Inledning

Ingen som fardats mellan Stockholm och Arlanda med bil eller passerat Rosersberg med tag
kan ha undgatt att lagga marke till byggnadsarbetena for Arlandabanan. Om inte annat s&
innebar de provisoriska trafikomlaggningarna vid byggandet av vagtunneln under E4 en
andring i trafikrytmen som bade privatbilister och yrkestrafiken kdnde av. Arbetena pa den
delen av banan ar nu i det narmaste fardiga och provisorierna ar sedan lange borta. Sparen
ar utlagda och nu pagar har installation av kontaktledning och signalsystem. Hur ser det da
ut ndrmare Arlanda?

Fo6lj med pa en resa fran Rosersberg till Odensala via Arlanda!

For att ha kapacitet for bade fjarrtag, pendeltagstrafik Stockholm - Marsta och A-trains
Arlandatag ar strackan Stockholm - Rosersberg utbyggd med fyra spar. Strax séder om
Rosersberg delar linjen sig, tva spar fortsatter vidare norr ut mot Marsta och Uppsala, tva
spar viker av at hoger mot Arlanda. For att Arlandabanans uppspar skall slippa korsa
huvudlinjens spéar i plan gar uppsparet i en tunnel under huvudlinjen.

Fran huvudlinjen fortsatter Arlandabanan i det narmaste rakt norrut ovan mark och passerar i
liten vinkel under E4 i ett langt "betongtrag”. Strax fére motorvagen mellan E4 och flygplatsen
gar linjen ner under mark. Hela stationsomradet under Arlanda, totalt tre stationer och ett
vandspar, ligger 20-25 meter under markytan. Det ringa djupet innebar att sparen ar férlagda
bade i berg- och i betongtunnlar. Mitt emot EUROSTOP, innan banan gar ner under jord,
kommer troligen en vagndepa for A-trains 7 tagsatt att byggas. Slutlig lokalisering av
vagndepan och aven A-trains kontor ar annu inte beslutade.

Efter passagen under motorvagen mellan E4 och flygplatsen finns en vaxel dar uppsparet till
A-trains pendeltagsstationer grenar av fran det genomgaende dubbelsparet.

Dubbelsparet fortsatter i en sprangd tunnel men passerar marstaan i en betongtunnel
beroende pa att berget i asankan ligger betydligt djupare an omkringliggande berg. Efter
passagen av marstaan gar dubbelsparet vidare i en sprangd bergtunnel, in under
terminalomradet, till InterCity stationen.

Stationen, som ligger under Sky-City byggnaden, ar enbart avsedd fér SJ:s genomgaende
fjarrtagstrafik och dubbelsparet fortsatter, beroende pa bergdjup, i omvaxlande berg- och
betongtunnlar till en punkt strax norr om flygfaltet. Harifran gar sparet vidare i markplanet for
att via den sa kallade "norra bojen” ater férena sig med huvudlinjen Marsta - Uppsala, Aven
har med planskild korsning for uppsparet.

Enkelsparet, som vi lamnade tidigare, passerar i en betongtunnel éver dubbelsparet och
vidare in under terminalomradet till de tva pendeltagsstationerna. Syftet med att lata
lokaltagssparet passera 6ver dubbelsparet ar att slippa korsningar i plan mellan upp- och
nedspar.

Nedsparet fran pendeltadgsstationerna ansluter till dubbelspéaret strax fore pendeltagsstation
1. | anslutningspunkten ar tunnelsektionen nagot bredare an de 22 meter som ar storsta
spannvidd i de bergssalar dar stationerna ar inrymda.

For att passagerarna skall fa sa korta gangvagar som mojligt har A-train valt att bygga tva
pendeltagsstationer. Station 1 har uppgangar till terminalerna 2, 3 och 4. Station 2 ligger ca
400 meter langre norrut och har uppgang till terminal 5. Efter station 2 finns ett ca 350 meter
langt vandspar. Fjarrtagsstationen har bara uppgangar till Sky-City byggnaden. Totalt har
pendel- och fjarrtagsstationerna 11 uppgangar.

© Olle Andersson



Svart bygge

Bergarbetena omfattar 8660 meter tunnlar inklusive ca 760 meter stationer. Bade tunnlar och
bergssalar for stationerna ligger till stora delar direkt under flygplatsens terminalbyggnader
vilket stallt stora krav pa projektering och sprangteknik. Takhdjden i tunnlarna ar ca 10 meter
och storsta spannvidden ar ca 22 meter. For att slippa langa och branta stigningar var det ett
onskemal att lagga stationerna pa sa litet djup som moéjligt. Berget under
terminalbyggnaderna bedémdes vid projekteringen som svarjobbat och med en bergtackning
pa bara 8 till 13 meter mellan tunneltak och 6verliggande terminalbyggnader samt
punktlaster pa upp till 1500 ton stalldes krav pa ytterst noggranna férberedelser och precison
vid sprangningarna.

