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Forord

Ruter arbeider med et samspill avsamordnede
tiltak for a styrke kollektivtrafikkens kapasitet og
attraktivitet, slik at den kan fylle sin malsatte rolle.
En stadig stgrre del av regionens befolkning velger
a reise kollektivt, slik at kollektivandelene gker og
tog, metro, trikk, buss og bat kan ta det vesentlige
av veksten i motorisert trafikk.

Selv de enkleste reisene er sammensatte, for
eksempel ved gange-buss-gange. Reisekjedene kan
imidlertid ofte veere vesentlig mer kompliserte, ved
bruk av flere kollektive transportmidler, og ogsa
ved kombinasjon av kollektivtransport og bilbruk.
| denne sammenhengen har innfartsparkering
en npkkelrolle. Ruters oppdrag bestar i a tilby
kollektivtransport, men for en del kunder og en del
reiserelasjoner kan oppdraget best lgses i samspill
med bilbruk.

Gjennom innfartsparkeringsstrategien sgker
Ruter & definere en hensiktsmessig rolle for
innfartsparkering - i hvilke sammenhenger, pa
hvilke steder og i hvilket omfang bgr det satses pa
innfartsparkering. Samfunnsgkonomiske effekter
vil veere sentrale i avveiningene, men er ikke alltid
kurant & fa frem i praksis.

Ruter igangsatte arbeidet med innfartspar-
kering fra etableringen i 2008. Parallelt har blant
andre Jernbaneverket og Statens vegvesen utfgrt
nyttige utredninger og kartlegginger. Den strategien
som trekkes opp i dette dokumentet, bygger pa alt
dette materialet, og det har veert et konstruktivt
samarbeid mellom de involverte virksomhetene:
Jernbaneverket, Oslo kommune ved Trafikketaten,
Akershus fylkeskommune, Statens vegvesen,
enkelte Akershuskommuner og Ruter.

Ruters styre behandlet strategien i mgte
20.9.2010.



Innfarts-

parkering

Innfartsparkering pa Rosenholm stasjon gverst og Temmerbraten i Enebakk nederst




1. Mal

Innfartsparkering er et tiltak som skal bidra til &
realisere mélene for utvikling av kollektivtrafikken.
Ruter arbeider med innfartsparkering innenfor
rammen av virksomhetsideen Ruter tilbyr attraktiv
og miljovennlig kollektivtransport og skaper et
pulserende hovedstadsomrade.

Ruters visjon er at kollektivtransport skal veere
det klart foretrukne alternativet i stadig flere reise-
sammenhenger - kundene velger oss fordi vi er
best, og tenker kollektivtransport fgrst.

| folge bredt omforente mal for utviklingen
i hovedstadsomradet ivaretas hensyn til blant
annet samfunnets funksjonsdyktighet og klimamal
gjennom & legge opp til at kollektivtrafikken tar
det vesentlige av motorisert trafikkvekst i drene
fremover. Sterk vekst i befolkning og neeringsliv
stiller oss overfor store utfordringer med hensyn
til s& vel kapasitet pd de trafikktunge strekningene
som markeds- og kunderetting av tilbudet, slik at
kollektivtrafikken er tjenlig ogsa for mer enn de
mest utbredte arbeids- og skolereisemgnstrene.

Med utgangspunkt i disse rammene kan det
trekkes opp fglgende definisjon og hensikt for
innfartsparkering:

e Bilbruk i kombinasjon med innfartsparkering
er et ledd i kollektivtrafikkens reisekjeder
og skal bidra til & nd de generelle malene for
kollektivtrafikken - i praksis gkte kollektiv-
andeler.

e Innfartsparkering er tilrettelagt parkering
for kollektivtrafikanter, felles for alle drifts-
arter og operatgrer, lokalisert ved stasjoner,
stoppesteder og brygger.

e Innfartsparkering skal primaert tilrette-
legges for kunder som reiser til og fra steder
hvor det pa en del av reisestrekningen er,
og i praksis mé veere, et rutetilbud som er
for svakt til at det er et reelt alternativialle
sammenhenger.

e Innfartsparkering skal bidra til & skape
et mer fleksibelt kollektivtrafikktilbud til
kunder med sammensatte reisemgnstre og
-behov.

e Kombinerte reiser med sykkel og kollektiv-
transport kan 0ogsé i mange sammenhenger
karakteriseres som innfartsparkering.
Denne rapporten er imidlertid konsentrert
om de motoriserte reisene, og dermed
bilparkering ved kollektivtrafikkens
stasjoner og stoppesteder.

Redusert biltrafikk, eventuelt redusert vekst
i biltrafikken, er saerlig viktig pa trafikktunge
strekninger med store kg- og miljgproblemer.
Samtidig tilsier klimamal og trafikksikkerhet mv
at styrking av kollektivtrafikkens rolle ma etter-
strebes 0gsd p& mange andre reiserelasjoner.
Innfartsparkeringsstratgien ma tilpasses disse
nyanserte malene for kollektivtrafikkens rolle.

De fgringene som er trukket opp her, innebarer
blant annet at mange innfartsparkeringsplasser og
en hgy andel innfartsparkerende av trafikantene i
regionen ikke er et mali seg selv. Innfartsparkering
er bare vellykket hvis det bidrar til en i sum gkt
kollektivandel.
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2. Situasjonsbilde

Innfartsparkering inngari 0,5 %

av motoriserte reiser i regionen

| dag har regionen samlet ca 7 900 innfartspar-
keringsplasser, vesentlig ved jernbanestasjoner i
Akershus. Daglig innfartsparkerer ca 7 200 trafi-
kanter (inkludert passasjerer) p& 6 600 plasser.
Dette gir et gjennomsnittlig belegg pa 83 %.

Innfartsparkering for 5 % av arbeidsreisene
over bygrensen. Innfartsparkering er relativt sett
mest utbredt for lengre regionale arbeidsreiser. |
sum av de motoriserte oslorettede arbeidsreisene
benytter 54 % bare bil og 41 % bare kollektivtrafikk,
mens 5 % kombinerer bil og kollektivtrafikk ved
innfartsparkering. Av kollektivreisene til og fra Oslo
er det 7 % som innfartsparkerer.

Den trafikken som de innfartsparkerte bilene
representerer, tilsvarer grovt anslatt tett trafikk i
ett kjgrefelt i rushtidene til og fra Oslo.

Sett i forhold til den samlede trafikken for alle
reisemal og -formal, har innfartsparkering i dag en
mer begrenset rolle. Slike kombinerte reiser inngar
i ca 2 % av kollektivtrafikken og ca 0,5 % av samlet
motorisert trafikk.

Lite omfang i Oslo. 82 % av Oslos befolkning har
mindre enn 10 minutters gangavstand til et kollek-
tivtilbud som gar hvert kvarter eller oftere. Hvis vi
utvider gangomlandet til 15 minutter, er det 99 % av
Oslos befolkning som nar et slikt kollektivtilbud. P&
denne bakgrunn er behovet for og etterspgrselen
etter innfartsparkering i Oslo begrenset, og slike
kombinerte reiser har en helt marginal betydning.

Ved knutepunkter som Majorstuen og Tgyen vil
det alltid veere noen som velger & parkere for & reise
kollektivt - raskt og greit med metro - til sentrum.
Omfanget er imidlertid sveert lite, og har egentlig
ikke karakter av innfartsparkering.
| Majorstuomradet er det daglig omtrent 150
parkerte biler, hvor fgreren har reist videre med
metro. Dette utgjer ca 0,6 % av trafikken pa
Majorstuen stasjon. Pa Tayen er omfanget halvdelen
av dette.

Viktig del av tilbudet i Akershus. | Akershus er
det bare 30 % av befolkningen som har mindre enn
10 minutters gangavstand til et kollektivtilbud som
gér minst en gang i kvarteret. Dette, kombinert
med lavere arealkostnader og mulighet for rask
jernbane- eller busstransport til Oslo sentrum,
gj@r innfartsparkering til et langt mer interessant
virkemiddel. | Akershus og andre gstlandsfylker
kan det 0gsa konstateres at etterspgrselen
er relativt hgy og at plassene er godt utnyttet.

Innfartsparkering har for gvrig relativt stgrre
betydning i Follo enn i vestomrédet og p& Romerike.

Konflikterende hensyn. | enkelte sammen-
henger er innfartsparkering og matebuss eller
annen korresponderende buss alternativer og i noen
grad konkurrenter. Det er da et poeng at en mer
aktiv og subsidiert tilrettelegging for innfartspar-
kering ikke bgr fa en form og et omfang som kan
undergrave trafikkgrunnlaget for lokale busslinjer
som man uansett gnsker 3 gi til stasjonsbyer, knute-
punkter og bydelssentra.

