Parkér & Rejs i Hovedstadsomradet
af Mette Haas, Trafikplanlaeegger, DSB og Andreas Rghl, Trafikplanleegger, Banestyrelsen

Begrebet Parkér & Rejs (herefter P&R) daekker over kombinationen af bil og kollektiv
transport, dvs. de situationer, hvor bilisten karer fra boligen til en station eller en busterminal,
parkerer bilen, og rejser videre med tog eller bus. Pa hjemrejsen foregar skiftet i modsat
reekkefalge.

Formalet med dette indlaeg er at redegare for det arbejde vedrgrende P&R, der p.t. finder sted
i hovedstadsomradet, samt at fa en bred debat med tilhgrerne om mal, muligheder og effekt af
P&R.

| det falgende beskrives baggrunden for Parker & Rejs Samarbejdet i Hovedstadsomradet,
forudsatninger for at overflytte “rene” bilister til P&R samt hvilke kriterier, der er lagt til
grund for valg af P&R pilotprojekter. Endvidere bergres de metodiske problemer, der er
knyttet til test af forskellige former for virkemidler og endelig en mere overordnet diskussion
af muligheder med og effekten af at fremme P&R.

Baggrunden for Parker & Rejs Samarbejdet i Hovedstadsomradet (PORSH)

P&R er pa ingen made et nyt fenomen. Saledes er der allerede i dag 4000-5000 pendlere, der
dagligt parkerer ved stationer i hovedstadsomradet for derefter at rejse videre med tog eller
bus. Knap 80% rejser til en af de fire “citystationer” (Kbh. H, Vesterport, Ngrreport eller
@sterport). De 4000 — 5000 P&R brugere skal ses i forhold til, at der dagligt pendler ca.
150.000 til Kgbenhavns og Frederiksberg kommune fra andre kommuner, heraf er ca. 50%
“rene” bilister.

HT, Vejdirektoratet, DSB og Banestyrelsen har for ca. 1% ar siden i feellesskab igangsat et
arbejde, der har til formal at vurdere fordele og ulemper ved at forbedre forholdene for P&R i
hovedstadsomradet. Arbejdet er delt op i tre faser:

 Faorste fase er afsluttet og bestod af indsamling og vurdering af savel danske som
udenlandske analyser af og erfaringer med P&R, samt interviews med pendlere i
hovedstadsomradet.

« Anden fase bestar i at fa konkrete erfaringer med at fremme P&R i hovedstadsomradet.
For det forste ved at markedsfare de stationer i hovedstadsomradet, hvor der allerede i dag
er ledige p-pladser (denne markedsfaring er bl.a. sket i sammenhang med, at Kgbenhavns
Kommune d. 30.06.00 indferte parkeringsrestriktioner i de Kabenhavnske brokvarterer).
For det andet ved at gennemfgre og evaluere 4-8 pilotprojekter med P&R terminaler, hvor
virkemidler som dynamisk trafikinformation, videoovervagede p-pladser mv. afpraves.

 Tredje fase bestar i at udarbejde en overordnet strategiplan for P&R i Hovedstadsomradet
pa baggrund af erfaringerne i fase 1 og 2. Strategiplanen skal indeholde en vurdering af
potentialet for P&R i Hovedstadsomradet (herunder en cost-benefit vurdering af

! parker & Rejs i Hovedstadsomradet — analyser og erfaringer s. 16 + 21
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konceptet) samt, hvis en udbygning af P&R faciliteter vurderes relevant, udstikke
retningslinjerne for denne.

Arsagen til den trinvise fremgangsmade er dels, at en udbygning af P&R faciliteter er en
seerdeles bekostelig affaere, dels at tidligere bade danske og udenlandske erfaringer med P&R
ikke er entydigt positive.

Formalet med at forbedre forholdene for P&R i hovedstadsomradet er:
» atreducere biltrafikken og dermed udgifterne til udbygning af vejnettet
» at gge antallet af rejsende med kollektiv transport

Ideelt set skal dette fare til:

» en reduktion af transport- og parkeringsbehovet i de indre bydele, og derved skabe et
bedre bymiljg

» en reduktion af trafikkens miljggener (luft- og stgjforurening)

» en reduktion af antallet af trafikuheld.

