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1 BAKGRUND OCH SYFTE

Gnesta kommun vill infor framtida exploatering och utbyggnad kring
stationsomradet veta vilka forutsattningar som kréavs av
jarnvagsinfrastrukturen och stationen i framtiden. Genom att redan nu
studera vilket behov som kommer stéllas pa anlaggningen och hur den kan
komma att utformas, kan kommunen sékerstélla att den mark som behévs
runt stationsomradet finns tillganglig aven framéver. Malaret for utredningen
ar &r 2050, men den 6vergripande trafikanalysen i detta PM bygger pa
basprognos 2040.

Att arbeta med kapacitet pa det statliga jarnvagsnétet ar i grunden inte en
kommunal frdga utan en fraga for Trafikverket och regionen. Men for att
kommunen ska kunna arbeta strategiskt med sin fysiska planering och ligga
steget fore behover jarnvagens behov identifieras och illustreras sé att val
och utformningar som gors idag inte sétter stopp for en statlig eller regional
utveckling pa sikt. En utvecklad, valfungerande och flexibel kollektivtrafik &r
dessutom ett uttalat mal i Gnesta kommuns oversiktsplan.

PM FORDJUPAD UTREDNING - STATIONSLOSNINGAR

| detta PM redovisas alternativet att forlanga pendeltagslinjen mellan
Sodertélje och Gnesta genom att anlagga en ny station i Bjérnlunda, for
resandeuppehall och vandning av pendeltagen pa Vastra stambanan,
respektive en spetsvandning pa linjen, mellan Gnesta och Kolke. En
oversiktlig kartlaggning av resandeunderlag och trafikanalys for detta
alternativ har tagits fram som grund for vidare utredning. En férlangning av
Gnestapendeln med vandning av pendeltagen vaster om Gnesta skulle
minska kapacitetsbehoven pa Gnesta station och darmed méjliggora for en
annan typ av jarnvagsanlaggning inne i Gnesta, som potentiellt skulle ta
mindre mark i ansprak. | kapitel 5 utreds hur en majlig utformning av Gnesta
station kan skapas vid en forflyttning av Gnestapendels vandningar till vaster
om Gnesta.

Utredningsarbetet har utforts i etapper, dar férst en utredning av potentiellt
resandeunderlag i Bjérnlunda har genomférts, vilket har féljts upp med en
trafikanalys for att se hur en forlangning av Gnestapendeln paverkar
tidtabellsplanering med det nya uppehalls- och vandmonstret. Darefter togs
ett nytt utredningsalternativ for Gnesta station fram, dar den
dimensionerande kapaciteten har antagit en vandning av pendeltag vaster
om Gnesta. Slutligen har en mdjlig stationslosning i Bjornlunda utformats,
denna finns redovisad i kapitel 4.
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2 RESANDEUNDERLAG

En o6versiktlig beddmning av resandeunderlag fér en ny station i Bjérnlunda
har tagits fram som underlag for vidare studier for motivering av eventuella
atgarder for spartrafik. Resandeunderlaget innefattar en initial bedémning av
Bjornlundas potential i nulaget samt eventuellt paverkan utifran framtida
tillvaxt och exploatering.

Under 2020 paverkades SL-trafiken i hog utstrackning av pandemin. Detta
innebar att en del data fran 2020 uppvisar stora skillnader jamfort med
foregdende ar. Av denna anledning har resandestatistik fran 2019 anvants
som utgangspunkt.

Behovet av ett nytt alternativ for pendeltdgen &r aktuellt i nulaget, da den
korsande tdgvagen i Gnesta skulle behova tas bort sa snart som mgjligt. En
eventuell utbyggnad av ny station i Bjornlunda antas kunna mdjliggéras
bortat ar 2030-2040.

2.1 BEFINTLIGA FORHALLANDEN

En mil vaster om Gnesta ligger Bjornlunda. Orten omringas av en kuperad
terrdng bestaende av odlings- och skogsbygd. Norr 6ver ligger Kyrksjon intill
Bjornlunda Kyrka. Sydost om tatorten ligger Bjérnlunda Hembygdsgard som
bestar av 17 byggnader, majoriteten fran 1700-talet. Hembygdsgarden ar ett
populart mal som pa sommaren delvis anvands som vandrarhem.

Fritidsutbudet i Bjornlunda bestar bland annat av elljusspar, vandringsstigar,
fotbollsplan, cykelled samt historiska sevardheter s som bronsaldersgravar.

2.1.1 Befolkning

Invanarantalet i Bjornlunda tatort uppgick ar 2020 till 830, medan det i
distriktet fanns 1395 invanare (SCB, 2020). Distriktet omfattar dock ett storre
omrade som gransar till Gnesta, och befolkningen ar inte nddvandigtvis inom
eventuellt upptagningsomrade for ny station i Bjérnlunda.

Under de senaste aren har befolkningen i Gnesta kommun 6kat med 100—
200 personer per ar vilket motsvarar en befolkningsokning pa 1-2% om aret.
Befolkningsokningen i Bjornlunda har dock inte tkat de fem senaste aren. Ett
av de overgripande malen i Gnestas oversiktsplan &r att kommunen som
helhet ska ha en befolkningstillvaxt om minst 2 procent per ar, med sikte pa
2050.

Gnesta kommun har dven en stor del pendlare 6ver kommungransen. Ar
2018 var det omkring 1300 folkbokférda i Gnesta som arbetspendlade till
Sodertélje och 640 till Stockholm (SCB, 2018). Arbetspendlingssiffrorna
avser de personer som ar folkbokférda i Gnesta kommun men som har sin
arbetsplats i annan kommun. Dessa siffror tar ej hansyn till vilket fardmedel
som anvands eller om personerna i fraga faktiskt pendlar.



2.1.2 Befintligt resande

Genom Bjornlunda gér riksvag 57 och lansvag 223, bada viktiga forbindelser
mellan Bjornlunda och kringliggande orter. Riksvag 57 strécker sig vast-ost
mellan Jarna och Katrineholm. Lansvag 223 stracker sig syd-nord mellan
Nykoping och Mariefred. | Bjornlunda finns det cirka 4 km gang- och
cykelvagar, de flesta utmed biltrafiken (Gnesta kommun, 2021).