Konkurranse om arealene og hgye areal-
kostnader bidrar til at godt lokaliserte og trygge
parkeringsplasser vil vaere kostbart i anlegg og drift
ved jernbanens bystasjoner og ved mange metro-
stasjoner. Store arealer til innfartsparkering kan
lett komme i konflikt med gnsket om tette og
attraktive lokalsentra. @konomisk sett er utfor-
dringene blant annet at resultatet enten kan bli
avvisende avgifter eller subsidiebehov i konkur-
ranse med gvrig tjenestekjgp til drift av kollektiv-
transporten. Innfartsparkering i Oslo ma generelt
ha et betydelig omfang om den skal ha nevneverdig
betydning som virkemiddel.

Nytten av innfartsparkering er szerlig stor
i de ytre delene av Akershus og der en har god
sentrumsforbindelse med hgyfrekvent bane eller
buss med separat trasé, men hvor nettet ellers er
grovmasket og lavfrekvent, ofte fordi bosettings-
mgnsteret er spredt. Da er bruk av bil til stasjon
eller bussknutepunkt et godt supplement. Det er
naturlig a legge til grunn at innfartsparkering i
gkende omfang etableres som tilbud i Akershus og
det sentrale @stlandsomradet for gvrig.

Pa tross av betenkeligheter ved massiv satsing
pé innfartsparkering i Oslo er det grunn til & under-
streke at et visst omfang av parkeringsplasser
- bade ved metrostasjoner og jernbanestasjoner -
kan veere nyttig for 3 tilby fleksibilitet for trafikanter
som kombinerer kollektivreise til jobb med lokal
kjgring til for eksempel barnehage og butikk. Ruter
gnsker a fglge opp disse mulighetene, sammen med
bedre tilrettelegging for egentlig innfartsparkering
enkelte steder i de ytre bydelene.
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3. Narmere situasjonsbeskrivelse
3.1 Trafikantene

Prioriteringer hos dagens innfartsparkerere
Innfartsparkering velges primaert som del av reise-
kjeden for arbeidsreisende som har relativt lang
reisevei, og da i praksis oslorettet pendling. Opp
mot 90 % av dem som innfartsparkerer er arbeids-
reisende til/fra/gjennom Oslo. De resterende 10 %
er lgrdagshandlende, turister og annen sporadisk
trafikk. De som innfartsparkerer, karakteriseres
ved at de har:

e darlig kollektivtrafikkdekning

e darlige parkeringsforhold ved arbeids-

plassen

e lang avstand mellom hjem og arbeid

e zrend paveitil eller fra arbeid

Innfartsparkerende skiller seg ikke ut fra andre
arbeidsreisende med hensyn til kjgnn og alder.

Halvparten av innfartsparkererne oppgir
ulemper ved & bruke bil hele veien som hovedarsak
til at de innfartsparkerer. Det er vanskelig og/
eller dyrt & kjgre bil hele veien eller & parkere ved
arbeidsplassen. Opp mot 40 % forteller at de finner
det komfortabelt & velge kollektive transportmidler
og at de opplever kollektivtrafikktilbudet til og fra
innfartsparkeringsplassen som godt.

De fleste oppgitte begrunnelser for kombinerte
reiser med innfartsparkering er knyttet til kg,
kostnader og manglende parkeringsmuligheter
ved arbeidsplassen. Darlig kollektivtrafikktilbud
kommer langt ned pa listen over begrunnelser
for bilbruk (7 %]. | prioritert rekkefglge er de fire
viktigste begrunnelsene fra dagens innfartspar-
kerere fglgende:

1. Kgproblemer pa vei til arbeidsplassen

2. Mer komfortabelt a reise kollektivt

3. Godt kollektivtrafikktilbud fra der jeg

parkerer

4. Dyrt/vanskelig & parkere ved arbeidsplassen
Det de legger vekt pa ved selve parkeringsplassen,
eriprioritert rekkefglge:

1. Alltid ledig plass pd innfartsparkeringen

2. God frekvens pa kollektivtransporten

3. Kort avstand fra bil til plattform/holdeplass

4. Kortvei til parkeringsplassen fra den veien
jeg likevel ma kjgre

5. God belysning, videoovervaking og vektere

6. Billettautomat
7.  Butikk i neerheten

Innfartsparkerere som har relativt lang vei til
stasjonen eller stoppestedet [mer enn 10 minutter),
har en hgyere kostnadsvurdering for kjgretiden enn
de som parkerer neer bostedet sitt. De verdsetter
ogsa frekvens og reisetid for kollektivtransporten
hgyere enn naerparkererne. At naerparkering er
lettere a gjgre attraktiv er ogsa interessant nar
det gjelder sykling og sykkelparkering, som ellers
ikke er hovedtema i denne rapporten. Andelen som
sykler til innfartsparkeringen, er gjennomgaende
sa lav atviidag mangler data for syklistenes verd-
setting av ulike sider ved denne typen parkering.

Hva skal til? Mellom 12 og 20 % av dem som
kjenner til en innfartsparkeringsplass som de
kunne ha brukt, oppgir at det er sannsynlig at de
ville bruke dette tilbudet oftere dersom det legges
bedre til rette for det. Det er szerlig hyppigere
avganger som synes a telle. God informasjon om
ledige plasser og neste avgang (sanntidsinfor-
masjon, SIS) har ogsa en viss betydning, sammen
med god beliggenhet nzer hovedinnfartsare.

Svar pa hypotetiske spgrsmal ma alltid tolkes
med forsiktighet, og mé& sees i sammenheng med
indikasjoner gitt av for eksempel trafikantenes
verdsetting av de ulike delene av reisen, kjent
fra andre sammenhenger. Blant annet vet vi at
byttemotstanden er svaert hgy. Det skal fglgelig
betydelige andre kvaliteter til for 3 oppveie ulempen
ved ekstra omstigning mellom bil og kollektiv-
trafikk.

God frekvens for kollektivtransporten er en
gjennomgédende prioritering fra sa vel dagens
innfartsparkerere som dagens bilister. Samtidig vet
vi at dette generelt er en svaert viktig kvalitetsfaktor
i regionens kollektivtrafikk. Satsing pa innfartspar-
kering ma fglgelig skje der vi har, eller vet at vi
kan fa, hgy frekvens. Samtidig ma det legges vekt
pé informasjon, gangavstander og trygghet mot
harverk og tyveri. Vektlegging av gangavstand
setter i praksis naturlige grenser for de enkelte
parkeringsplassenes stgrrelse. Gangavstanden bgr
sannsynligvis normalt ikke overstige 200 m.

Kunnskapen om verdsetting av tid hos dem med
lang henholdsvis kort kjgretid til innfartsparke-
ringsplassen, tilsier generelt at en lgsning med
kombinasjon av kort bilreise og lang kollektivtra-
fikkreise er & foretrekke. Dette har ogsd miljg- og
sikkerhetsgevinster.
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|nnfartsparkeringsplasser og belegg (parkerte biler) i de tre korridorene. Rgdt markerer antall plasser, blatt registrert belegg.



3.2 Plasser og utnyttelse

Vestkorridoren: 1400 innfartsparkerere (3,7 %)
Vestkorridoren har 1630 registrerte innfartspar-
keringsplasser, med et belegg noe under 80 %.
Belegget er stgrst pa jernbane- og metrostasjoner
med hgy frekvens, og de ytre delene av omradet.
Hoyest belegg har Asker, @sterds og Eiksmarka.
Motsvarende er Stabekk, Hgvik og Baerums verk
darlig utnyttet.

1280 benyttede plasser gir ca 1400 reisende.
Dette tilsvarer pa dggnbasis 3,7 % av de kollektive
arbeidsreisene over bygrensen. Andelen er klart
hayest for bat (Vollen/Slemmestad) med 43 %,
men i absolutte tall er denne kombinerte trafikken
beskjeden (145). For tog er andelen 6,1 %, metro
12,5 % og buss 0,2 %.

Nordgstkorridoren: 2700 innfartsparkerere (10 %)
Nordgstkorridoren har 3250 registrerte
innfartsparkeringsplasser, med et belegg pa ca

80 %. De stgrste plassene er pa jernbanestasjonene
Lgrenskog, Strammen, Frogner, Klgfta, Jessheim,
Eidsvoll verk og Eidsvoll. Hgyt belegg har seerlig
jernbanestasjonene Frogner og Jessheim, metro-
stasjonen Grorud og busstoppene/-knutepunktene
Olavsgaard, Ask, Sundet og Aurskog stasjon. 0gsa
her synes bostedsnaere plasser i de ytre delene av
omradet 3 veere populeere, samtidig som frekvens
0og mange reisemuligheter og mye kg naermere
Oslo utvilsomt bidrar til & gjgre Olavsgaard
bussknutepunkt populeert. Eksempel pa en relativt
stor plass med darlig utnyttelse er Eltondsen i
Nannestad, hvor busstilbudet nok er for darlig sett

i forhold til oppofrelsen ved a kjgre bil til knute-
punkter med et bedre kollektivt trafikktilbud.