I hvilket omfang det rent faktisk via P&R er realistisk at indfri disse formal, vil blive
diskuteret sidst i dette oplaeg.

Forudsaetninger for at overflytte “rene” bilister til P&R

| labet af farste fase af arbejdet blev der som navnt indsamlet erfaringer samt foretaget
interviews med pendlere i hovedstadsomradet.

Tidligere analyser og erfaringer er gengivet i den interne rapport ”Parker & Rejs i
Hovedstadsomradet — analyser og erfaringer” udarbejdet for projektet af Anders Nyvig A/S,
juni 1999.

De foretagne interviews blev udfert af Megafon i samarbejde med Anders Nyvig A/S og fandt
sted i form af kvalitative gruppeinterviews med savel P&R brugere som "rene” bilister.
Resultaterne er praesenteret i en intern rapport "Motiver for og Barrierer mod Park & Ride”
fra februar 1999.

Konklusionerne fra de kvalitative interviews er pa sin vis ikke overraskende: Overordnet er
interviewpersonerne positive overfor ideen om P&R. Pa det konkrete plan er mange
imidlertid kritiske overfor den kollektive transport. Kritikken gar bl.a. pA manglende
palidelighed og komfort.

For bilisterne er en negativ forestilling om det kollektive trafikprodukt én arsag til fravalget af
kollektiv transport. En anden vigtig arsag til fravalget af kollektiv transport er, at kun fa
bilister oplever alvorlige ulemper knyttet til brugen af bil, eksempelvis parkeringsproblemer
ved arbejdspladsen.

En forudsztning for at kunne overflytte bilister til P&R er, at bilisternes krav til kollektiv
transport opfyldes. Det indeberer, at den kollektive transport skal tilbyde ledige siddepladser,
hyppige afgange, hgj komfort og en samlet rejsetid der-til-dgr, der nogenlunde svarer til
rejsetiden i bil.
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Skal bilister i markbart omfang overflyttes til P&R, bar forbedringerne af den kollektive
transport desuden suppleres med foranstaltninger, der begraenser biltrafikken. Specielt
parkeringsrestriktioner kan motivere bilister til at benytte kollektiv transport, men ogsa
kapacitetsproblemer pa vejnettet kan medvirke til et skift af transportform (til bus dog kun i
det omfang, at der eksisterer busprioritering).

At graden af ulemper ved bilen har stor betydning for valget af transportform illustreres af, at
en stor del af P&R brugerne benytter P&R, fordi de oplever ulemper ved brug af bilen,
snarere end fordi de oplever P&R som et godt og velfungerende produkt. Dermed dog ikke
veere sagt at P&R ikke af visse pendlere opleves som et tilfredstillende produkt — for det ger
P&R. Dette er blot ikke hovedarsagen til valget af P&R.

To udtalelser fra P&R rejsende illustrerer dels forskelligheden i holdningen til kollektiv trafik
og dels hvordan ulemper ved anvendelse af bilen ofte er den udlgsende arsag til valget af
P&R:

Togene er som overfyldte veterantog, men jeg har ikke rad til et parkeringskort og slet ikke
til parkometerpriserne”

’Man faler sig til grin, nar man karer 20 km/t pa motorvejen. Det har jeg ikke temperament
til, s& vil jeg hellere bruge tiden til noget andet i toget.” 2

| rapporten "Parker & Rejs i Hovedstadsomradet — analyser og erfaringer” (side 26)
sammenfattes i prioriteret reekkefglge forudsaetningerne (udfra udenlandske erfaringer) for at
fa mange til at benytte P&R:

» Parkering i bymidten er vanskelig og/eller dyr

 Der er fremkommelighedsproblemer pa vejene

* Rejsetiden bliver kortere ved skift til kollektiv transport

* Brugernes omkostninger falder

« P&R anlaeggene er overvagede

* P&R anlaggene er let tilgeengelige fra det overordnede vejnet
» Der gives god information og markedsfegring

» Busser/tog karer regelmaessigt og til tiden.