Kollektivtrafik till och fran Bjornlunda bestar av fyra busslinjer, linje 512
mellan Bjornlunda-Kleva, 513 mellan Bjornlunda-Laxne, 525 mellan
Nykdping-Bjornlunda och 589 mellan Flen-Gnesta (Sérmlandstrafiken). Linje
512 och 513 gar endast mandag-fredag, resterande gar aven pa helgerna.
Utmed Stationsvagen ligger Bjornlundas storsta busshallplats, Bjornlunda, se
Figur 1. | anslutning till hallplatsomradet finns en mindre parkering.

Parkering

Hallplats Bjornlunda

Figur 1. Hallplats Bjornlunda samt parkering (Google earth).

Gnestapendeln (linje 48)

Pendeltag trafikerar strackan mellan Sodertalje och Gnesta C och avgar en
gang i halvtimmen i rusningstid, och en gang i timmen 6vrig tid. Tagen har en
vagn, med totalt 374 sittplatser. Belaggningen ar som hogst i Gnesta pa
turerna som avgar klockan 06:21, 06:52 och 07:22. Belaggningen under
dessa tider &r drygt 100 personer och utgér cirka 30% av pendeltagets totala
kapacitet. Belaggning per station och dygn redovisas i nedan Tabell 1, enligt
underlag fran Region Stockholm i form av ett sammanvagt genomsnitt av
matvarden for vardagar under hosttidtabellen 2019. Medelvéarde for antal
pastigande per dygn for ar 2019 redovisas aven i jamférelse (AB
Storstockholms lokaltrafik, 2019).

Gnesta har totalt ca 1000 pastigande per dygn.
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Tabell 1. Befolkning (SCB) samt belaggning och pastigande per dygn.

Station Befolkning | Belaggning per dygn 2019 | Pastigande per dygn 2019
2020 enligt medelvarde — enligt medelvarde - helar

vardagar hdst (procent av
tagets kapacitet)

Gnesta 6376 1069 (11) 1000

MéoInbo 1131 1329 (14) 350

Jarna 6153 2125 (22) 1100

Sodertélie S | - 2207 (23) 300

SodertélieH | - 855 (9) 4600 (inte enbart linje 48)

Sodertélje C | - 0 0

2.2 FORUTSATTNINGAR OCH ANTAGANDEN

Enligt resevaneundersokningen som genomfordes i Sormland ar 2019
(Region Soérmland, 2021) sa bestar kollektivtrafikandelen av ca 23% i Gnesta
kommun, se Figur 2 nedan.

Andelen for stationen i Gnesta uppgar idag till ca 15%, och 20% i Jarna,
baserat pa andel pastigande per befolkning i tatort.
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Figur 2. Kollektivtrafikens marknadsandelar per kommun, med 95 % konfidensintervall (Region
Sérmland, 2021).

| SL:s arsrapport 2019 finns statistik om antalet pastigande pa pendeltag i
hela region Stockholm. De stationer med minst antal pastigande resenarer ar
Hemfosa (200), Krigslida (200) och Sodertélje syd (300). | snitt ligger antalet
pastigande per station pa drygt 7500.

Av totalt 54 pendeltagsstationer har sju stationer farre &n 1000 pastigande
per station, vilka redovisas i Tabell 2, varav 3 ligger pa linje 48 mot Gnesta
och 6vriga pa linje 42/43/45 mot Nynashamn. Detta kan ge en bild av
resandeunderlaget for dvriga stationer, men orternas struktur och
upptagningsomrade skiljer sig mycket at.

10319967 « Gnesta stationsomrade | 7



Tabell 2. Antal pastigande och befolkning per lagst belagda stationer (AB
Storstockholms lokaltrafik, 2019).

Station Pastigande per Befolkning per ort Marknadsandel
dygn 2020 (%)
Gnesta 1000 6 376 16
Hemfosa 200 Ej egen tatort (smaort) -
Jarna 1100 6 153 20
Krigslida 200 Ej egen tatort (del av -
Vasterhaninge)
Mo6Inbo 350 1131 31
Segersang 400 765 52
Sodertélje 300 Ej egen tatort (del av -
Syd Sodertélje)
Tungelsta 950 Ej egen tatort (del av -
Vasterhaninge)

2.3 BERAKNINGAR OCH BEDOMNINGAR

Med utgangspunkt i antalet invanare i Bjornlunda tatort, skulle
resandeunderlaget uppga till 125 pastigande per dygn vid 15%
marknadsandel for pendeltagstrafiken, och cirka 165 pastigande per dygn vid
20% marknadsandel.

Resandeunderlaget for Bjoérnlunda bedéms dversiktligt ligga under 200
pastigande, vilket &r lagre an befintliga pendeltgsstationer. Aven vid en hog
marknadsandel uppemot 40-50% skulle antalet pastigande vid Bjornlunda
var lagt i forhallande till andra stationslagen i pendeltagssystemet.

Da befolkningstillvaxten i Bjornlunda varit 1ag de senaste aren bedoms det
inte paverka resandeunderlaget namnvart. En eventuell befolkningstillvaxt pa
2 procent arligen (enligt Gnesta kommuns mal) skulle ge en 6kning av
resandeunderlag med cirka 60-80 pastigande pa 20 ar, se Tabell 3 nedan.

Tabell 3. Resandeunderlag 2020-2040, med antaganden om befolkningsdkning.

Ar Befolkning Resandeunderlag Resandeunderlag
15% 20%

2020 830 125 165

2030* 1010 150 200

2040* 1230 185 245

*Baserat pa en arlig befolkningstillvéxt pa 2 procent.
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2.3.1 Exploateringsbehov

Enligt Gnesta kommuns géllande dversiktsplan (Gnesta kommun, 2018)
uppges det finnas utbyggnadsplaner och potential for exploatering i
Bjornlunda. P4 kort sikt (2030) kan Bjornlunda vaxa Gsterut mot Aspliden/
Skenda, dar det finns en antagen detaljplan for Aspliden som medger sex
storre villatomter. | dvrigt pekas en rad omraden ut dar
utbyggnadsmodjligheter bedoms finnas for olika typer av boendeformer. P&
langre sikt (2030—2050) ser man att orten kan vaxa, framforallt genom att
Vastra Bjornlunda kan byggas ut for att binda samman ortens centrum med
skola och forskola, se Figur 3 nedan.

