutning till Benstocken.

I dvrigt @r utformningen samma som i BAS 120 (Figur 12). Km-tal foér
infrastrukturen finns i bilaga 6.3.3.

Arlanda

Ny station Benstocken
SN R -

’

i g

/i s
Molnby Norra I’ ""
! l'{’
/ AN

""" Eessesssainssdbesnnnsnd Mot Karsta

— Befintligt spér
=== Nytt spar - byggs av Arlandagrenen

= Byggs av Molnby Depa Etapp2

Figur 12. Principiell sp8rplan - ROBUST 120 km/h

4.4.2 Restider
Tidtabellen i det har alternativet @r exakt samma som i BAS 120, vilket gér att

restiderna ocksa &r samma (Tabell 5).

4.4.3 Robusthet
Alternativet ger betydligt mindre férseningar till Arlanda &n BAS 120, da

inférseningen i Arlanda dstra ar samma som utférseningen i Molnby eller nz‘igon
annan station emellan (Tabell 7).
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Tabell 7. ROBUST 120: Inférsening i Arlanda éstra beroende p§ utférsening i
Molnby. Gréna siffror visar p& minskade férseningar jagmfért med BAS 120.

Utforsening [min] Inforsening [min]
Molnby Arlanda Ostra

0

0o N O u b~ WN RO
N o 1AW N

8

Véndning i Vallentunas nya station

\
(e ]

4.4.4 Fordonsbehov
Eftersom den planerade tidtabellen ar exakt samma som i BAS 120, krdvs det 8

tag i omloppet har ocksa.
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5. Utblickar och méjliga etapputbyggnader

5.1 Utbyggnad Molnby - Arlanda utan stationer emellan
En ny station norr om Molnby langs Arlandagrenen ar motiverad om bostader

byggs i omradet. En station i Benstocken &r i forsta hand motiverad om det byggs
fler arbetsplatser i omradet, &ven om den befintliga I&ngtidsparkeringen ocksa kan
generera ett visst resande. Det skulle kunna innebara att Arlandagrenen i en
forsta etapp byggs utan en eller bdda dessa stationer, och kompletteras senare.
Turtatheten pd 15 minuter gor att tdgen mater varandra tvd ganger mellan
Molnby och Arlanda. Detta innebér att partiella dubbelspar och/eller
motesstationer kravs. Om trafiken till en bérjan ar glesare @n 15 minuter ar
behovet av motesstationer mindre.

Varje station som byggs efterat forlanger restiden med omkring 1,5 min samt
medfor eventuellt behov fér moétesstation/dubbelspdr beroende pd turtdtheten. En
djupare analys maste genomféras for att bedéma vilken turtathet och vilka
forutsattningar for robusthet som kan vara aktuella i varje etapp.

5.2 Utbyggnad till Arlanda fore T-Centralen
Om Arlandagrenen byggs innan Roslagsbanan forlangs till T-Centralen kan en

annan tidtabell gélla for Roslagsbanan. Den tidtabellen kan innebara andra
forutsattningar for trafiken mot Arlanda, och kan déarmed stélla andra krav p%
infrastrukturen. Detta har inte studerats, eftersom utbyggnaden till T-Centralen
har satts som forutsattning for utredningen.

5.3 Utbyggnad av Roslagsbanan Marsta - Arlanda
Arlandagrenen mgjliggér en avgrening mot Marsta vid station Benstocken. Denna

gren skulle innebara en snabbare tagtrafiklésning for resor mellan Mérsta och
Arlanda flygplats. Placeringen for Benstocken station utav de tre méjliga platserna
har gjorts i denna utredning fér att mojliggéra en sddan avgrening genom en
vaxelavvikelse sdder om plattformssparen. Detta innebér att stationen &r
tillganglig fér resandeuppehall for trafiken i bada grenar i bada riktningar (Figur 13
- vanster).