Pa listen kan tilfgjes yderligere to forudsetninger, der ogsa navnes af de interviewede
pendlere. For det farste skal der vere siddepladser i tog/busser. For det andet skal turen fra
byterminalen til arbejdspladsen ikke veere for tidskraevende eller for besvaerlig. Flere naevner,
at det er en forudseetning, at der ikke skal foretages en busrejse for at komme fra togstationen
til arbejdspladsen, men ogsa skift fra én toglinje til en anden opleves som en barriere.

Et vigtigt instrument til at fremme P&R er udenfor "trafikselskabernes” reekkevidde, nemlig
forringelser af bilisternes forhold. Desuden er der en raekke barrierer for at benytte P&R som
er relateret til kollektiv transport i al almindelighed, barrierer som ikke pavirkes ved en
indsats koncentreret om terminalerne. Ikke desto mindre er arbejdet med P&R terminaler
fokus for anden fase af arbejdet med P&R.

2 Citaterne stammer fra Motiver for og Barrierer mod Park & Ride, s. 12 + 15.
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Kriterier for valg af pilotprojekter

Det er planen at igangsette pilotprojekter med forbedrede P&R faciliteter ved 4-7
eksisterende terminaler inden for de kommende 2 ar afheaengig af finansieringsmulighederne. |
gjeblikket overvejes det at lave pilotprojekter ved fglgende terminaler:

Ydre dele af byfingrene:
» Kagge Station
* @lby Station
* Snekkersten Station

Indre dele af byfingrene:

« Kildedal Station (en ny station i forbindelse med etablering af dobbeltspor pa streekningen
Ballerup-Frederikssund)

* Holte Station

* Nerum Station (primeert rettet mod kombinationen bil-bus)

* Vedbak Station

Det skal understreges, at der er tale om forslag til pilotprojekter. Savel dialogen med
kommuner og amter som narmere analyse af anleegsomkostningerne kan fare til &ndringer,
dels i antallet af pilotprojekter, og dels til at visse af de her naevnte pilotprojekter opgives til
fordel for andre, der matte vise sig mere velegnede. Dog er arbejdet med Kildedal, Neerum og
Vedbzk sa langt fremme, at de forventes realiseret.

Forslag til pilotprojekter (fremhavet, stor skrift):

Gilleleje
Tisvildeleje o

Helsingar
Snekkersten

Q‘\\'Q Hillergd o

@
b B Vedbaek
> .Naerur

Frederikssund o Jaegershbrg

Klampenborg

Hellerup

Kgbenhavn H

Endvidere vil relevante erfaringer fra Hgje Taastrup Station, hvor der i juni 2000 er abnet en
overvaget betalingsparkering, blive inddraget i det videre arbejde.
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Antallet af parkeringspladser i forbindelse med hvert enkelt pilotprojekt forventes at ligge pa
mellem 100 og 300 pladser.

Pa baggrund af udsagn fra P&R rejsende og “rene” bilister samt de udenlandske erfaringer
med P&R kan der opstilles en reekke gnsker til P&R terminalerne, dels vedrgrende
beliggenhed og kollektiv betjening dels vedrgrende indretningen af den enkelte terminal.
Formalet med pilotprojekterne er at vurdere disse gnskers betydning for brugen af P&R.

De pilotprojekter der overvejes (se ovenfor) er af samme grund valgt ud fra, at de

repraesenterer forskellige typer af P&R terminaler hvad angar:

 Trafikbetjening (bus savel som tog (S-tog savel som regionaltog)).

 Beliggenhed i byfinger systemet (de foreslaede pilotprojekter ligger mellem 10 og 40 km.
fra Indre by).

» Virkemidler, der kan afpraves.