2500 benyttede plasser gir ca 2700 reisende.
Dette tilsvarer pa degnbasis 10 % av de kollektive
arbeidsreisene over bygrensen. Andelen
innfartsparkerere er klart hgyest for tog med 18 %,
og toget har 85 % av de kombinerte arbeidsreisene.
3 % av de bussreisende pa vei til arbeid over
bygrensen i nordgst innfartsparkerer, og dette er en
hgyere bussandel enn i de andre korridorene.

Sorkorridoren: 2700 innfartsparkerere (11 %)
Sgrkorridoren har 3000 registrerte innfartsparke-
ringsplasser, med et belegg naer 90 %. De stgrste
plassene er pa jernbanestasjonene Hauketo,
Rosenholm, Vevelstad, Ski, As, Vestby og Sonsveien
og ved busstoppene Skoklefall kirke og Berger
stadion pa Nesodden. Regionens klart stgrste
innfartsparkeringsplass er i Ski. Den er til gjengjeld
sjelden full. Hgyt belegg har seerlig jernbanesta-
sjonene Hauketo, Kolbotn, Oppegard, As, Vestby og
Sonsveien og busstoppet pa Sjgskogen. Kolbotn og
Oppegard er overbelastet.

Utbyggings- og trafikkmgnsteret i sgrkor-
ridoren er klart jernbanerettet, og dette reflek-
teres i etterspgrselen etter innfartsparkering
pé jernbanestasjoner i og nar boligomradene.
Samtidig tilbyr toget normalt rask reise til Oslo
sentrum. Innfartsparkeringstilbud der kgene
begynner (Rosenholm stasjon) har ikke s& stor
etterspgrsel som dette aspektet egentlig burde tilsi,
antakelig fordi togtilbudet her har for lav frekvens,
sett i forhold til de mer etterspurte stasjonene.
Rosenholm er likevel en av de mest brukte
innfartsparkeringsplassene i sgrkorridoren, og
belegget er gkende.

Nesodden har sveert hgy kollektivandel i sum
(38 %), og et tilbud preget av batforbindelsen
mellom Nesoddtangen og Aker brygge. Det er et
godt samordnet busstilbud til og fra baten, og dette
sammen med begrenset parkeringskapasitet pa
Nesoddtangen gjgr at innfartsparkeringen her har
en relativt begrenset rolle.

2500 benyttede plasserisum i syd gir ca 2700
reisende. Dette tilsvarer pa dggnbasis vel 11 % av de
kollektive arbeidsreisene over bygrensen i sgrkor-
ridoren. Andelen innfartsparkerere er klart hgyest
for tog med 18 %, og toget har 80 % av de kombi-
nerte arbeidsreisene. 2,5 % av de bussreisende pa
vei til arbeid over bygrensen i sgr innfartsparkerer,
og Nesoddbatene har en andel p& 8 %.
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3.3 Utforming, eierskap og betaling

Varierende grad av tilrettelegging

Vi kan skille mellom tre typer innfartsparkering:

1. Tilrettelagt og reservert for kollektivrei-

sende

2. Tilrettelagt for kollektivreisende

3. lkke tilrettelagt parkering
| tillegg kommer variasjoner i betalings- og reser-
vasjonsordninger.

Den ikke tilrettelagte parkeringen gjelder
parkering langs gate og vei, i grgftekanter og
pa grgntomrader. Her viser trafikantene ved sin
etterspgrsel at de savner et tilrettelagt tilbud. Slik
parkering ved eksempelvis Holmlia og Kolbotn
stasjoner viser ogsa at de foretrekker a parkere
ved en stasjon med et hgyfrekvent tilbud fremfor
den tilrettelagte parkeringen ved en stasjon med et
lavfrekvent tilbud som Rosenholm.

Den ikke tilrettelagte innfartsparkeringen eri
begrenset grad kartlagt, med unntak for forholdet
mellom Rosenholm og Holmlia. Intervjuer i dette
omréadet inngdr i det materialet som generelt
refereres og som vurderinger og anbefalinger
ellers bygger pa. Veikantparkeringen rundt Holmlia
stasjon er betydelig.

Tyngden av innfartsparkeringsplasser er pa
markplan. Parkeringshus har gjerne kombinert
bruk, hvor innfartsparkering utgjer én del.
Utbyggingsavtaler, som pa Mortensrud metro-
stasjon, kan ligge til grunn for slike lgsninger.

Ulike former for eierskap og organisering
Eierskapet til innfartsparkeringsplassene er
delt mellom kommuner, Jernbaneverket og Rom
Eiendom AS (NSB AS). Nyetablering av plasser
er ofte etablert i regi av Statens vegvesen, mens
Jernbaneverket, vedkommende kommune
eller Akershus fylkeskommune ved Akershus
kollektivterminaler FKF [AKT). Ansvarlig i Oslo
kommune er Trafikketaten, som eksempelvis
driver plassene ved Hauketo og Rosenholm
jernbanestasjoner og Grorud metrostasjon.
Kollektivtransportproduksjon AS (KTP) har ogsa
plasser ved enkelte metrostasjoner og trikkeholde-
plasser. Disse er imidlertid sma og har i begrenset
grad karakter av innfartsparkeringsplasser.

Den oppsplittede organiseringen bidrar til
at kundene mgter ulik standard, informasjon og
betalingsordning mv. Den bidrar ogsa til at enighet
om avtaler om prioritering og etablering kan gi
tidkrevende prosesser.

Fra gratis til 310 kroner per maned
De aller fleste innfartsparkeringsplassene er gratis
for trafikantene. | Asker, hvor plassene i praksis er
100 % utnyttet, leier Jernbaneverket ut 83 plasser
i parkeringshus for kr 310 per maned. Denne
betalingen dekker driftskostnadene. For enkelte
andre plasser med hgyt belegg tas det kr 20 per
dag.

| Lillestrgm tas det 10 kroner per dag og 220
kroner per maned for reisende med kollektivbillett.
Andre ma betale 70 kroner per dag. | Ski er parke-
ringen gratis for reisende med manedsbillett, mens
andre ma betale 50 kroner per dag.

| spgrreundersgkelser oppgir kundene lav
betalingsvillighet. | praksis er en villig til &
betale for gkt tilgjengelighet/bekvemmelighet.
Undersgkelsene viser ellers at sporadisk reisende
har hgyere betalingsvillighet enn arbeidsreisende.

| Oslo er forsgksordninger med kombinerte
parkerings- og kollektivtrafikkbilletter avviklet,
som i praksis kompliserte og lite attraktive
ordninger. KTP har innfgrt parkeringsavgift pa noen
av sine plasser, og legger i praksis opp til at de er
for tilfeldig reisende og ikke faste arbeidsreisende.
Noen kombinasjon med Ruters billetter finnes ikke.
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4. Innfartsparkeringens rolle
4.1 M3l og muligheter

18 000 innfartsparkeringsplasser

Det er et bredt omforent mal at kollektivtrafikken

i arene fremover skal ta det vesentlige av trafikk-
veksten. | strategiplanen K2010 har Ruter skissert
at dette gir en utvikling med en fordobling av samlet
kollektivtrafikk frem mot 2030. Spgrsmalet blir sa
hvilken rolle innfartsparkeringen skal ha som tiltak
i en slik sammenheng.

Hvis kombinerte reiser med bil og kollektiv-
trafikk skal opprettholde sin andel, betyr det en
fordobling av antall innfartsparkerere, selvsagt
i kombinasjon med en bedre tilpasning mellom
kapasitet og behov/etterspgrsel pa de enkelte
plassene. Dette representerer en slags trendut-
vikling for innfartsparkeringen, men likevel slik
atinnfartsparkeringen far en vesentlig stgrre
rolle for nye reiser i spredtbygde omrader. Dette
krever ca 10 000 nye plasser, fordelt med 2 500 for
& dekke spredtbygde omrader, 6 000 for tettbygde
omrader og 1500 for omrader utenfor Akershus.
Sammen med navaerende 8 000 gir det i alt 18 000
innfartsparkeringsplasser. Konsulentfirmaet
Rambgll gjennomfgrte en utredning for Ruter |
2008, som konkluderte med et behov pd 5 800 nye
plasser.

Beregninger og vurderinger gjelder i utgangs-
punktet i et tyvedrsperspektiv. Utviklingen forut-
settes imidlertid lgpende fulgt opp, med sikte pa a
tilfredsstille den etterspgrselen som erfares, og
slik at det skal veere rimelig greit & f& parkert pa de
innfartsparkeringsplassene som prioriteres i denne
strategien. Dette innebaerer blant annet at det vil
vaere aktuelt med et hgyere utbyggingstempo enn
gjennomsnittlig de fgrste arene, for blant annet &
lgse de avvisningsproblemene som i dag erfares
enkelte steder. | beregningene legges det for gvrig

til grunn at plassen i praksis er full ved 85 % belegg.