Arlanda Ostra Arlanda &stra

f f

Benstocken Benstocken

/)
Mot Marsta <==" Mot Marsta ==\

Mot Molnby Mot Molnby

Figur 13. Principiell skiss — Anslutning av grenen mot Marsta séder om Benstocken
med (vénster) och utan (héger) triangelsp8r
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Hur en sadan sparlésning skulle kunna trafikeras har inte utretts. En mojlighet &r
att kora tdg hela vagen frén T-Centralen till Arlanda &stra och sedan till stationen i
Mérsta dar tadgen skulle védnda tillbaka. Ett annat alternativ &r att behdlla den
framtagna tidtabellen for tdg mellan T-Centralen och Arlanda 6stra och kora
enstaka tag mellan Marsta och Arlanda 6stra, exempelvis i 15 minuters trafik.
Sannolikt skulle dubbelspar mellan Benstocken och Arlanda &stra behévas.

Ett triangelspar (Figur 13 - hdger) kan ocksa vara majligt for kortare resor mellan
Nordostkommunerna och Mérsta, i det fall d& efterfragan foér resandet motiverar
det (till exempel med enstaka tdg under dagen), eller &ven for mer effektiv
hantering av tjdnstetag.*

En fordjupad analys maste tas fram for att utreda alternativa trafikeringar och
paverkan pa kapacitet.

5.4 Etappstart Molnby - Vallentunas nya station
Strackan Molnby - Ny station skulle kunna byggas som en forsta etapp av

Arlandagrenen. I detta fall maste den nya stationen byggas fardig med 2
plattformsspar, som mdjliggér uppehall och vandning av tag i 15 minuters trafik
mellan T-Centralen och den nya stationen. Vandsparet i denna etapp &r inte ett
krav, men strackan maste kunna méjliggéra byggandet av vandsparet i nasta
etapp.

5.5 Etappstart Benstocken - Arlanda
Strackan Benstocken - Arlanda skulle kunna byggas som en forsta etapp och

trafikeras separat i vantan pa att resten av Arlandagrenen byggs ut. Resandet pa
en sddan separat bana skulle sannolikt bli ganska litet, men kan ténkas 6ka
intresset fér en utbyggnad av resten av banan. En sddan separat bana skulle
eventuellt kunna ha en enklare teknisk standard till att borja med. Sannolikt skulle
endast ett tag i trafik behdvas. Detta har inte utretts ndrmare.

5.6 Etappstart Marsta - Arlanda
Ytterligare en mdjlighet ar att hela strackan Marsta — Arlanda skulle kunna byggas

som en forsta etapp och trafikeras separat i vdntan pa att resten av
Arlandagrenen byggs ut. Detta har inte utretts ndrmare.

4 Tjanstetdg ar tdg som kor till eller fran depd utan passagerare.
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6. Bilaga: Tidtabellsanalys och simulering
6.1 Trafikeringsforutsattningar

6.1.1 Uppehadlistid
Inom Trafikférvaltningens utredning av Roslagsbanan till T-Centralen har

uppehalistider vid mindre stationer satts till 25 sekunder och vid stérre stationer
till 40 sekunder. Uppehalistiden i Ormsta &r 30 sekunder. Dessa antaganden har
dven anvants i denna utredning.

I denna utredning har 25 sekunders upphallstid antagits i Vallentunas nya station

och Benstocken, det vill saga motsvarande “mindre” stationer. Antagna
uppehallstider framgar av tabellen nedan.

Tabell 8. Uppehélistid Molnby - Arlanda

Station Uppehdlistid (s)
Ormsta 30
Molnby 25
Ny station 25
Benstocken 25
Arlanda Ostra Véandstation (180)

Viandtiden i Arlanda ska vara minst 3 minuter for att féraren ska hinna ga fran
ena dnden av taget till den andra. Observera att i tidtabellen behévs utéver de 3

minuterna en marginal (“regleringstid”) fér att hantera férseningar, d v s ett tag

som ankommer férsenat till Arlanda ska &ndd kunna avga3 tillbaka séderut i tid.

6.1.2 Fordon
I nuldget (maj 2018) &r det inte klart om Roslagsbanans nya fordon, X15p,

kommer att ha maxhastighet pa 100 km/h eller 120 km/h. Darfér har olika
infrastrukturalternativ tagits fram for de olika maxhastigheterna.