Kommunen har idag en stor andel arbetspendlare som bor i Gnesta men har
sin arbetsplats inom en annan kommun, tex Sddertélje och Stockholm (cirka
1320 respektive 640 personer). Av denna anledning ar det ocksa troligt att
potentialen ligger i utbyggnad av bostader snarare &n arbetsplatser.

Bjornlunda
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Figur 3. Utvecklingsomraden 2018-2050, enligt éversiktsplan (Gnesta kommun, 2018).

Befintligt resandeunderlag bedéms ligga pa cirka 150 pastigande per dygn
(uppskattat efter antagande om 15-20% resandeunderlag), och
resandeunderlaget pa linjen i stort bedéms lagt. For att resandeunderlaget
ska fordubblas till 300 pastigande skulle befolkningen i Bjérnlunda behova
vaxa med 80%, se Tabell 4 nedan, forutsatt att fardmedelsandelen fortsatt ar
kring 15-20%. Det ror sig alltsd om en mycket omfattande inflyttning for att
resandeunderlaget skulle paverkas namnvart.

Tabell 4. Rdkneexempel, resandeunderlag och befolkningsokning.

Bjérnlunda Nuldge | Resandeunderlag | Resandeunderlag
X 2 X 4

Pastigande per dygn | 150 300 600

Befolkning 830 1500 3000

Befolkningsékning 80% 260%
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2.4 SAMMANFATTNING RESANDEUNDERLAG

Resandeunderlaget for Bjornlunda bedoéms generellt vara lagt i dagslaget,
uppskattningsvis ca 150 pastigande baserat p& antagande om att
resandeunderlaget utgdr knappt 20% av befolkningen i tatorten.
Resandeunderlaget ar aven relativt 1agt for linjen som helhet, i jamforelse
med Ovriga pendeltag i systemet.

Det finns dock exempel pa stationer med liknande underlag, dar det kan vara
motiverat med mindre stationer. | pendeltagssystemet finns mindre orter, sa
som Hemfosa (sméort) och Krigslida (del av Tungelsta tatort) med ca 200
pastigande, som anda har en befintlig station pa linjen mot Nynashamn.
Detta beddms framférallt motiverat om resandeunderlag for linjen totalt sett
ar hogt, vilket det ar pa linjen mot Nynashamn.

En ny station i Bjérnlunda kan anda vara motiverat utifran andra aspekter, sa
som fordelaktig kostnad for trafikering eller om resandet pa linjen som helhet
beddms 6ka i framtiden. Exploatering i form av fler bostader skulle teoretiskt
sett kunna paverka resandeunderlaget, men det skulle krdvas en omfattande
befolkningsokning for att na en markbar 6kning av resandeunderlaget.
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3 TRAFIKANALYS

En forlangning av pendeltagslinjen mellan Gnesta och Sodertalje innebar ett
nytt uppehallsmonster och ett nytt vandningsmonster for pendeltdgen pa
Vastra stambanan. Detta kan skapa ikappkdorningsproblematik, vilket skulle
krava ytterligare forbigdngsmaojligheter i Gnesta. En forlangning innebar aven
langre omloppstid for pendeltdgen som trafikerar linjen. Detta kan innebara
ett behov av fler fordon p& Gnestapendeln, vilket skulle ge en tkad kostnad
for operatdrerna.

For att sdkerstalla att en fungerade tidtabell kan realiseras samt identifiera
eventuella konsekvenser av pendeltdgens nya uppehallsmonster, genomfors
en forenklad tidtabellsanalys och en éversiktlig gangtidsanalys for de tva
alternativen "Bjérnlunda” och "vandning mellan Gnesta och Kolke”.

3.1 FORUTSATTNIGNAR/BEHOV

Vid avstamning med representanter for Regional Sérmland, som ar finansiar
av Gnestapendeln och trafikforvaltningen/SL, som &r systemagare for
Gnestapendeln har flertalet forutsattningar och behov identifierats. Dessa
maste beaktas i en framtida planering av Gnestapendelns utbyggnad.

Samtliga férutsattningar och behov kommer inte behandlas i detta PM.
Analysen lyfter endast de behov som ar relevanta for tidtabellsanalysen:

- Vandningstider kan inte underskrida 7 minuter. Det &r 6nskvart med
langre vandtider for att skapa redundans i systemet och pa sa satt
gora systemet mer robust. Onskvart ar att ligga kring minst 10
minuter i vandtid, men det ar fordelaktigt att ligga hogre. SL har idag
vandtider i exempelvis Uppsala av 24 minuter och Bélsta av 20 min
(men vill garna vanda snabbare i framtiden).

For att kunna utféra analysen inom ramen fér uppdragets budget har WSP
anvant en tidigare konstruerad tidtabell som bygger p& basprognos 2040.
Basprognos 2040 blir pa sa satt grunden for tidtabellen som anvands i
analysen.

Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och tillhandahalla
trafikprognoser for alla trafikslag inom saval persontrafik- som
godstransportsektorn. Syftet med dessa sa kallade basprognoser ar bland
annat att utgora underlag for samhallsekonomiska analyser av atgarder som
paverkar transportsystemet. Prognoserna ar en viktig utgdngspunkt for
planering av transportsystemet och ligger till grund fér beslut om
prioriteringar av investeringar i de nationella och regionala transportplanerna.
Pa regional och lokal niva anvands trafikprognoserna for exempelvis
kapacitetsanalyser och dimensionering av infrastrukturprojekt.

Nationell transportplan 2018 — 2029 utgdr en forutsattning for Basprognos
2040 version 200615 som ligger till grund for denna férenklade
tidtabellsanalys. For att méta 6nskemal om restider och trafikutbud ar
generellt sett behovet av jarnvagsinvesteringar storre an de atgarder som
ryms i den nationella transportplanen. Kvarvarande
infrastrukturbegransningar efter den nationella transportplanen blir darmed
styrande for det trafikutbud som antas i Basprognosen. En del 6nskemal som
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i vissa fall redan finns i nulaget, till exempel att utoka tagtrafiken, kan darfor
inte tas med i prognosen.

Trafiken i Basprognos 2040 presenteras i nedan Tabell 5 samt i Figur 4.

Tabell 5 Trafik via Gnesta ar 2040, enligt Trafikverkets Basprognos 2040 version 200615.