Over et slikt niva er det urimelig tidkrevende a finne
ledig plass.

P& mange mater kan de konkrete forslagene
i strategien like gjerne oppfattes som en plan for
de fgrste 10 000 nye plassene som en plan frem til
2030.

Som en avvikende retning fra den avveiningen
som her er lagt til grunn, kunne en tenke seg at
gkt satsing pa innfartsparkering nettopp skulle
veere et sentralt tiltak for & nd malet om fordobling
og dermed ta det vesentlige av trafikkveksten.
Dette kan serlig vaere aktuelt dersom vi skulle fa

en regional arealbruksutvikling med forsterket
spredning av boligbyggingen kombinert med sterkt
jordvern, som i sum gjgr det vanskelig a betjene
befolkningen med tilstrekkelig god kollektivtrafikk
innen rimelig gangavstand. Dette tilsier 48 000

nye plasser, som ikke anses som realistisk eller
gnskelig, men som kunne representere et teoretisk
tak for satsingen.

| motsatt retning kan en tenke seq & satse pa at
gkt kollektivtrafikk gir grunnlag for et bedre tilbud
i stgrre omrader. Velger en samtidig 3 satse pa en
mer konsentrert utbygging i byer og stasjonsbyer
og ved knutepunkter, kombinert med et mindre
restriktivt jordvern akkurat i disse omradene, kan
innfartsparkeringens relative rolle svekkes noe. Det
er en slik retning som blir konsekvensen av & fglge
opp anbefalingene i K2010.

P& den annen side kan opprettholdelse av
innfartsparkeringens relative rolle gjgre det lettere
a overfgre ressurser i det kollektive trafikktilbudet
fra trafikksvake strekninger til relasjoner hvor det
er bedre grunnlag for at gkt tilbud kan gi god vekst
og gkte markedsandeler.

Bil til stasjonen i stedet for & ta bussen, ga eller
sykle?

@kt tilrettelegging for innfartsparkering tar i
utgangspunktet sikte p& a fa deler av biltrafikken
over pa kollektive transportmidler, og spesielt i
rushtidene. Men det kan ogsé ha mer utilsiktede
virkninger, som at kundene gér over fra matebuss/
lokalbuss til & kjgre bil til stasjonen eller stoppe-
stedet, eller at de velger & ta bilen i stedet for

a ga eller sykle pa denne delen av reisekjeden.
Slike virkninger vil ikke vaere i samsvar med
samferdsels- og helsepolitiske mal, og ber sgkes
unngatt gjennom en samlet plan for samordnede
tiltak.
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Investering/etablering -23500  -40000  -50000 -230000
Kalkulasjonsrente 4,5% 4,5% 4,5% 4,5%
Trafikantnytte, tid 33793 33793 33793 33793
Trafikantnytte, kjgrekost. 130738 130738 130738 130738
Gjenvaerende biltrafikk 251350 251350 251350 251350
Ruter og NSB -139046  -139046  -139046  -139046
Tapte avgifter og bompenger ~ -214300 -214300 -214300 -214300
Miljg 93073 93073 93073 93073
Driftskostnader P-plass -27918  -27918  -27918  -85304
Restverdi 15/40 18 750 18 750 18 750 84750
Nytte over 25 ar 146441 146441 146441 155054
Netto naverdi (N-1) 122941 106441 96441  -74946
NN/I 5,2 2,7 1,9 -0,3

Samfunnsgkonomisk resultat for tenkt omlegging til kombinert reise med innfartsparkering ved alternative anleggskostnader.

Kort vei fra bilen til banen p& @sterds metrostasjon sparer tid.



4.2 Samfunnsgkonomi

Sterkt varierende kostnadsbilde

En ny kollektivtrafikkreise som reduserer biltra-
fikken pa veier med kg i rushtidene, er svaert
lgnnsomt samfunnsgkonomisk sett. Siden
innfartsparkering i overveiende grad er element i
rushtidsreiser, er lgnnsomheten dermed gjennom-
gdende tilsvarende god, gitt at parkeringen skjer
utenfor kgstrekningene.

Som ledd i utredningene for denne rapporten
har vi gjennomfgrt nytte-/kostnadsberegninger som
omfatter falgende konsekvenselementer:

Trafikantene (tids- og kjgrekostnader)

e Nytte kollektivreisende overfgrt fra bil

e Nytte kollektivreisende som gikk til

stoppested eller stasjon

e Nytte kollektivreisende som fgr satt hjemme

e Nytte gjenveerende biltrafikk

Ruter og NSB

e Driftsinntekter og -kostnader

Parkeringsansvarlig

e Investeringskostnader.

e Driftskostnader

Offentlige budsjetter

e Bompenger

e Driftskostnader

Samfunnet for gvrig

e Ulykkeskostnader

e Stgy og luftforurensning

e Restverdiav anlegg
Beregningene baserer seg pa en tenkt gjennom-
snittstrafikant.

| de ytre delene av regionen anslas anleggskost-
naden for en bilparkeringsplass til kr 25 000-50 000
(sykkel 1 500). | &pne parkeringshus, uten venti-
lasjonsanlegg, kan investeringene dreie seg om
250 000 kroner for en bilparkeringsplass (sykkel
12 000). Drift av en flateparkeringsplass kan variere
mellom 400 og 2 000 kroner per ar. | P-hus regnes
det med rundt 5 000 kroner.

Driftskostnaden i P-hus tilsvarer alene omtrent
kr 25 per arbeidsdag. Dette er til sammenligning
i samme stgrrelsesorden som gjennomsnittlig
tilskudd for en tur/returreise med Ruter, og illus-
trerer behovet for ogsa & se pa alternative tiltak for
& oppnd malsatt vekst for kollektivtrafikken.

Bilist overfgrt fra rushtidske til kollektivtrafikk
har svaert hgy samfunnsgkonomisk legnnsomhet,
men ikke dersom gratis P-hus inngar i reisekjeden
Beregningsresultatene, som er sammendratt |
tabellform p& motstéende side, viser oppsummert
at enhver ny kollektivreise kombinert med
innfartsparkering i rushtid er sterkt samfunnsgko-
nomisk lennsom, forutsatt markparkering. Netto
nytte/kostnad vil veere i omradet 2-5, avhengig

av etableringskostnader. Selv om marginal-
kostnadene for NSB eller Ruter i en del situasjoner
(kostnadssprang] vil veere hgyere enn det som er
lagt til grunn her, endres ikke det generelle bildet av
hgy lannsomhet.

Tidskostnadenes dominerende betydning er
selvsagt arsaken til disse resultatene. En bil ut
av kgen kommer svaert mange andre bilister til
gode, ved at de hver far litt lavere tidskostnader.
(Fordi ketoleransen er noksa konstant vil vi over
tid i praksis oppleve at den “ledige” plassen i kgen
opptas av en ny bil, slik at reisetidene blir som fgr.
Det samfunnsgkonomiske poenget blir da at dette
reisebehovet dekkes uten gkte kgkostnader for
andre.)

De samfunnsgkonomiske beregningene
innebaerer 0ogsa en gevinst ved at trafikanter som
i dag tar buss eller gar eller sykler til stasjon/
stoppested/knutepunkt, i stedet kjgrer bil til en
innfartsparkeringsplass, dersom de sparer tid pa
det. Som nevnt i punkt 4.1 er det likevel ikke noe
poeng aktivt a legge til rette for slike endringer, og
det er uansett vesentlig at trafikkgrunnlaget for
matebusser og lokalbusser i korrespondanse med
tog, metro eller ekspressbuss ikke svekkes.

Og selvsagt, og ikke minst, er det slik at dersom
en kan fa trafikkoverfgring fra bil i rushtidske til
kollektive transportmidler uten de kostnadene og
det arealbeslaget innfartsparkering medfgrer, er
den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten enda
hgyere enn det som er vist her. Aller stgrst gevinst
oppnas hvis bilisten flytter til en stasjonsnaer bolig.
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Hauger med broytet sne opptar flere av p-plassene ved Moss jernba-
nestasjon. Det har fort til parkeringskaos . En rekke pendlere har de

siste dagene fatt parkeringsbgter der av Moss kommune, som forse-
ker arydde opp.
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ouercn ROTETS

MAURTUE Det er

Kaos ved Moss stasjon

Togpendlere far
parkeringsboter

Lars Petter Kleiven er én
av mange togpendlere som
har fatt p-bot ved Moss
stasjon de siste dagene.

- Det har vert et sant kaos pi
parkeringsplassene ved Moss
jernbanestasjon den siste ti-
den. Parkeringskapasiteten er
mer enn sprengt. Det forer il
at mange setter fra seg bilene
sine ogsi pa yttersiden av par-
keringsplassene, sier Kleiven.

Han innrommer at han tirs-
dag morgen parkerte bilen sin i
strid med regelverket. Da han
ankom Moss igjen med toget pa
ettermiddagstid, hadde han fatt
parkeringsgebyr fra Moss kom-
‘mune pa bilruten.