Accelerationsformdga &r enligt tidigare utredningar 0.85 m/s? upp till 40 km/h.
Retardationsférmagan antas vara 0.85 m/s2 oavsett hastigheter.

6.1.3 Forarmarginal
Med férarmarginal avses ett litet avdrag jamfort med tagets rent tekniska

prestanda som i simuleringen ska kompensera for olika forares olika koérstil.
Férarmarginal i utgangstidtabellen har kalibrerats i tidigare utredningar och
ligger mellan 0 - 10% beroende p& delstrécka, det vill siga tdgen antas kora
mellan 90 % och 100 % av stérsta tilldtna hastigheten (sth) pa aktuell strécka.
For Arlandagrenen dar banan g%r genom skogen och stérningar inte antas
forekomma i n%gon stérre utstrackning har féorarmarginalen antagits vara 5 % for
sédergdende tag (tagen antas kéra 95 % av sth pa aktuell stracka) och 3 % for
norrgdende tag (tdgen antas kdra 97 % av sth pa aktuell stricka). Skillnaden
beror pa att sddergdende tdgs ankomster till T-Centralen &r mer kritiska for
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tidtabellens robusthet pa grund av kapacitetsbegransningar i stationen, &n

eventuella forsenade ankomster till Arlanda.

6.2 Maxhastighet 100 km/h

6.2.1 Hastighetsgrafer
Hastighetsgrafer for fordons maxhastighet 100 km/h redovisas i Figur 14.

Hastighetsbegransningar paverkar inte tagets utnyttjande av maxhastighet.
Hastighetsbegransningen pa 90 km/h séder om Arlanda ligger néra stationen och

sammanfaller med t3gets bromsstrécka, vilket gor att effekten pa restiden ar

marginell.
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Figur 14. Hastighetsgraf fér norrg8ende (ovan) och séderg8ende t8g (nedan).
T8gets maxhastighet: 100 km/h. Svart linje = banans stérsta till§tna hastighet

(sth) med hénsyn till kurvradier mm, réd linje = t8gets verkliga maximala

hastighet med hénsyn till uppehéll, acceleration och retardation.
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28 av 38



RAMBOGLL

Anslutningsvéaxeln i Molnby tilldter max 70 km/h men det pdverkar inte kortiden
for att det faller i tAgets accelererings- och bromsstréacka vid stationen (Figur 14).

De redovisade hastighetsgraferna galler tdgets maxhastighet, utan férarmarginal
som ar styrande for infrastrukturens dimensionering. I utredningen har 3 % och 5
% férarmarginal lagts till for norrgdende respektive sddergdende tag vid
berakning av koértider.

6.2.2 Basalternativ for 100 km/h
En optimal infrastrukturdimensionering innebér att tdgen utnyttjar banans

hastighet utan restidsfordréjningar och utan att stanna ytterligare @n
uppehallsbehovet fér resandeutbyte kraver. Detta innebéar att dubbelspar ska
byggas dér tagen av olika riktningar “méter” varandra. Om detta sker vid ndgon
station dar tagen dnda stannar fér uppehall kan en station med tva plattformsspar
I6sa konflikten. Om detta sker ute pd linjen kréver konflikten uppbyggandet av
partiellt dubbelspdr eller en métesstation.

For att kunna identifiera var métena ligger har en tidtabell plottats enligt
planenliga restider inklusive uppehall.
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Figur 15. Métesménstret med planerade restider inklusive uppeh8ll - Ej
konflikthanterad. Bilden ovan visar en timmestrafik for hela strdckan medan bilden
nedan &r inzoomad i omr&det. Dubbelsp8r visas med vitt och enkelsp8r med grétt.