Linjer som passerar Gnesta Tagtyp Uppehalli | Dubbelturer | Dubbelturer
Gnesta per dygn under

hogtrafik
(2-tim)

P11501 | Sodertalje-Gnesta Pendeltag X 25 4

6001 Stockholm-Goteborg Snabbtag 4 1

6002 Stockholm-Goteborg Snabbtag 10 1

6003 Stockholm-Goteborg Snabbtag 8 2

6004 Stockholm-Goteborg Snabbtag 10 2

6005 Stockholm-Uddevalla Snabbtag 1 0

6101 Stockholm-Hallsberg Regional X 16 2

7001 Stockholm-Karlstad Regional 5 1

7004 Stockholm-Oslo Snabbtag 5 1

Enligt Trafikverks basprognos fér ar 2040 kommer en 6kning av godstagen
pa Vastra stambanan via Gnesta att ske med 3 godstag per dygn. Totalt
trafikeras, enligt basprognosen, Véstra stambanan, via Gnesta, av 30
godstag per dygn ar 2040.

Trafikutbudskartan bygger pa den sammanstéllda trafiken av linjerna pa
Vastra stambanan. Varje linje representerar en dubbeltur i timmen.

X

O

Trafikutbud 2040

Pendeltag
Regionaltdg
Snabbtag
Insatstag
Godstég

Uppehall i Gnesta

Driftplats med resandeuppehall G n esta

Hallsberg/*=———"—"—— — | == === = Sodertilje/
Goteborg = \ & Stockholm

Figur 4 lllustration av trafikutoud 2040, under maxtimme. Lila representerar pendeltag, gron
representerar regionaltag, rod representerar snabbtag, streckad gron representerar insatstag
och svart representerar godstag. Gulmarkerat kryss visar vilka tdg som gor uppehall i Gnesta.
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3.1.1 Bjornlunda

| ett initialt skede antogs att den nya pendeltagsstationen i Bjérnlunda skulle
placeras centralt i orten, pa befintlig rakstracka av Vastra stambanan, se
Figur 5. En principskiss togs fram for att illustrera hur en véandning med ett
nytt mittspar skulle kunna ske, se Figur 6.

Figur 5 Placering av ny driftplats Bjornlunda.

Figur 6 Principskiss for vandande pendeltag, pendeltagens trafikering redovisas med bla pil.

Tidtabellsanalysen visade dock pé ett behov av tva vandspér sa i den
spartekniska utredningen som sedan togs fram utformades stationen i
Bjornlunda med en mittplattform och ett vandspar pa vardera sida. Se mer
om detta i kapitel 4 Bjoérnlunda station.

3.1.2 Vandning mellan Gnesta och Kolke

Det ar viktigt att en sa kallad linjevandning sker sa tidigt som majligt efter
slutstation for resandeutbyte. Detta for att minimera tomkdrning av tag, och
for att f& ett s& kostnadseffektivt system som mojligt for operator. Med detta i
atanke har ett antagande gjorts att en vandning placeras mellan Gnesta och
Kolke, vid forsta mojliga rakstracka ca 2 km vaster om Gnesta C, se Figur 7.

Figur 7 Antagen placering av vandning.
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Nedan presenteras i en principskiss hur vandningen sker via ett nytt mittspar
mellan upp- och nedspéret pa Vastra stambanan, se Figur 8.

——

Figur 8 Principskiss for vandande pendeltdg, pendeltdgens trafikering redovisas med bla pil.

Byggbarheten eller de spartekniska mojligheterna for en vandstation mellan
Gnesta station och driftplats Kolke, har inte studerats i denna analys. Detta
ar ndgot som maste utredas for att sakerstalla att utbyggnaden av respektive
station inte paverkar Vastra stambanans storsta tilldtna hastighet, och pa s&
satt paverkar stambanans kapacitet negativt.

3.2 METOD

| WSPs tidigare konsutrerade tidtabell for ar 2040 ar inte Gnestapendeln
inraknad. Detta maste darfor adderas till tidtabellen for att sedan kunna
forlangas till Bjornlunda respektive vandning mellan Gnesta och Kolke.

Bas 2040 VSB Trafikverkets

Fran studie SSB
Exkl pedeltég

-

Railsysmodell T22
Med pendeltag

— -
—

Ny tidtaeII med
halvtimmestrafik for
Gnestapendeln

T T

-
-

Tdt. Turer forlangs till
Bjornlunda

Analysen utforts under hogtrafik mellan kl. 06-09.

Tdt. Turer forlangs for
linjevindning

3.3 ANALYS

3.3.1 Bjornlunda

| utredningsalternativ Bjérnlunda trafikerar pendeltagenslinjen
"Gnestapendeln” mellan Sddertélje och ny pendeltagstation i Bjérnlunda.
Pendeltagen gor i samband med resandeutbyte en spetsvanding pa
Bjornlunda station.

| Figur 9 nedan presenteras trafikutbudet under maxtimme ar 2040 med
vandande halvtimmestrafik av pendeltag i Bjornlunda.
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Figur 9 Trafikutbud 2040 — med vandande pendeltag i Bjérnlunda.

Nedan presenteras en grafisk tidtabell med blockeringsdiagram for Vastra
stambanan, sddergaende tag mellan 6:30 och 7:30, se Figur 10. X-axeln
representerar stationerna (exempelvis GN — Gnesta) och Y-axeln
representerar tid (15 minuters intervall). Ljusbla farg ar pendeltdg, réda ar
snabbtag och gréna ar regionaltdg. Gula linjer representerar norrgéende
pendeltag.

Utbver att Gnestapendeln har forlangts till Bjornlunda, har aven uppehallet i
Gnesta justerats sa att pendeltagen stannar vid plattform 2 (sédergéende)
respektive plattform 3 (norrgédende) med en uppehalistid p& 60 sekunder

(bada riktningar).
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Figur 10 Grafisk tidtabell med blockeringsdiagram, Vastra stambanan 2040, med véandande
pendeltdg i Bjornlunda.