Men folk oppfordres til &
Kjore kollektivt. Bor ikke da
kommunen heller jobbe for &
oke antall parkeringsplasser
ved stasjonen, spor Kleiven.

Byingenior Thore Aas fortel-
ler dette om bakgrunnen for at

kommunen de siste dagene har
skrevet ut mange p-gebyrer
der:

Visorger for at p-
plassene er broy-
tet for klokken
06 pia morgenen
Hans-Jacob Henzes

- Vi er blitt nedringt av for-
tilte pendlere, som har opp-
levd at bilene deres er blitt
stengt inne av andre pendlere
som har feilparkert. I et forsok
pa & rydde opp i dette, har vi
funnet det nodvendig 4 skrive
ut p-gebyrer.

Jernbaneverket. Aas sier det
er Jernbaneverket som ma av-
gjore om det bor bygges flere p-
plasser ved stasjonen. Han er

ikke uten videre overbevist om  mi

at det er behov for det:

nér tilbake fra Oslo.

- Det er mellom 250 og 300
parkeringsplasser der i dag.
Men det er ogsé lagt il rette for
at togpendlere kan ta bussen til
og fra stasjonen, slik at folk kan
labilen sta.

1 tillegg jobber Gronn kom-
mune med 4 fi flere til & sykle
til og fra jernbanen.

Bil og jernbane

M Jernbaneverket eier parke-
ringsplassene ved Moss jernbane-
stasjon.

M Moss kommune har ansvaret
for & handheve parkeringsbe-
stemmelsene der.

' Moss drift og anlegg har fatt

Broyting.

har okt etter de mange snofal-
lene i vinter. Det er Moss drift
og anlegg som har ansvaret for
broytingen der:

- Vi sorger for at p-plassene
er broytet for klokken 06 pa
morgenen. Men det hoper seg
opp en del hauger med sno et-
ter hvert. Det forer til at det blir
noe feerre p-plasser enn ellers i
aret, sier Hans-Jacob Henzs.

Han legger til at det er Jern-
baneverket som md gi beskjed
til drift og anlegg dersom sno-
haugene skal kjores vekk:

- Dette har noe med pkono-

i gjore.
Informasjonssjef Thor Erik

M Dersom Jernbaneverket gir be-
sked, sorger Moss drift og anlegg
ogsi for & kjsre bort haugene
‘med sng som oppstir etter bray-

gen.
M En rekke togpendlere parkerer

OVER A P Thore Aas

Skarpen i Jernbaneverket sier
at et ikke er noen umiddelbare
planer om & utvide parkerings-
plassen ved Moss stasjon.

- Vi skal sorge for 4 gi be-
skjed til Moss drift og anlegg
om at snohaugene mé kjores
bort, lover han. m

i Moss kommune. Foro Jon-IvaR Fieto




4.3 Arealbehov

Konsentrasjon om anlegg med 200-600 plasser

10 000 nye innfartsparkeringsplasser pd markplan
krever et areal i stgrrelsesorden 250-300 dekar.
Skulle, som en ytterlighetsillustrasjon, innfartspar-
kering innga som tiltak i all gkning av motoriserte
arbeidsreiser frem mot 2030, kreves rundt 1 500
dekar (1,5 km?).

For at parkeringsplassen ikke skal bli for
uoversiktlig og gangavstandene ikke for lange bgr
stgrrelsen pa en parkeringsplass pa markplan
antakelig ikke overstige det som i dag er regionens
stgrste - Ski med ca 650 plasser. En slik plass
tilsvarer naermere 100 m bredde langs en plattform
pé& 200 m.

En strategi som legger opp til i fgrste omgang
10 000 nye innfartsparkeringsplasser, krever for
eksempel 40-50 anlegg a 200-250 plasser - en
dimensjon som tilsvarer de relativt store i dag
(eksempler Rosenholm, Sonsveien, Stremmen,
Jessheim). Med noen anlegg av Skis dimensjon kan
vi komme ned i rundt 20 store, supplert av fortsatt
utvikling av sma, lokale innfartsparkeringsplasser
der det er etterspgrsel og samtidig ligger fysisk
godt til rette for det.

Gitt at innfartsparkeringen bgr konsentreres om
knutepunkter og stgrre stasjoner med et hgyfre-
kvent og raskt tilbud mot Oslo sentrum er antakelig
en konsentrasjon om 20-30 steder en god strategi.
Da vil det 0gsa vaere enklere a f& grunnlag for god
informasjon, og noen steder tilknyttet service mv.

Parkering, byutvikling eller jordvern?

| K2010 har Ruter tatt opp spgrsmalet om konflikte-
rende hensyn rundt utviklingen av stasjonsbyene i
Akershus. Det bgr vurderes om stasjonsnaer lokali-
sering av trafikkskapende virksomheter i lengden
er mer baerekraftig enn kornproduksjon akkurat
ved de stasjonene en satser pd nar det gjelder
frekvens, kapasitet og reisetid. Problemstillingen
ble illustrert for jordene ved As stasjon, og

temaet er fulgt opp gjennom naermere utred-
ninger i konstruktivt samarbeid med blant andre
Miljgverndepartementet og As kommune.

Tilsvarende problemstilling gjelder selvsagt
for innfartsparkering, selv om innfartsparkering
pa sentrale arealer i byenes og stasjonsbyenes
sentrum innebaerer andre konflikter enn de som er
knyttet til jordvern.

| arbeidet med utvikling av fremtidsplaner for
Skibyen er problemstillingen godt illustrert. Ski
har som nevnt allerede regionens klart stgrste
innfartsparkeringsplass, og det er mange grunner
til & tenke seg en utvidelse. Men blir parkerings-
arealene i sa fall liggende som et hull og en barriere
i Skibyen, og et hinder for naturlig videre sentrums-
ekspansjon vest for jernbanen? P-hus kan redusere
problemet, men er som papekt foran neppe uten
videre samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Frem mot Ski stasjon vil det bli grunnlag for
stadig forbedring av busstilbudet, samtidig som det
legges enda bedre til rette for gange og sykling.

Det er vel sd viktig a legge til rette for kapasitet og
fremkommelighet for buss knyttet til stasjonsknu-
tepunktet som for sveert store parkeringsarealer.
Konfliktene illustreres ved at for eksempel Moss
kommune uttaler seg forbeholdent om ytterligere
utvidelser av parkeringsarealene ved stasjonen i
sentrum, og viser til kommunale mal om gkt bruk av
buss og sykkel for & komme til og fra toget.

Det finnes neppe et enkelt sjablongsvar pa disse
avveiningene, men det er dpenbart ngdvendig a
avveie behov for innfartsparkeringsplasser mot
andre hensyn i by- og stasjonsbysentra.

Kunne en finne grunnlag for innfartsparkering
i stort omfang ved en stasjon uten store areal-
brukskonflikter, hvor det samtidig var trafikk-
grunnlag for hgy frekvens og raske forbindelser,
ville det selvsagt vaere det aller beste. Forelgpig er
imidlertid ingen kandidat til en slik lgsning funnet.

Reversibel arealbruk

Enklere parkeringsanlegg kan eventuelt ha en
relativt kort avskrivningstid, slik at arealene kan
omdisponeres der behovene og prioriteringene
senere endrer seg. Usikkerhet om fremtidige
utviklingsplaner behgver derfor ikke ngdvendigvis
std i veien for satsing pé innfartsparkering.

Illustrasjonene pa motstdende side viser gverst Jernbaneverkets skisse for ny Ski stasjon med innfartsparkering. Al-
ternative idéskisser foreligger om utvikling av Skibyen pa begge sider av jernbanen. (Ill Ski kommune og JBV)

| de ytre delen av regionen og i nabofylkene er innfartsparkering normalt bade attraktivt og samfunnsgkonomisk
lgnnsomt. | oppslaget i Moss Avis minner imidlertid byingenigren om at kommunen arbeider for a fa flere til & ta buss
og sykkel til stasjonen, og at det ikke &penbart er behov for flere innfartsparkeringsplasser.
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Kriterier/kategorier

A - Ved lokal
hovedvei

B - Ved hoved-
innfartséare

D - | stort
knutepunkt

C - I mindre
knutepunkt

Kollektivtilbud

L3: Direktelinje i
egen/rask trasé mot
Oslo sentrum samt
god forbindelse til
andre destinasjoner

L2: Direktelinje i egen/rask trasé mot Oslo
sentrum

F3: Minimum 10

F2: Minimum 4 avganger per time avganger per time

F1: Minimum 1
avgang per time

Marked/omgivelser

M3: Dekker bade
store og tildels
spredtbygde
omrader og et lokalt
marked/omland

M2: Dekker fagrst og
fremst et lokalt
marked/omland

U2: Langs
innfartsare med noe
press pa arealer
(middels
arealkostnad)