Feelles for de valgte pilotprojekter er farst og fremmest kollektiv betjening af hgj standard,
dvs. ledige siddepladser i toget/bussen, hgj frekvens og direkte forbindelser til centrum.

Virkemidlerne, der gnskes testet i forbindelse med pilotprojekterne er:

« Dynamisk skiltning bl.a. i form af trafikinformation pa indfaldsvejene.

« Markedsfaring (bade generel og lokal markedsfaring).

* Flere parkeringspladser.

» Kvaliteten af parkeringspladserne, herunder belseegningstype og beplantning.
» Forbedring af adgangsforhold fra vejnettet.

» Forbedring af omstigningsforhold mellem bil og kollektiv transport
 Videoovervagning pa terminal.

« Samarbejde med dagligvarebutikker saledes, at pendleren kan forudbestille sine indkab.
 @vrige forbedringer rettet mod service, tryghed og @stetik pa terminalerne.

» Tiltag rettet mod den sidste del af rejsen (fra tog eller bus til arbejdspladsen).

Udover de her naevnte virkemidler - hvoraf ikke alle vil blive afpravet pa hver enkelt terminal
- bliver visse funktioner standard pa alle P&R pladser, eksempelvis belysning og fast skiltning
med P&R logo.

Metode overvejelser i forbindelse med test af virkemidler

Ved visse stationer er den eksisterende parkeringskapacitet dagligt fuldt eller naesten fuldt
udnyttet pa trods af, at ovennavnte virkemidler ikke findes. Erfaringer med P&R i
hovedstadsomradet viser saledes, at avancerede virkemidler sa som overvagning, internet
indkegb og dynamisk skiltning — i hvert fald ved nogle stationer - ikke er en betingelse for at
tiltreekke P&R brugere.

Det drejer sig bl.a. om Kgge, Snekkersten og Karslunde. Fzlles for disse terminaler er et stort
opland, rimelige tilkarselsforhold, kollektiv trafik af hgj kvalitet, relativ lang afstand til
Kgbenhavn samt en stor maengde mennesker i lgbet af dagen.

Pa den baggrund implementeres samtlige virkemidler ikke ved hver eneste P&R pilotprojekt.
Udfordringen bliver sa at finde ud af, hvilke og hvordan de forskellige virkemidler tiltreekker
brugerne. Her teenkes specielt pa dynamisk skiltning og overvagning som er saerdeles
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omkostningstunge, men ogsa f.eks. beleegning, da det jo ikke er ngdvendigt at asfaltere
parkeringspladserne, hvis det er uden betydning for brugerne.

Spergsmalet er derfor, hvordan en test af effekten af de enkelte virkemidler, specielt
dynamisk skiltning og overvagning, bar gribes an.

Det kraever en reference situation, hvilket er kompliceret eftersom der ikke findes to stationer,
der er ens. En made at teste de enkelte virkemidler pa er ved at opstarte anleeg kun med de
mest ngdvendige virkemidler i brug (hvad der anses for de mest ngdvendig ma bero pa en
vurdering). Hvis det/de implementerede virkemidler ikke er tilstraekkelige, ma pladsen sa
gradvist yderligere forbedres.

Pa den made undgas det at implementere ungdvendige virkemidler. Der er dog ogsa ulemper
ved denne fremgangsmade. For det farste, at det stadig vil vere vanskeligt at overfare
resultaterne fra et pilotprojekt til et andet. For det andet, at der muligvis opstar en form for
synergieffekt, nar flere virkemidler implementeres samtidigt, en effekt som ikke opnas, hvis
virkemidlerne implementeres gradvist. Flere virkemidler, der implementeres pa én gang
signalerer tydeligere, at nu ”sker der noget” end en gradvis forbedring. Under alle
omsteendigheder er det ngdvendigt med spgrgeskemaundersggelser, der kan klarleegge
brugernes motiver til valg af P&R konceptet.