Vid vandningen av pendeltdgen i Bjornlunda blir vandtiden kort, endast ca 3
min (se morkbla ringar i Figur 10). Som presenterats i forutsattningarna ar
det inte en realistisk vandtid, utan en vandtid i planerat lage av minst 7-8
minuter kravs. Det finns dven en ikappkorningsproblematik, dar snabbtaget
kor ikapp pendeltaget strax vaster om Gnesta. | den grafiska tidtabellen kan
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man utlasa hur snabbtéget (rott) gar i konflikt med pendeltaget (blatt) efter
Gnesta.

For att I6sa problemet med ikappkdrning, har uppehallet i Gnesta forlangts
for att pa sa satt mojliggora forbigang for det snabbare taget (rétt), se Figur
11. Pa grund av den forlangda uppehallstiden i Gnesta, hinner inte
pendeltdget med sin vandning i Bjérnlunda enligt tidtabell. For att klara
omloppen, av halvtimmestrafik, kravs da ytterligare ett tagsatt men aven att
tva vandspar anlaggs i Bjornlunda.
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Figur 11 Grafisk tidtabell, Vastra stambanan 2040, med vandande pendeltag i Bjérnlunda samt
forlangd uppehalistid i Gnesta.

For att inte skapa stora lasningar vid konstruktion av tidtabell behtvs

atgarder i Gnesta for att klara uppehall som majliggor férbigangar av
pendeltdg i bada riktningarna.

Att gora langa uppehall for forbigangar i Gnesta forlanger restiden till och
frén Bjornlunda for passagerare som inte har Gnesta som start- eller
malpunkt.
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3.3.2 Vandning mellan Gnesta och Kolke

| utredningsalternativet trafikerar pendeltédgenslinjen "Gnestapendeln” pa
samma satt som idag mellan Sédertélje och Gnesta, med tillagget att
vandning av tag sker strax vaster om Gnesta, via en sa kallad linjevanding.

| Figur 12 presenteras trafikutbudet under maxtimme ar 2040 med vandande
halvtimmestrafik av pendeltag via linjevanding.
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Figur 12 Trafikutbud 2040 med vandande pendeltdg pa linjen, strax vaster om Gnesta.

Nedan presenteras en grafisk tidtabell med blockeringsdiagram for Vastra
stambanan, sddergaende tag mellan kl. 6:30 och 8:00, se Figur 13. X-axeln
representerar stationerna (exempelvis GN — Gnesta) och Y-axeln
representerar tid (30 minuters intervall). Ljusbla tag &r pendeltag, réda ar
snabbtag och gréna ar regionaltadg. Gula linjer representerar norrgéende
pendeltdg. Utdver att Gnestapendeln har forlangts har aven uppehallet i
Gnesta justerats sa att pendeltagen stannar vid plattform 2 (sodergéende)
respektive plattform 3 (norrgdende) med en uppehalistid pa 60 sekunder i
bada riktningarna.
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Figur 13 Grafisk tidtabell med blockeringsdiagram, Vastra stambanan 2040, med véandande
pendlitdg pa linjen mellan Gnesta och Kolke.
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Det finns p& samma sétt som i alternativ "Bjérnlunda” en
ikappkorningsproblematik nar Gnestapendeln forlangs forbi Gnesta da
snabbtaget kor ikapp pendeltaget strax vaster om Gnesta. | den grafiska
tidtabellen kan man utlasa hur snabbtaget (i rott) far en konflikt med
pendeltaget (i blatt) efter Gnesta, se morkbla ringar i Figur 13.
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Figur 14 Grafisk tidtabell, Vastra stambanan 2040, med vandande pendeltag pa linjen mellan
Gnesta och Kolke samt forlangd uppehallstid i Gnesta.

For att I6sa problemet med ikappkdrning har uppehallet i Gnesta forlangts
aven i detta alternativ for att pa sé satt mojliggora forbigang for det snabbare
taget (rott), se Figur 14. P& grund av den férlangda uppehallstiden i Gnesta
blir vandtiden valdigt kort och ar inte realistisk. For att klara omloppen kravs
da att tva vandspar anlaggs och ytterligare ett tagsatt kravs for att klara
omloppen med halvtimmestrafik.

Aven anpassningar av Gnesta station bedéms nodvéandiga for att klara
uppehall som majliggor forbigangar i bada riktningarna.
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3.4 SAMMANFATTNING TRAFIKANALYS

Vandning ar majlig i bade Bjornlunda och mellan Gnesta och Kolke.
For att kunna trafikera pa ett rimligt satt, skapa en anlaggning med flexibilitet
samt undvika att skapa begransningar vid tidtabellskonstruktion kravs dock:

+ att tva vandspér anlaggs

« ett ytterligare fordonssatt for att klara omlopp med
halvtimmestrafik

+ att Gnesta station anpassas for att mgjliggora forbigdngar av
pendeltdg i bada riktningarna

Det ar tankbart att det gar att trafikera framforallt vandning mellan Gnesta
och Kolke, men aven i Bjérnlunda, med endast ett vandspar. Detta kraver
dock att 6vrig trafik anpassas utifran "Gnestapendeln” vid tidtabellslaggning,
nagot som inte sker idag och som inte &r realistiskt att anta i framtiden.

Ytterligare tagsatt leder till 6kade trafikeringskostnader som faller pd Region
Soérmland. Hur stora kostnaderna blir har inte studerats i detta PM.

Anpassningen for Gnesta station ar framfoérallt nédvandig for norrgaende
trafik, mot Stockholm. Nar Gnestapendeln forlangs vasterut, sker uppehallen
for tdg mot Sodertalje vid plattform 3 i Gnesta, som ar belagen direkt vid
uppsparet. En forbigang i Gnesta av pendeltdg som utfor resandeutbyte vid
plattform 3 &r majlig men innebar trafikering i motriktad trafik.

Nar tidtabellen anpassas med langa uppehall i Gnesta, for att mojliggora
forbigangar, forlangs restiden till och fran Bjornlunda for passagerare som
inte har Gnesta som start- eller malpunkt. Den forlangda restiden kan
beraknas som en kostnad, ndgot som inte har studerats i detta PM.