U1: Utenfor
by/tettsted, lite press
pa arealer (lav
arealkostnad)

U3: Sentralt i by/tettsted med stort press pa
arealer (hgy arealkostnad)

Tilgjengelighet

T2: Langs
stamveinettet
og/eller innfartsare
med lite forutsigbar
framkommelighet
(ofte/som regel kg)

T3: Atkomst via lokalt gate-/veinett (ofte/som
regel kg for man kommer til plassen)

Sa kort og enkel atkomst mellom parkering og plattform/holdeplass som mulig

Starrelse

Alltid ledig plass i rush (under ca 85 % belegg)

Det vurderes & holde av plasser for elbil (forutsatt stremtilgang)

Sykkelparkering

Veiskilt/informasjon

Forvarsling pa Forvarsling fra hovedveier inn mot
hovedvei knutepunktet

Sikkerhet

Daglig tilsyn - f.eks i fom vedlikehold

Utstyr/tilbud pa og
ved parkeringen

Ruteinformasjon pa parkeringsplassen, som SIS eller dynamisk
informasjon

Lehus/venterom

Kriterier for lokalisering og standardkrav for innfartsparkering (ill Rambgll)



4.4 Lokaliseringskriterier

Fire hovedkategorier av innfartsparkerings-

plasser

Innfartsparkering som ledd i reisekjeden bgr szerlig

vaere aktuelt fglgende steder:

e Utenfor kgstrekninger mot Oslo (sentrum]

e Ved stasjoner og stoppesteder/knutepunkter
hvor det er og/eller vil bli raske kollektivforbin-
delser og hgy frekvens mot Oslo sentrum

e Ved stasjoner og stoppesteder i spredtbygde
omréader hvor det er vanskelig & gi fullgod flate-
dekning med kollektivtransport

e For stgrre innfartsparkeringsplasser er god
tilknytning til hovedveinettet et viktig poeng

Det er en klar fordel om innfartsparkeringen kan ha

tilknyttet service, for eksempel gi handlemuligheter

pé veien.

Samtidig begr en veere tilbakeholden med omfat-
tende satsing pa innfartsparkering som et kompen-
serende tiltak som i neste omgang oppmuntrer til
spredt bosetting og ellers der det er:

e Fare for at bilbruk til parkeringsplassen i stor
grad kan erstatte bussbruk, sykkel eller gange

e Betydelige arealbrukskonflikter med byutvikling
eller jordvern

e Sannsynlighet for at kollektivtrafikktilbudet
kan bli svekket, omlagt eller nedlagt, som ved
mindre stoppesteder pa jernbanen

| tabellform pa motstaende side har vi skissert
kriterier og standard for fire hovedgrupper av
lokaliseringer:

A Ved lokal hovedvei, med direktelinje mot Oslo
sentrum i rushtidene og minimum 1 avgang per
time
Enkelte parkeringsplasser av denne typen vil
vaere store, mens de fleste vil vaere relativt sma.
Oftest billige arealer uten stor alternativverdi,
men miniplasser ved metrostasjoner kan ogsa
komme i denne kategorien. Plassene benyttes
av personer som har et tilfredsstillende lokalt
kollektivtilbud, men vurderer gangavstanden
som litt for lang. Plassene er ogsa en mulighet
for dem som ma bruke bilen til transport i
naromradet, eksempelvis til og fra barnehage
eller ved tung handel.

B Ved hovedinnfartsare, med direktelinje i egen/
rask trasé mot Oslo sentrum og minimum 4
avganger per time
For slike plasser stilles det stgrre krav til lokali-
sering, men de bgr sjelden gi de store areal-

konfliktene. De skal for eksempel bade ligge i
tilknytning til et kollektivtransportmiddel med
egen/rask trasé inn mot Oslo og veere synlige
fra innfartsdren. Plassene retter seq i stor
grad mot de trafikanter som finner det lokale
kollektivtilbudet for darlig, og som er villig til a
kjore et stykke for a fa et raskt kollektivtilbud
til sentrale strgk. Det bgr sgkes etter mulighet
for parkering av denne typen langs alle hoved-
innfartsarer i omradet der kgen inn mot Oslo
normalt starter i morgenrush

C Imindre knutepunkt, med direktelinje i egen/
rask trasé mot Oslo sentrum og minimum 4
avganger per time
Parkeringsplasser i mindre knutepunkt vil
gjerne vaere sma, men er viktige for brukere
som verdsetter den frekvensen knutepunktet
tilbyr, og/eller uansett har serend i naerheten.
Her er det stgrre risiko for arealkonflikter og kg
inn mot knutepunktet. Det bgr ogsa debatteres
hvorvidt det skal brukes ressurser pa a anlegge
parkeringsplasser i omrader der matebussene
likevel fungerer godt.

D Istort knutepunkt, med direktelinje i egen/
rask trasé mot Oslo sentrum, samt god forbin-
delse til andre destinasjoner og minimum 10
avganger per time
Store knutepunkt i korridorene som i Asker, Ski
og Lillestrgm med raske og hyppige kollektiv-
transportforbindelser, er svaert attraktive sett
fra kollektivtrafikanten. Det er ogsa et spgrsmal
om store bilparkeringsplasser er riktig bruk av
arealene, og som for C om det oppstar ugnsket
konkurranse med busstilbudet om bruk av
samfunnets ressurser. Kg inn til knutepunktene
er ogsa en risiko.

Generelt gker kravene til standard og servi-
ceniva fra kategori A mot D. | kategori D finnes
gjerne kjgpesenter og/eller annen besgksintensiv
virksomhet. Samtidig er det knutepunkt for et nett
av busslinjer. Dette gker attraktiviteten som sted for
innfartsparkering, men samtidig er det knyttet flere
interessekonflikter og avveininger til D enn til de
gvrige kategoriene.

21



e I [ e p——— i s
A e w e e
i 5wl o :

Parken for
MVV-Fahrgaste

) et e e
0 [ T —
[ IR R e ]

e

b GRS et Vs st § 800 Eibr s
Bwials garpmEn

vvvvvvv ey o B Tyl s
— i
mm [ ——
TRy
LT D b s | | s bl | | ey G | ] Pt s s r—

Eksempel pa vevinformasjon om innfartsparkering i Miinchen. Her vises lokalisering, belegg, type kollektivtilbud,
tidtabell, priser og fasiliteter som lehus, billettautomat, strgmuttak for el-bil, sykkelparkering, toalett, drosje,
kiosk, tilrettelegging for bevegelseshemmede, mv. (ILl Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV))

Advarsel om tyveri fra bil pa Sonsveien



4.5 Informasjon og sikkerhet mv

Malrettet informasjon i flere kanaler
Innfartsparkeringsplasser bgr vaere godt skiltet
med visningsskilt fra tilstgtende veinett. | fglge
Statens Vegvesens handbok 232 skal slik skilting
veere fra neermeste vei. Svak skilting til for
eksempel Rosenholm kan vaere en konsekvens

av disse retningslinjene. Ruter anbefaler vurdert

en malrettet og fleksibel tolkning, som innebzaerer

skilting ogsa fra naerliggende riksvei/motorvei,
selv om avkjgringen til innfartsparkeringsplassen
eksempelvis er fra en kryssende fylkesvei eller
kommunal vei.

Skilting og informasjon gker attraktiviteten, og
folgende tiltak bgr iverksettes:

e Dynamisk visningsskilt fra aktuelle tilfarts-
veier, med antall ledige plasser og informasjon
i sanntid om n&r neste avgangler) med bane
eller buss gar. Alternativt statisk visningsskilt,
med informasjon om transportmiddel og antall
plasser.

e Sanntidsinformasjon pé selve stasjonen/holde-
plassen og/eller dynamisk informasjon om
avgangstider og avvik.

e Hjemmeside med kart over samtlige
innfartsparkeringsplasser i Oslo og Akershus.

e Rask oppdatering pd mobiltelefon.

Illustrasjonen pa motstaende side fra Minchen
viser lokalisering av innfartsparkeringsplasser,
belegg hele dggnet, type kollektivtilbud, tidtabell for
bane/buss, priser og fasiliteter som lehus, billet-
tautomat, strgmuttak for el-bil, sykkelparkering,
toalett, drosje, kiosk, tilrettelegging for bevegelses-
hemmede, mv. Informasjon pa hjemmesidene hos
Ruter, NSB, vegvesenet og andre kan bygges opp
med inspirasjon fra denne og andre.

Behov for service- og trygghetstiltak
Innfartsparkeringsplassene oppleves i dag som
relativt trygge, og enkle tiltak som god belysning

og jevnlig vedlikehold, i tillegg til at plassen er godt
besgkt eller ligger i omrader med trafikk, gker
trygghetsfglelsen. Enkelte parkeringsplasser kan
bli utstyrt med bom for & bedre sikkerheten og for &
hindre fremmedparkering.