Figur 15 visar att métena hamnar norr om Vallentunas nya station samt strax norr
om Benstocken station. Detta innebar en 13ng cykeltid mellan métena, vilket gér
att vid ytterligare uppeh3listid kan cykeltiden éverstiga tdgturtatheten (15 min),
och krava ytterligare ett mote i tidtabellen. Detta innebar att en optimal 16sning
bygger pa partiellt dubbelspdr, antingen i anslutningen till den nya stationen eller i

anslutningen till Benstocken.
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Dubbelspdr i anslutning till Benstocken féredras for att det skapar battre
tidsmarginaler for tdgen och ddrmed béttre forutsattningar for robusthet. Denna
I6sning innebér att tdgen méter varandra i Vallentunas nya station. For att
mojliggora detta stannar det norrgdende tdget ca 70 sekunder i den nya stationen
(istallet for 25 som ar den minsta uppehallstiden) medan avgangen av
sédergdende tdg har flyttats 1 minut tidigare frdn Arlanda, jamfort med fallet dd
tagen kor konfliktfritt. I Vallentuna forldngs uppehallet med denna minut som
visserligen forlanger restiden men ger sédergdende tag stdrre marginaler mot
foérseningar.
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Figur 16. BAS 100: Infrastrukturlésning och tidtabell. Dubbelsp8r visas med vitt
och enkelsp8r med grétt.

Det alternativet innebar att det norra mdtet hamnar strax séder om Benstocken
och konflikthanteringen kraver partiellt dubbelspar séder om stationen. Fér att
endast mojliggéra motet skulle det racka med nagra hundra meters dubbelspar
men dubbelspdret har planerats for att kunna hantera en eventuell férsening av
det norrgdende taget vid Vallentunas nya station, det vill sdga att ankomma ca 1
minut senare i Benstocken (Figur 17). Dubbelspdrets utstrackning blir da fran km:
37+100 fram till stationen, dvs km 38+800, vilket gér ca 1,7 km dubbelspar
totalt.

Infrastrukturdimensioneringen redovisas i Tabell 9.
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Figur 17. BAS 100: Hantering av eventuella sm& férseningar (upp till 1 minut i
Benstocken) fér norrg8ende t8g fram till Vallentunas nya station. Dubbelsp8r visas
med vitt och enkelsp§r med grétt.

Tabell 9. BAS 100: Infrastruktur dimensionering

Basalternativ for 100 km/h

Atgard Plattformslige Hinderfrihetspunkt

Dubbelspérig anslutning med minst
260m hinderfri 1angd pa b&da sparen

Triangelspar Molnby Norra - Hinderfrilangd minst 260 m och R> 100.
Molnby depén Skyddsvéxel mot trafikspar

Norrut: = 27+510
Soderut: < 27+210

Frén uppstaliningsspar ska tdget kunna
kéra sdderut till 1 eller bada
plattformsparen -

Hinderfri Idngd minst 200m

Norrut: = 33+850
Soderut: < 33+550

Norrut: = 384800
Soéderut: < 37+100

Arlanda Ostra 2 Norrut: = 40+650
plattformsspar 40+450 - 404650 gyeryt: < 404450

Molnby Norra -

Ny station 2 plattformspar 274260 - 27+460

Ny station uppstallningsspar -

Moétesstation -

Benstocken 2 plattformsspar 384550 - 384750

6.2.2.1 Robusthet
Cykeltiden mellan de tvd métena &r néstan lika 18ng som turtitheten (15 min)

vilket gor att tdgen inte hinner kéra till ndsta métespunkt innan sédergdende tag
&r i vag. Det norrgdende tdget har ca 1 minut bufferttid i Benstocken att
ankomma sent, innan det sédergdende taget avgar.

For att klara storre férseningar én 1 minut maste en motesstation byggas.
Observera att vandtiden i Arlanda ar 10 minuter. Minsta krav for vandtid ar 3
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minuter. Detta innebar att utifran minsta vandtiden finns det en marginal for

forseningar pd 7 minuter. Genom att placera métesstationen med stoppunkten for

norrgdende tdg vid km- tal 33+850, kan tdg sdderifrdn vara upp till 7 minuter
sena och &nda avga i ratt tid tillbaka sdderut. Utférseningar som &r ldngre &n 1,5
minuter i Molnby gor att norrgdende tdg stannar vid stationen och invéntar
sédergdende tdg, pa grund av enkelspar mellan Molnby och Vallentunas nya

station och de behodver stanna en gang till vid métesstationen och invanta pa nytt

pd de sédergdende tdgen. Detta gor att resendrerna mot Arlanda drabbas med
den maximala forseningen (Figur 18).