Hur de olika vandningarna kommer att paverka punktligheten, det vill saga
hur bra systemet klarar att aterstéalla sig fran uppkomna férseningar, har inte
utretts. Aven byggbarheten for de framtagna alternativen maste studeras
vidare for att f& en battre bild 6ver realiserbarheten i att forlanga
Gnestapendeln vasterut.
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4 BJORNLUNDA STATION

For att vidare undersdka mojligheten att anlagga en station i Bjornlunda har
en overgripande sparteknisk utredning gjorts och en majlig
stationsutformning tagits fram. Stationen har dimensionerats utifran de krav
och forutsattningar som identifierats i kapitel 3 Trafikanalys samt utifran delar
av de krav och dnskemal som presenterats i tidigare utférda PM
’Overgripande kapacitetsanalys — Gnesta station 2050”:

- Bjornlundas utformning anpassas for att maéjliggora vandning av
pendeltag.
- Minimera paverkan av Véastra stambanans STH?, S-tdg 180 km/h.

Utredningsalternativet bestar av en 216 meter lang mittplattform med en
bredd pa 12 meter, se Figur 15 nedan. Bredden mgjliggor en trappuppgang,
men anslutningarna till plattformen har inte studerats i detta skede. P& var
sida om plattformen placeras vandspar pa vilka dven resandeutbyte kan ske.
Uppehalistiden for pendeltdgen kan anpassas for att tillata forbigang med
bakomliggande tag med behov av hogre hastighet (fjarrtag).

Normalhuvudspar

Minst STH 80 km/h

12 meter plattformsbracd

50 km/h

&0km/h

Figur 15 Schematisk utformning av Bjérnlunda station.

Vaxelforbindelserna mellan normalhuvudspéaren och vandsparen utformas
for en storsta tillaten hastighet av 80 km/h, detta for att majliggéra ett snabbt
avvikande fran normalhuvudspar av stannade pendeltag och pa sa satt
minimera paverkan pa Vastra stambanans kapacitet. Da hastigheten pa
normalhuvudspar overstiger 160 km/h har anlaggningen enligt gallande krav
utformats med skyddsvéxlar ut mot normalhuvudspar. En kryssvaxel
placeras oster om den nya plattformen for att mojliggora tagvag mellan de
tva vandspéren. Befintliga vaxelférbindelser mellan stambanans upp- och
nedspar strax vaster om Ekvagen rivs och erséatts med tva nya, en strax
Oster och en strax vaster om Bjornlunda station.

For att klara stallda krav och fa plats med nédvandiga véxlar och plattform
breddas sparanlaggningen. Detta innebar att fastigheter direkt norr och
sOder om jarnvagen paverkas, se Figur 16. Den befintliga plankorsningen vid
Ekvagen kommer att behdva stangas, eller om mojligt sdnkas och férlaggas
under jarnvagen. Detta har inte studerats i denna utredning. Vidare behdver
den intilliggande idrottsplatsen omlokaliseras for att ge plats at spar och
plattform.

1 STH, Storsta tillatna hastighet
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Figur 16 Mdjlig stationsutformning i Bjérnlunda.

| Figur 17 illustreras den dstra delen av utformningen. Har placeras en ny
vaxelforbindelse och en utbredning av anlaggningen pabdérjas. Detta sker pa
akermark for att sedan stracka sig vasterut mot Bjérnlunda med mer kuperat
landskap med skog och berg fram till befintlig vagbro for vag 223. Vagbron
kommer behéva géras om for att ge utrymme at jarnagsanlaggningen, nagot
som innebéar konsekvenser ur ett byggbarhets- och kostnadsperspektiv,
vilket inte har studerats i detta skede. | figuren blir det aven tydligt var den
nya anlaggningen pabdrjas/avslutas, nagot som kan vara underlag till
framtida kalkyleringar for totalkostnad av ombyggnationen.

/," -

Figur 17 Sparteknisk utformning av éstra delen av Bjornlunda.

Vaster om Bjoérnlunda station fortsatter den justerade jarnvagsanlaggningen
och ansluter till befintliga spar strax vaster om kurvan, se Figur 18.

Figur 18 Sparteknisk utformning av vastra delen av Bjornlunda.

10319967 * Gnesta stationsomrade | 21



5 GNESTA STATION

Nar pendeltadgens vandning flyttas ut vaster om Gnesta, minskar
kapacitetskraven pa Gnesta station vilket méjliggor for en annan typ av
utformning av stationen jamfort med om pendeln fortsatt antas véanda i
Gnesta. Denna forutsattning skiljer sig alltsa at jamfort med det tidigare
arbetet som lett fram till utformningarna av Gnesta station som presenteras i
"Overgripande kapacitetsanalys — Gnesta station 2050”.

51 FORUTSATTNIGNAR FRAN TRAFIKANALYS

WSPs utredningsalternativ syftar till att dimensionera Gnesta station utifran
de krav och forutsattningar som identifierats i kapitel 3 Trafikanalys samt
utifrdn delar av de krav och énskemal som presenterats i tidigare utférda PM
’Overgripande kapacitetsanalys — Gnesta station 2050”:

- Pendeltag fortsatter forbi Gnesta och vander strax vaster om
Gnesta, vid en linjevandning eller i Bjornlunda.

- Gnestas utformning maste anpassas for att méjliggora férbigangar
av pendeltag i bada riktningarna.

- Minimera paverkan av Vastra stambanans STH?, S-tag 180 km/h.
(resulterar i en spargeometri med stora radier).

- 255 meter plattformslangder efterstravas vid plattform med
regionaltrafik.

5.2 ALTERNATIV F - SIDOPLATTFORMAR

Utredningsalternativ "F Sidoplattformar” bestar av tva parallellt placerade
sidoplattformar, med fyra genomgéende spar, se Figur 19. Detta skapar en
station med hog kapacitet och flexibilitet vid tidtabellslaggning och trafikering.
En station utformade med sidoplattformar kan, i relation mot en station med
endast mittplattform, lattare samordnas med stadsbilden. Detta da
sidoplattformarna kan integreras mer eller mindre med intilliggande gata eller
bussterminal.

Utredningsalternativet ar tankt att trafikeras med uppehall for resandeutbyte
med regionaltag och pendeltdg och sker via spar 1 och spar 4, med
intilliggande plattform 1 och plattform 2. Uppehallstiden for pendeltdg men
aven regionaltdg kan anpassas, utifran tidtabell, for att tillata forbigang med
bakomliggande tadg med behov av hogre hastighet (fjarrtag).