Ved 3 utvikle servicetilbud ved innfartspar-
keringsplassen, dvs. etablere matbutikk, kiosk,
bensinstasjon, vaskehall, bilservicetilbud, o.l. vil
plassen ikke bare bli mer attraktiv for ytterligere
kollektivtrafikkbrukere, men man regner med at det
vil gke (fglelsen av] sikkerhet og trygghet.
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Innfartsparkering pa Hauketo stasjon i regi av Trafikketaten i Oslo kommune (gverst) og pa Stremmen i regi av
Jernbaneverket (nederst)




5. Organisering, drift og finansiering

Kundeansvar hos Ruter

Praktiske ansvar for innfartsparkering er i dag
fordelt mellom kommunene, Akershus fylkes-
kommune, Statens vegvesen [riksvei, Jernbane-
verket, operatgrene NSB og KTP, og private aktgrer.
Ruter har en rolle som utreder, forslagsstiller, tilret-
telegger og markedsfgrer, men har ikke noe formelt
ansvar for drift og investering. Det finnes i dag heller
ikke noen samordning mellom salg av ruterbilletter
og parkeringsavgift, eventuelt fri parkering, utover
det NSB organiserer for Ruters ménedsbilletter.

At det tekniske ansvaret er fordelt ut fra
pragmatiske vurderinger fra sted til sted, og ikke
minst knyttet til eierskap, er antakelig praktisk, og
Ruter finner ikke grunnlag for & foresld prinsipielle
endringer. Var erfaring tyder imidlertid pa at det kan
veere hensiktsmessig & vurdere om en stgrre del av
den statlige kompetansen og det statlige ansvaret
ber tilligge Statens vegvesen. Jernbaneverkets fokus
bgr vaere utvikling og drift av banenettet.

At kundene blir stilt overfor ulike informasjoner
og ordninger, er lite gunstig ut fra hensyn til effektiv
markedsfgring, god fattbarhet og enkel tilgjenge-
lighet. Videre ma det veere dpenbart at sett ut fra alle
bestrebelser som né er gjort for & fa et samordnet,
enhetlig tilbud organisert gjennom Ruter, vil det
vaere noksa meningslgst om innfartsparkerings-
plasser knyttes til én bestemt aktgr. De skiltene
pé jernbanestasjoner som signaliserer en slik
begrensning, handheves antakelig ikke, men er
uansett uheldige.

Ansvaret for trafikantinformasjon i aktuelle
kanaler bgr samordnes gjennom Ruter, slik at
kundene star overfor et enhetlig system. Tilsvarende
gjelder for betalingslgsningene. Eventuell avgift bar
h&ndteres ved bruk av Ruters og NSBs reisekort.

Investering som veiformal

Tyngden av investeringer i innfartsparkering de
senere arene har skjedd over Statens vegvesens
budsjett, na knyttet til riksvei og det fylkeskom-
munale ansvaret for fylkesveier. | Oslo og Akershus
kanaliseres midlene gjennom Oslopakke 3.
Handlingsprogrammet for fylkesveier i Akershus,
som er det mest aktuelle, har i sum et arlig inves-
teringsniva for innfartsparkering i stgrrelsesorden
30 mill kr. de neermeste arene. Midlene bgr ikke
belastes kollektivtrafikkens rammmer, men veere
knyttet til veiformal, selv om innfartsparkerings-
anlegg har som hensikt @ inngd i en kombinert reise-
kjede hvor kollektivtrafikken har en sentral plass.

Parkeringsavgift gjennom reisekortet
Innfartsparkering er i dag avgiftsfritt de fleste
steder, eventuelt med oblater som dokumenterer fri
parkering for m&nedsbillettinnehavere. Kombinerte
billetter eller rabatter for tilfeldig reisende finnes
ikke. Gjennomsnittlig betaler kollektivtrafikantene

i regionen mer enn 50 % av kostnadene gjennom
billettprisene. Det er ikke opplagt at parkerings-
delen skal veere 100 % offentlig finansiert, hvilket
uunngaelig skjer pa bekostning av andre tiltak, som
for eksempel frekvensstyrking for lokalbusser til
og fra knutepunktene. De praktiske problemene ved
kombinert betaling for parkering og kollektivtrafikk
har imidlertid vaert en klar begrunnelse for & gjgre
parkeringen gratis.

Sa snart det teknisk ligger til rette for det, bar
det ut fra en konkret vurdering fra sted til sted
innfgres en begrenset parkeringsavgift, med reise-
kortet som betalingsmedium. | praksis vil det bare
veere aktuelt & vurdere sentrale og godt etterspurte
plasser i sentrale omrader og ved knutepunkter hvor
det er hensyn som tilsier avgift. Betalingsordningen
for kombinerte reiser som inkluderer innfartspar-
kering, bgr gjelde bade faste og tilfeldig reisende.
Betalingen gir en delfinansiering, det hindrer eller
begrenser fremmedparkering og det har markeds-
virkning pa kundenes valg mellom bil, buss, gange
eller sykling til og fra knutepunktet.

Sambruk
Enkelte steder kan sambruk av plasser vaere aktuelt.
Etterspgrsel etter innfartsparkeringsplasser
kommer da primeaert til andre tider enn samarbeids-
formalet. Eksempler kan vaere idrettsanlegg og
andre arenaer, forngyelsesparker og andre aktivi-
teter som er mest brukt pd kveldstid, i helger og
ferier.

Der slik sambruk kan veere aktuelt, bgr en ha stor
fleksibilitet med hensyn til & kunne innga situasjons-
tilpassede avtaler.
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Trangt om plassen ved Kolbotn stasjon i et trangt Kolbotn sentrum (gverst) og bedre plass pa Stremmen (nederst)



6. Strategiske valg

Retningslinjer i 10 punkter

Innfartsparkering skal veere et tiltak som pa en
rasjonell mate bidrar til at kollektivtrafikken skal
na de malene som er satt for vekst i trafikkvolum
og markedsandeler. Dette innebaerer avveining av
en rekke hensyn av sé vel gkonomisk som ikke-
gkonomisk art.

De som i dag bruker bil, og 0ogsa de som kjgrer
til en innfartsparkeringsplass, har primaert gnske
om et bedre kollektivtrafikktilbud, og seerlig hgyere
frekvens, for at de skal gke bruken av kollektivtra-
fikken. Innfartsparkering har ingen separat etter-
spgrsel, den er ulgselig knyttet til kvaliteten i den
samlede kollektive reisekjeden.

Kundenes behov varierer. Reiseformalene skifter
gjennom uken. Noen har et noksa fast reise-
menster. Andre reiser som regel kollektivt, men
kan ha behov for bilen i en kombinert reise av og til
- eller motsatt - dagsprogrammet for den temmelig
faste bilbrukeren tilsier noen ganger at bilturen
kuttes ved innfartsparkeringsplassen og at reisen
videre skjer kollektivt.

Ut fra en samlet vurdering av de forholdene
som er omtalt foran, vil Ruter oppsummere en
innfartsparkeringsstrategi i 10 punkter:

1. Innfartsparkering som ledd i kombinerte
reiser er primaert et virkemiddel i rushtidene
pa reiserelasjoner med kgdannelser og
tilsvarende tidskostnader.

2. Innfartsparkering skal ta sikte pa & overfgre
rene bilreiser til kombinerte reiser med
kollektivtrafikk - ikke erstatte gange, sykling
0g bruk av buss til knutepunktet.

3. Innfartsparkering bgr forst og fremst lokali-
seres utenfor de tettrafikkerte ksomradene
og samtidig i knutepunkter der det er hgy
frekvens og rask fremkommelighet med
bane eller ekspressbuss mot Oslo sentrum.

4. Det kollektive transporttilbudet i Oslo og i
tettbygde strok i Akershus er, eller vil bli, sa
vidt godt utviklet at stadig flere vil fa et godt
tilbud i sitt neeromrade, samtidig som lokale
forbindelser til knutepunktene primeaert bgr
gis med buss, ved siden av gange og sykling.
Primaermarkedet for kombinerte reiser
med innfartsparkering skal vaere spredt-
bygde omréader i Akershus og trafikk over
Akershus’ ytre grense.

10.

Innfartsparkeringen dimensjoneres for &
kunne bidra med sin del i oppnaelsen av mal
om en fordobling av kollektivtrafikken innen
2030, for & ta veksten i motorisert trafikk. |
forste omgang legges det opp til en gkning i
antall plasser med 125 %, med ca 10 000 nye,
tilialt 18 000. Dette tilsvarer all ny kollektiv-
trafikk fra spredtbygde omrader i Akershus,
12 % av ny kollektivtrafikk i tettbygde
omrader og 1500 plasser for gkt trafikk over
Akershus’ yttergrense. Utbyggingstempoet
bgr forseres de fgrste arene, og minimum
slik at registrert etterspgrsel tilfredsstilles
og tidkrevende leting etter plass, eventuelt
avvisning, unngas.