Effekterne af P&R

En ting er, om de enkelte virkemidler har den tilsigtede effekt, noget andet og vigtigere er, om
selve P&R konceptet er fornuftigt. Spargsmalet er, om P&R er et hensigtsmaessigt middel til
at indfri de formal, der blev ridset op i indledningen til dette indlag:

» atreducere biltrafikken og dermed udgifterne til udbygning af vejnettet
» at gge antallet af rejsende med kollektiv transport

Det spargsmal kan ikke besvares endeligt, fer der har veeret lejlighed til at evaluere de
igangsatte pilotprojekter - og selv da vil svaret formentlig kunne diskuteres.

En ting synes dog sikkert - baseret p& de udenlandske erfaringer. P&R er intet mirakelmiddel
og kan ikke alene fare til reduktioner pa ovennavnte omrader.

P&R synes kun at fare til en reduktion af biltrafikken, hvis det fremmes i takt med, at antallet
af parkeringspladser i bykernen reduceres. Samtidig er det veesentligt, at P&R terminalerne
lokaliseres sa teet som muligt pa, hvor pendlerne bor. Dette taler for, at P&R terminaler
anlaegges i en vis afstand af bykernen. Imod etableringen af P&R anlaeg neer bykernen
(eksempelvis ved stationer langs den planlagte ringbane) taler ogsa, at disse arealer ofte er
attraktive og derfor dyre arealer, og saledes med fordel vil kunne bruges til andre formal,
eksempelvis butikker, boliger og/eller kontor arbejdspladser.

Tidsbegraenset parkering i bykernen i kombination med P&R farer ikke til reduceret biltrafik,
snarere tveertimod. Det skyldes, at langtidsparkerende i bykernen som oftest vil blive erstattet
af indkabsrejsende og/eller besggsrejsende med kortere opholdstid saledes, at trafikken pr.
parkeringsplads @gges.
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P&R farer isoleret set til flere rejsende med kollektiv transport. Imidlertid kan det haevdes, at
P&R fastholder og maske endda fremmer et aktivitetsmgnster baseret pa bil, hvilket pa
leengere sigt farer til et fald i efterspgrgslen efter kollektiv transport - ikke mindst i
tidsrummet uden for myldretiden, hvor treengslen og parkeringsproblemerne vil vere
begraensede.

| rapporten "Parker & Rejs i hovedstadsomradet — analyser og erfaringer” hedder det fglgende
om en situation med flere P&R pladser kombineret med parkeringsrestriktioner i bykernen:

’Huvis trafikbelastningen [i ovennavnte situation] ikke skal gges og kundeunderlaget i den
kollektiv trafik ikke skal formindskes, ma kun en mindre del af langtidsparkeringspladserne
erstattes af korttidspladser, og resten bar nedlaegges eller reserveres til lokale beboere.”*

En anden ulempe ved P&R er, at en gget tilstramning af kollektiv rejsende primeert finder sted
I myldretiden, hvor kapaciteten allerede i dag er begreenset. Dermed er der en fare for, at nye
P&R rejsende, der star pa tog/busser langt fra byen, tager siddepladserne fra andre
kollektivbrugere, der star pa et par stop neermere byen.

Ved valget af pilotprojekter, er det tilstreebt at tage hgjde for denne situation ved sa vidt
muligt at udveelge terminaler, der betjenes af forbindelser med ledig kapacitet.

Kildedal ligger i Frederikssundfingeren, hvor der inden for kort tid abnes et 2. spor pa
streekningen Veksg — Ballerup. Dette indeberer, at kapaciteten pa streekningen forgges. Kage,
@lby og Holte betjenes af linjerne E, A og/eller A+, dvs. de linjer, hvor de nye S-tog ferst
seettes i drift. Udskiftningen af togene pa disse linjer forventes at veere komplet i ar 2001 og er
beregnet til at gge kapaciteten med 20-25%.

Det er ogsa fundet relevant at gennemfare pilotprojekter langs kystbanen (Vedbak og
Snekkersten). Arsagen er, at Kystbanen inden lange bliver betjent af det nye @resundstog,
hvilket vil betyde forbedret komfort, service og kapacitet for togrejsende pa denne straeekning.