3 min
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Benstocken 20 ‘ ‘
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Figur 18. BAS 100: Tidtabell med maximal férsening fér det norrg8ende t8get.

6.2.3 Robust alternativ for 100 km/h
Alternativ ROBUST 100 bygger pd Alternativ BAS 100 fast med langre partiellt

dubbelspdr séder om Benstocken och samtidigt uppbyggande av dubbelspar
mellan Molnby och Vallentunas nya station. Detta kan ytterligare forbattra
dterhamtningsférmagan for férseningar langre an 1,5 minuter vid Molnby (Figur
19) och langre an 1 minut vid Benstocken. Restiderna ar samma som i BAS 100.
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Figur 19. ROBUST 100: Férsening av norrg8ende t8g mellan 2 - 7 minuter kréver
dubbelsp8r mellan Molnby - Ny station (fér att hantera 1,5 - 5 minuters férsening)
samt férlangning p8 partiellt dubbelsp8r (fér att hantera 1,5 - 7 minuters
férsening) sé6der om Benstocken for att komma fram i minsta méjliga férseningen i
Arlanda.

Observera att vissa av de forseningsscenarierna eventuellt inte kan vara aktuella
pd grund av den &vriga trafiken (t ex den redovisade omflyttningen av det svarta
taget i Figur 19). Férbigdngsméjligheter séder om Molnby &r begransade medan
véandtiderna i Karsta och Osterskéar kan pdverka robustheten. Detta gér att en
robusthetsanalys maste goras for hela Roslagsbanan, inklusive trafik i alla grenar,
for att analysera effekter i hela systemet.

Eftersom den planerade vandtiden i det alternativet ar 10 minuter blir den langsta
"tilldtna” forseningen (utifrdn vandtiden) 7 minuter, precis som i BAS 100 km/h.

Infrastrukturdimensioneringen redovisas i Tabell 10.
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Tabell 10. ROBUST 100: Infrastruktur

Robust alternativ for 100 km/h

Atgard

Molnby Norra

Triangelspar Molnby Norra
- Molnby depan

Dubbelspar Molnby - Ny
station

Ny station 2 plattformsspar

Ny station
uppstéllningsspar

Benstocken 2
plattformsspar

Arlanda Ostra 2
plattformsspar

Plattformsldge

27+260 - 27+460

38+550 - 38+750

40+450 - 40+650

Hinderfrihetspunkt

Dubbelsparig anslutning med minst
260m hinderfri 1angd pa b&da sparen

Hinderfrilangd minst 260 m och R> 100
Skyddsvéxel mot trafikspar

Norrut: = 27+510
Soéderut: < 27+210

Frén uppstallningsspar ska tdget kunna

kora soderut till 1 eller bada
plattformspdren -
Hinderfri Idngd minst 200m

Norrut: = 38+800
Soderut: < 334000

Norrut: = 404650
Soéderut: < 40+450

6.3 Maxhastighet 120 km/h

6.3.1 Hastighetsgrafer

I den har varianten har fordonens maxhastighet éandrats i 120 km/h. Eftersom
man saknar underlag till fordonsegenskaper det ar samma dragkraftsfunktion som
for fordon med max hastighet 100km/h som har anvants, fast den ar optiskt

justerat men extrapolerad till en maxgréns pa 120 km/h.

Hastighetsgrafer presenteras i Figur 20. T&gen kan i princip utnyttja banans

storsta tilldtna hastighet utan begransningar, men det &r pa den I8nga strickan
mellan Vallentunas nya station och Benstocken (ca 11.2 km) som restiden kan
minskas namnvart, med ca 1 minut.
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Figur 20. Hastighetsgraf fér norrgdende (ovan) och sédergdende tdg (nedan).
T&gets maxhastighet: 120 km/h.