Spar 1 och plattform 1 kan vid behov (i 1agtrafik) nyttjas for kortare
uppstalining av pendeltdg innan det gar vidare vasterut for vandning. Tiden
for uppehallet har inte studerats narmare men ar beroende av
nastkommande tidtabelllagda regionaltag eller pendeltag.

2 STH, Storsta tilldtna hastighet
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Figur 19 Alternativ F Sidoplattformar, schematiskt.

Spér 2 och spér 3 ar normalhuvudspér och langvéaga persontdg och godstag
passerar pa sa satt igenom stationen via de centralt belagna spéaren.
Vaxelforbindelserna mellan spar 1 och spar 2 respektive spar 3 och spar 4
utformas for en storsta tilldten hastighet av 100 km/h, detta for att méjliggéra
for en snabb invaxling av stannade pendeltag eller regionaltdg och pa sa satt
minimera paverkan pa Vastra stambanans kapacitet. Samtliga anslutningar
utformas med skyddsvéaxlar.

Tva nya vaxelforbindelser placeras (om mdjligt) strax innan och strax efter
Gnesta station. Denna forbindelse skapar en mer robust anldggning som vid
storning kan anpassa trafikering av bade pendeltag och regionaltag till bade
plattform 1 och plattform 2.

5.3 FORDJUPNING — UTBREDNING | STADEN

Utifran den trafikala utredning och den schematiska utformningen har en
overgripande sparprojektering genomforts for att se hur en potentiellt ny
station kan utformas i Gnesta.

5.3.1 Alternativ F1

Alternativ F1 har i Figur 20, forprojekterats och applicerats pa ett ortofoto,
utifrdn den schematiska utformningen i Figur 19. Utredningsalternativet tar, i
forhallande till tidigare framtagna alternativ, relativt lite ny mark i ansprak.
Det ar framforallt norr om dagens station, som en utbredning av
jarnvagsanlaggningen sker. Utformningen ar projekterad med
vaxelforbindelserna for en storsta tillaten hastighet av 100 km/h, vilket
innebar krokta vaxlar for att klara utformningen. Detta ger en minskning av
den storsta tilldtna hastigheten genom véaxlarna, vilket teoretiskt paverkar
kapaciteten. | denna utredning ses detta som férsumbart och anlaggningen
beddms fortfarande klara kapacitetskraven.
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Figur 20 Utredningsalternativ F1, forprojekterat. De olika fargerna representerar nya
sparelement (s& som radier, rakspar, véxlar) samt for blatt, orange och rosa begransningslinjer
mot jarnvagen. Se aven bilaga 1.

I nedan Figur 21, illustreras den vastra delen av alternativ F1. IntrAng sker
endast mot en befintlig fastighet, strax norr om stationen. Omfattningen av
intrdnget kraver en mer detaljerad utredning och projektering. | figuren blir
det aven tydligt var den nya anlaggningen pabérjas/avslutas, ndgot som kan
vara underlag till framtida kalkyleringar for totalkostnad av ombyggnationen.

Figur 21 Utredningsalternativ F1, forprojekterat. Vastra delen av stationen.

| nedan Figur 22, illustreras den Ostra delen av alternativ F1. Har sker en
utbredning av anlaggningen mot vatten, vilket kan vara problematiskt ur
byggbarhets- och kostnadsperspektiv. Omfattningen av utbredningen kraver
en mer detaljerad utredning. | figuren blir det &ven tydligt var den nya
anlaggningen paborjas/avslutas, nagot som kan vara underlag till framtida
kalkyleringar for totalkostnad av ombyggnationen.
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Figur 22 Utredningsalternativ F1, férprojekterat. Ostra delen av stationen.

5.3.2 Alternativ F2

Alternativ F2 &@r den l6sning som kraver minst ombyggnation, se Figur 23.
For att ge plats till det nya spar 4a och plattform 2 forskjuts befintliga spar 3
och spér 2 i sidled och de befintliga plattformarna forlangs for att klara de
trafikala kraven. Alternativ F2 blir troligtvis mindre kostsam att genomféra, da
det ar en mer begransad del av Gnesta station som kommer behdva byggas
om. Aven en del av den befintliga trafiken kommer kunna fortldpa under
utbyggnadstiden. Vaxelférbindelserna till det nya spar 4a ar projekterad for
en storsta tillaten hastighet av 100 km/h, vilket innebér krokta vaxlar for att
klara utformningen. Detta ger en minskning av den storsta tillatna
hastigheten genom véaxlarna, vilket teoretiskt paverkar kapaciteten. | denna
utredning ses detta som forsumbart och anlaggningen bedéms fortfarande
klara kapacitetskraven.

e * =l
B st oL

Figur 23 Utredningsalternativ F2, forprojekterat. De olika fargerna representerar, fér réd, gul och
gron, olika sparelement (s& som radier, rakspar, vaxlar) medan blatt, orange och rosa
representerar begrénsningslinjer mot jarnvégen. Se aven bilaga 2.

I nedan Figur 24, illustreras den vastra delen av alternativ F2. IntrAng sker pa
samma satt som i alternativ F1, endast mot en befintlig fastighet, strax norr
om stationen. Omfattningen av intranget kraver en mer detaljerad utredning
och projektering. | Figur 24 redovisas aven en plattformsférlagning pa cirka
100 meter av plattform 1 séder om sparen. Aven en majlig férskjutning av
nytt plattformensléage i 6st/vastligt lage redovisas.

| figuren blir det aven tydligt var den nya anlaggningen pabdrjas/avslutas,
ndgot som kan vara underlag till framtida kalkyleringar for totalkostnad av
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ombyggnationen.

Figur 24 Utredningsalternativ F2, forprojekterat. Vastra delen av stationen.

| nedan Figur 25, illustreras den Gstra delen av alternativ F2. Har sker en, pa
liknande séatt som F1, utbredning av anlaggningen mot vatten, vilket kan vara
problematiskt ur byggbarhets- och kostnadsperspektiv. Omfattningen av
utbredningen kraver en mer detaljerad utredning.

Figur 25 Utredningsalternativ F2, férprojekterat. Ostra delen av stationen.
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5.4 BORTVALDA ALTERNATIV

5.4.1 Utredningsalternativ G — Mittplattform

Utredningsalternativ "G - Mittplattform” bestar av en mittplattform, med fyra
genomgaende spar. Detta skapar en station med hdg kapacitet och
flexibilitet vid tidtabellslaggning och trafikering.