Det ar tack vare utvecklingen av berakningsmetoder och sprangteknik som arbetet kunnat
utféras nu, vid Arlandas tillkomst pa 60-talet hade bygget inte varit méjligt.

Att ta upp hal for rulltrappor och hissar har ocksa varit ett grannlaga precisionsarbete. Alla
arbeten har skett fran befintliga byggnader och for att paverkan skall bli sa liten som mojligt
har sprangningarna skett nattetid.

Ett annat komplicerat arbete &r de korsande betongtunnlarna i sdnkan dar banan passerar
under Marstaan. Betongtunnlarna ligger till storsta delen under grundvattennivan och maste
darfor goras vattentata. Kravet ar sprickfria konstruktioner med en bestandighet pa minst 100
ar.

Betongtunnlarna ar utsatta for mycket hoga laster, dels férekommer vattentryck pa upp till 18
meter, dels passerar enkelsparsstunneln éver dubbelsparet. Beroende pa hur Arlandas
tredje startbana projekteras ar det dessutom mgjligt att flygplanen kommer att passera
ovanpa tunnlarna vid taxning till och fran startbanan. Foér att klara de héga lasterna har
extremt mycket armering kravts, som mest 6ver 300 kg per kubikmeter betong, vilket ar
jamférbart med vad som anvants vid bygget av de svenska karnkraftverken!

Trots de svara arbetsforhallandena har tidplanen hallit och arbetsplatserna har varit
forskonade fran allvarliga olyckor.

Stationsutformning

De bada pendeltagsstationerna ar 155 respektive 255 meter langa, InterCity-stationen ar 350
meter med mdjlighet till férlangning. Samtliga stationer har perrong mellan sparen.

Perrongerna far en terrakotta-réd farg som skall hjalpa till att ge ett varm ljus i bergssalarna.
For att minimera vatteninldckaget har tunnlarna foérinjekterats med cement (Inget akrylamid
har!) och berget har férstarkts med bultar och stalfiberarmerad sprutbetong. Betongytan
kommer att behallas i stationerna men férmodligen kommer nagon form av dekorationer,
alternativt reklam, att projiceras pa skarmar monterade pa tunnelvaggarna.

Passagerarna kommer att ta sig till och fran stationerna via rulltrappor och hissar.
Rulltrapporna ar byggda for att klara snabb evakuering i hdndelse av brand.
Brandskyddsfragorna har fatt stor uppmarksamhet och system fér evakuering och slackning
har tagits fram i samarbetet med berérda myndigheter. Om ett tagsatt skulle bérja brinna kan
passagerarna evakueras via sidotunnlar och rulltrappor eller nédutgangar.

© Olle Andersson



Betongarbetena for perronger mm berédknas vara klara i maj 1998 varefter arbetena med
sparlaggning, kontaktledning och signalsystem kan pabdérjas. Hela anlaggningen skall vara
klar sommaren 1999.

Miljoskandal?

Vid sprangningar med trotyl frigors alltid en viss mangd kvave. Lansstyrelsens
naturvardsenhet har genom matningar i Marstaan foljt utslappen fran tunnelbygget. Hosten
1997 konstaterades att utslappen blivit fem ganger hdgre an tillatet, 25 ton mot tillatna 5 ton.

Lansstyrelsen évervager nu en anmalan till dklagare.

Véara guider vid TAG:s besdk kunde dock med viss lattnad férsékra att nagon akrylamid inte
har anvants!
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Faktaruta

Bergarbeten

Antal stationer (samtliga under jord)
Underjordsstationernas totala volym
Total uttagen volym berg for tunnlar
Tunnlarnas totala langd

Banunderbyggnad

Bortschaktad méangd jord
Fyllnadsmassor for jarnvagsbankar
Bortsprangd mangd berg ovan jord
Volym underballast

Volym ballast

Betongarbeten

Antal konstbyggnader dvs broar, vagportar etc
(inklusive de 4 tunnlarna i betong)
Total betongvolym (broar, tunnlar, stddmurar, perronger mm)

Sparanlaggning

Total sparlangd (Rosersberg - Arlanda - Odensala)
Antal vaxlar
Maximal lutning Rosersberg
Odensala
Rals

Signalsystem

Kontaktledningssystem

Trafik

Dimensionerande maxhastighet
Bankapacitet

Antal tag

Restid Stockholm C - Arlanda

Ovrigt
Beraknad totalkostnad

Byggtid (1995 till 1999)
Tankt biljettpris
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200 km/h
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20 minuter
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