En anden potentiel konsekvens af P&R er, at kundegrundlaget for den kollektive trafik
formindskes i de tyndere befolkede omrader. Pa den baggrund bgr en eventuelt beslutning om
en vaesentlig udbygning af P&R faciliteter ideelt set afvente analyser af, om en forbedring af
den kollektiv trafiks faderuter til den/de pageeldende terminaler er mere effektiv og
gkonomisk.

En opgave, der ogsa skal lgses i relation til pilotprojekterne, er udarbejdelse af cost-benefit
vurdering af P&R. P&R anlag er serdeles dyre at anlegge. Saledes viser de farste
prisoverslag for pilotprojekterne, at prisen pa en parkeringsplads er omkring 50.000 kr. (i alle
tilfelde er der tale om anlag i tilknytning til eksisterende stationer). Hertil kommer sa
eventuelle omkostninger til drift af overvagning og dynamisk skiltning.

Prisen for hver ny kollektivbruger ma endda formodes at veere hgjere endnu. Saledes viser
analyser af brugen af P&R anlag i Tyskland, at kun ca. halvdelen af brugerne af nye P&R
anleg er tidligere rene” bilister eller personer, der tidligere parkerede ved andre terminaler.

® parker & Rejs i hovedstadsomradet — analyser og erfaringer, s. 28.
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Den sidste halvdel er personer, der tidligere cyklede eller karte kollektivt til stationen/hele
vejen til arbejde eller nye rejsende.’

Er malet udelukkende at skaffe flere passagerer til den kollektive transport, skal det hele tiden
vejes op mod investeringer i andre tiltag — eksempelvis overvaget cykelparkering — viser sig
mere fornuftigt end investeringer i P&R anlag.

Betalingsparkering er et middel til at gere investeringerne i P&R faciliteter mere attraktive,
men i forbindelse med pendling har det imidlertid - svel i Danmark som i udlandet - vist sig
vanskeligt at fa bilister til at betale for parkering i udkanten af byerne. | Megafons interviews
med pendlere fremgar det ogsa, at bilisterne faler uvilje mod at betale for parkering ved
stationerne. En yderligere understregning af det vanskelige i at fa pendlerne til at betale for at
parkere er, at mange bilister anser det for at veere gkonomisk ufordelagtigt bade at kare i bil
og med kollektiv transport eftersom de faste omkostninger til bilen skal betales uanset om
bilen kombineres med kollektiv transport .°

Afslutning

Det igangvaerende projekt om P&R i hovedstadsomradet haber gennem erfaringer fra
pilotprojekterne i lgbet af de naeste par ar at fa starre indsigt i effekterne af P&R, og hvordan
konceptet bar anvendes for at fa den tilsigtede effekt. Som det fremgar ovenfor er det ikke
umiddelbart givet. Men som det allerede er navnt, er det ikke realistisk at forvente, at
etablering af P&R anlag er en mirakelkur til lgsning af hverken miljg eller
treengselsproblemer eller til en betydelig starre efterspargsel eller kollektiv trafik. Pa den
anden side er P&R et blandt flere midler — der under de rette omsteendigheder, kan bidrage til
lasning af disse problemer. For med starre sikkerhed at kunne definere de rette
omstendigheder, skal der flere konkrete erfaringer pa bordet.

Endeligt er det ikke realistisk, at projektets parter alene skal baere omkostningerne til
etablering af P&R anlag. Projektet har da ogsa opnaet stgtte gennem Trafikministeriets
Trafikpulje, og forventes endvidere stgttet gennem andre puljer. Ligeledes bidrager
involverede kommuner og amter. Resulterer erfaringerne fra pilotprojekterne i en plan for
etablering af flere P&R anlag i hovedstadsomradet, skal der ogsa findes en
finansieringsmodel, hvor alle relevante parter bidrager.

* Miljghensyn eller bedrag, s. 19.
> Motiver for og Barrierer mod Park & Ride, s. 25 + 41.
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