6.3.2 Basalternativ for 120 km/h
Genom restidsvinsten mellan Vallentunas nya station och Benstocken (ca 1 minut)

ar det moéjligt att bada tdgmatena kan ske pa de tva stationerna, om det
s6dergdende tdget avgdr dven i det alternativet en minut tidigare och har en extra
minut i uppehdll i Vallentuna (Figur 21). S& lange alla tag foljer tidtabellen behévs
inga ytterligare dubbelspar.
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Figur 21. BAS 120: Konflikthanterad tidtabell med méte i Vallentunas nya station
och Benstocken.

6.3.2.1 Robusthet
BAS 120 mojliggér bada méten utan uppbyggnad av partiellt dubbelspdr, for att

tagen méter varandra pa Vallentunas nya station och Benstocken. Detta gér dock
att tdgen stannar stilla langre tid &n sjalva uppehallstiden och fordons
maxhastighet kan inte utnyttjas till att forkorta resenarernas kortid.
Férseningsmarginaler ar tighta aven i det har alternativet vilket innebar att
infrastrukturldsningen maste kompletteras med en métesstation for att klara
forseningar p& mer &n 1,5 minut i Molnby. Stoppunkten fér det norrgdende taget
vid moétesstationen ar km: 33+350 i detta alternativ.
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Figur 22. BAS 120: Métesstationsplacering utifrén den “minsta vandtiden”
principen.

Infrastrukturdimensioneringen redovisas i Tabell 11.
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Tabell 11. BAS 120: Infrastruktur dimensionering

Basalternativ for 120 km/h

Atgard
Molnby Norra
Triangelspar Molnby Norra -

Molnby depdn

Ny station 2 plattformsspar

Ny station uppstallningsspar
Métesstation
Benstocken 2 plattformsspar

Arlanda Ostra 2
plattformsspar

Plattformslage

27+260 - 27+460

38+550 - 38+750

40+450 - 40+650

Hinderfrihetspunkt

Dubbelspérig anslutning med minst
260m hinderfri 1angd pa b&da sparen

Hinderfrildangd minst 260 m och R> 100

Skyddsvéxel mot trafikspar

Norrut: = 27+510
Soéderut: < 274210

Frén uppstaliningsspar ska taget kunna

kéra séderut till 1 eller bada
plattformsparen -
Hinderfri Iangd minst 200m

Norrut: = 33+350
Soderut: < 334050

Norrut: = 384800
Soderut: < 384500

Norrut: = 40+650
Soderut: < 40+450

6.3.3 Robust alternativ for 120 km/h
ROBUST 120 bygger pd BAS 120 fast med partiellt dubbelspar séder om

Benstocken och samtidigt uppbyggande av dubbelspar mellan Molnby och

Vallentunas nya station. Detta kan ytterligare férbattra aterhamtningsférmagan
for forseningar langre an 1,5 minuter vid Molnby och léngre &n 1 minut s6éder om

Benstocken. Restiderna ar samma som i BAS 120.

Infrastrukturdimensionering redovisas i Tabell 12.

Tabell 12. ROBUST 120: Infrastruktur

Robust alternativ for 120 km/h

Atgard
Molnby Norra
Triangelspar Molnby Norra -

Molnby depan

Ny station 2 plattformsspar

Ny station uppstallningsspar
Motesstation
Benstocken 2 plattformsspar

Arlanda Ostra 2
plattformsspar

Plattformslage

274260 - 27+460

38+550 - 38+750

40+450 - 40+650

Hinderfrihetspunkt

Dubbelsparig anslutning med minst
260m hinderfri langd pa bda sparen

Hinderfrilangd minst 260 m och R= 100

Skyddsvéxel mot trafikspar

Norrut: = 27+510
Soderut: < 27+210

Fran uppstallningsspar ska taget kunna

kéra séderut till 1 eller bada
plattformssparen -
Hinderfri 1dngd minst 200m

Norrut: = 334350
Soderut: < 33+050
Norrut: = 38+800
Soderut: < 38+500

Norrut: = 40+650
Soderut: < 40+450
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