Utredningsalternativet &r tankt att trafikeras med uppehall for resandeutbyte
med regionaltdg och pendeltag pa spar 2 och spar 3, via mittplattform.
Uppehalistiden for pendeltdg och regionaltdg kan anpassas utifran tidtabell
for att tillata forbigang med bakomliggande tdg med behov av hogre
hastighet (fijarrtag).

Spar 2 och mittplattform kan vid behov (i lagtrafik) nyttjas for kortare
uppstallning av pendeltag innan det gar vidare vasterut for vandning. Tiden
for uppehallet har inte studerats narmare men ar beroende av
nastkommande tidtabellagda regionaltag eller pendeltag.

Mittplattform &r fordelaktig ur trafikeringssynpunkt och darav aven ur ett
kapacitetsperspektiv. Sparandringar kan da ske utan att resenarer behdver
byta plattform, och vid stord trafik kan mojligheten att byta spar snabbt vara
viktigt och spara flera minuter.

For att inte paverka hastigheten for genomgaende trafik kraver
utredningsalternativ "G mittplattform” stora radier for de yttersta sparen. Aven
tva vaxelanslutningar (kryssvaxel) behovs for att kunna trafikera pa onskvart
satt. Vaxelanslutningarna skjuter som i tidigare presenterade alternativ "A
Bred utformning” (se "Overgripande kapacitetsanalys — Gnesta station 2050)
stationen vaster ut fran dagens lage. De stora radierna och
vaxelanslutningarna forsvarar méjligheten att anpassa stationens
geografiska placering. Utformningen med endast mittplattform blir &ven svar
att anpassa till Gnesta stadsbild, da det inte finns en direkt koppling till
stationen fran staden, nagot som enklare kan skapas med sidoplattformar.

Normalhuvudspér

— = = Skyddsvaxel om mailig

Helst STH 80 Helst STH 80

&
\L 10m m 0m  i5m
= N A A oo A
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4
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Figur 26 Utredningsalternativ G — Mittplattform, schematisk utformning.
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6 SLUTSATSER

Utifran ett rent resandeunderlagsperspektiv ar det i detta tidiga skede svart
att motivera en ny pendeltdgsstation i Bjérnlunda, med dess lage en mil fran
Gnesta och med en befolkning pa 830 invanare i tatorten. Exploatering skulle
teoretiskt kunna 6ka resandeunderlaget, men skulle kréva en betydande
befolkningstillvaxt i orten eller kraftig 6kning av resandet pa linjen som helhet
som motiv for en ny station.

Ur ett trafikeringsperspektiv finns majligheter som talar fér en vandstation pa
linjen mellan Gnesta och Kolke, men det finns inga 6verhdngande férdelar
med en sadan l6sning. | bade fallet fér vandning i Bjérnlunda och vandning
mellan Kolke och Gnesta kravs tva vandspar och ett ytterligare tagsatt for att
klara omlopp med halvtimmestrafik. Ett perspektiv som kan vara intressant ar
operatdrens, som med en station i Bjornlunda, har majlighet att skapa tillfélle
for rast och eventuellt lunch for sina anstéllda. En véndning mellan Kolke och
Gnesta ger inte samma mojligheter.

Som ett resultat av utflyttningen av de vandande pendeltagen, frAn Gnesta
och ut vaster om orten, skapas helt nya forutsattningar for utformningen av
Gnesta station. Utredningsalternativen som tagits fram ar bada gynnsamma
for Gnesta, da bada alternativen skapar en relativt liten jarnvagsanlaggning
som fortfarande kan klara en framtida utveckling av tagtrafikutbudet i Gnesta.
N&r de bada utformningarna, F1 och F2, stalls emot varandra ar det
framforallt kostnaden fér ombyggnation som kommer vaga tungt. F2 erbjuder
pa manga satt likvardiga effekter for trafiken som F1, men till en bedomd
lagre kostnad, nagot som dock inte har studerats i denna utredning.

Det ar viktigt att belysa att bada utredningsalternativen kraver att en
vandstation servar Gnestapendeln med en effektiv och god vandmgjlighet
strax vaster om Gnesta.
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7/ VIDARE UTREDNING

Nedan presenteras nagra forslag till vidare utredning av stationsomradet i
Gnesta utifran fokus pa resande, trafik, kapacitet och spar.

Sparteknisk utredning for ny driftplats fér vandning mellan Gnesta och
Kolke

Byggbarheten och de spartekniska méjligheterna for en vandning pa linjen
vaster om Gnesta station har inte studerats i denna analys. Detta &r nagot
som kan vara intressant att utreda for att sedan kunna jamféra de olika
alternativa Iésningarna mot varandra.

Resandeunderlag

Enbart en Gversiktlig analys av resandeunderlag har gjorts, baserat pa total
befolkning i tatort och erfarenhetsvarden fran befintliga stationer. Utredning
av upptagningsomrade, tillganglighet och trafikekonomi rekommenderas for
vidare studier. Eventuellt kan &ven dialog med trafikférvaltningen vara
aktuellt, kopplat till resandeunderlag, forlangd restid (kostnader) och
trafikeringsupplagg.

Trafikanalys

For att analysera hur forlangningen av Gnestapendeln paverkar
storningskansligheten, alltsa hur de olika vandningarna paverkar
punktligheten, kravs ytterligare trafikanalys. Det skulle ge svar pa hur bra
systemet klarar att aterstalla sig fran uppkomna férseningar.

10319967 « Gnesta stationsomrade | 29



8 REFERENSER

AB Storstockholms lokaltrafik. (2019). SL och regionen 2019.

Gnesta kommun. (2018). Oversiktsplan — Gnesta kommun 2050.

Region Sérmland. (2021). Resultat resvaneundersdkningen 2019 Sérmland.

SCB. (2018). Forvarvsarbetande 16+ ar pendlare éver kommungrans efter
bostadskommun, arbetsstallekommun, kén och ar.

SCB. (2020). Statistiska tatorter 2020, befolkning, landareal,
befolkningstéthet .

10319967 « Gnesta stationsomrade | 30



9 BILAGOR

9.1 ILLUSTRATIONSPLAN BJORNLUNDA STATION

9.2 SPARPLAN BJORNLUNDA STATION
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