Normalt bgr det satses pa mellomstore
anlegg pa markplan, med plass til stgrrel-
sesorden 200-600 biler. | tillegg dekkes
plass for sykler i samsvar med lokalt behov.
| byer og stasjonsbyer kan innfartsparkering
veere i konflikt med sentrumsutvikling,
fremkommelighet pa gate- og veinettet og
grunnlag for et attraktivt lokalt busstilbud
mv. Her ma det foretas spesielle avveininger,
samtidig som P-hus kan veere aktuelt,

selv om det isolert sett ikke uten videre er
samfunnsgkonomisk l@nnsomt.

Utbygging og drift av innfartsparkerings-
plasser bgr organiseres og finansieres
tilpasset den aktuelle situasjonen pa stedet.
Blant annet kan samarbeid med private
utbyggere vaere sveert aktuelt i byer og
stasjonsbyer. Offentlig finansiering bgr
prinsipielt belastes veisektoren.
Trafikantene bgr mgte det samme,
samordnede betalingssystemet og en felles
prispolitikk pa alle innfartsparkerings-
plasser, uavhengig av ansvarlig utbygger og
drifter. Gjennom Ruters og NSBs reisekort
kan ogsa parkeringsavgift betales, enten
kollektivreisen skjer med periodebillett eller
er en tilfeldig reise. Forholdet reguleres i

en trekantavtale mellom aktuell utbygger/
drifter og Ruter/NSB.
Innfartsparkeringsplasser bgr ha god,
fortrinnsvis dynamisk skilting fra tilstgtende
og nzrliggende veinett, inkludert stamvei/
motorvei. Det legges vekt pa trygghet, korte
gangavstander og strgkent vedlikehold.
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Utredet
Eksist P- Nye P- Sum utvidelses-
Kategori A plasser plasser eksist+nye | mulighet Personer Investering | Driftskost. | Driftsart
23

30 000 1800
Ringstabekk 0 60 60 60 50 1400 1800 000 108 000 Metro
Gjgnnes 0 200 200 200 180 4 600 6000 000 360 000 Metro
Avlgs 24 180 204 180 160 4 200 5400 000 324 000 Metro
Haga 15 50 65 40 1200 1500 000 90 000 Tog
Blaker 60 300 360 280 6900 9 000 000 540000 Tog
Borgen 50 50 100 50 40 1200 1500 000 90 000 Buss
Dal 60 50 110 59 40 1200 1500 000 90 000 Tog
Hauerseter 40 800 840 740 18 400 24000 000 1440000
Nerdrum 40 100 140 90 2300 3000 000 180 000 Tog
Andre 2711 610 3321 570 14100 18 300 000 1098000 Tog
Sum kat. A 3 000 2 400 5400 2190 56 000 72 000 000 5 000 000
Utredet
Eksist P- Nye P- Sum utvidelses-
Kategori B plasser plasser eksist+nye | mulighet Personer Investering | Driftskost. | Driftsart
23 40000 1800
Hovik 25 25 suU
Holmen 0 500 500 460 11 500 20 000 000 900 000 Buss
Lier/Liertoppen 0 1000 1000 930 23000 40000 000 1800 000 Buss
Sum vest 25 1500" 1525 1400 34 500 60 000 000 2 700 000
Grorud st 40 50 90 40 1200 2 000 000 90 000 Tog/buss
Skedsmovollen 0 500 500 460 11 500 20 000 000 900 000 Buss
Olavsgaard 50 500 550 460 11 500 20 000 000 900 000 Buss
Varingskollen 5 150 155 140 3500 6000 000 270000 Tog
Gjellerasen 20 50 70 40 1200 2000 000 90 000 Buss
Sum nordgst 115 1250" 1365 0 1160 28 800 50 000 000 2 250 000
Vestby 180 150 330 140 3500 6000 000 270 000 Tog
Sonsveien 220 100 320 90 2300 4 000 000 180 000 Tog
Tusenfryd 0 700 700 650 16 100 28000000 1260000 Buss
Rosenholm 230 100 330 90 2300 4 000 000 180 000 Tog/buss
Sum syd 630 1050" 1680 0 980 24 200 42 000 000 1890 000
Andre 430 500 930 460 11500 20 000 000 900 000 Tog/buss
Sum kat. B 1200 43007 5 500 4 020 99 000 172 000 000 8 000 000
Utredet
Eksist P- Nye P- Sum utvidelses-
Kategori C plasser plasser eksist+nye | mulighet Personer Investering | Driftskost. | Driftsart
23 50 000 1800
Jar 0 50 50 50 40 1200 2500 000 90 000 Metro/Trikk
Kolsas 70 175 245 175 160 4100 8 750 000 315 000 Metro/Buss
Lorenskog 275 50 325 42 40 1200 2500 000 90000 Tog
Klefta 250 50 300 40 1200 2500 000 90 000 Tog
Arnes 70 50 120 40 1200 2500 000 90000 Tog/buss
Fetsund 100 200 300 200 180 4 600 10 000 000 360000 Tog
Eidsvoll Verk 170 100 270 55 90 2300 5000 000 180 000 Tog
Frogner 150 50 200 43 40 1200 2500 000 90 000 Tog
Nittedal 70 100 170 65 90 2300 5000 000 180 000 Tog
Ask 30 50 80 40 1200 2500 000 90 000 Buss
Bjerkelangen 20 50 70 40 1200 2500 000 90000 Buss
Andre 1395 1175 2570 1090 27 100 58 750 000 2115000 Tog/buss
Sum kat C 2 600 2 100 4 700 630 1890 49000 105 000 000 4 000 000
Utredet
Eksist P- Nye P- Sum utvidelses-
Kategori D plasser plasser eksist+nye | mulighet Personer Investering | Driftskost | Driftsart
25 250 000 5500
Vest: Asker 400 300 700 60 280 7 500 75 000 000 1650000 Tog/buss
Nordgst: Lillestrgm 100 500 600 460 12 500 125 000 000 2750000 Tog/buss
Ser: Ski 650 400 1050 370 10 000 100 000 000 2200000 Tog/buss
r
Sum kat. D 1150 1200 2350 60 1110 30000 300 000 000 7 000 000
Totalt 8000 10000~ 18 000 690 9210 234000 649000000 24 000 000

Skisse til vurdering av aktuell utbygging i et omfang p& 10 000 plasser.



7. Prioritert utbygging

10 000 plasser etableres i forste omgang

De fgrste arene bgr utbyggingstempoet vaere noe
hgyere enn det som er et forelgpig anslatt gjennom-
snitt pa 500 plasseri &ret. Dagens registrerte
kapasitetsproblemer bgr dermed sgkes lgst raskest
mulig, der det ellers ut fra hensyn til arealbruk og
kostnader ligger rimelig bra til rette fior det. Videre
i den kommende tyvedrsperioden bgr utbygging av
nye innfartsparkeringsplasser skje etappevis og i
noenlunde jevn takt, gitt den rollen og det omfanget
som er trukket opp i denne strategien.

Lokaliseringen ma vaere en konsekvens av de
prinsippene som er trukket opp foran, og hvor
geografisk fordeling dessuten er sgkt tilpasset
antatt befolkningsvekst i korridorer og kommuner.

Det foreligger noe kartlegging av praktiske
utbyggingsmuligheter pa en del av dagens plasser.
Noen fullstendig undersgkelse har rammene for
denne strategien ikke gitt rom for. Den oversikten
over gkt kapasitet pa prioriterte plasser som
presenteres pa motstdende side, ma saledes
oppfattes som en skissemessig illustrasjon som
grunnlag for videre konkret planarbeid. Mindre
plasser i spredtbygde omréder er som hovedregel
ikke konkret listet opp, men er som sum inkludert
i “andre”. Her vil utbyggingen vaere svaert direkte
avhengig av konkret etterspgrsel og vurdering av
stedlige muligheter.

Sa lenge det ikke planlegges nye bane- og
hovedveitraseer, eller nye, riktig store utbyggings-
omrader, lgsrevet fra dagens tettsteder og bolig-
omrader, vil helt nye innfartsparkeringsanlegg ha
et begrenset omfang. Pa lengre sikt - ut over et
tyvedrsperspektiv - vil imidlertid dette vaere hgyst
aktuelt, jevnfgr de perspektivskissene som tenkes
fremlagti K2012 hgsten 2011.

Mulig nye innfartsparkeringsanlegg knyttet til
knutepunkter i motorveinettet og nye eller gkte
ekspressbusstilbud kan ogsé vurderes. For noen,
med Karihaugen som et eksemplel, er problemet
na at det har kommet innenfor kgomradet. For
Vinterbro er problemstillingen motsatt - kgen
begynner forelgpig et godt stykke lengre nord. En
slik satsing ma derfor inneholde muligheter for en
relativt kort avskrivningstid. Selv om grunnlaget pa
Vinterbro ikke er tydelig innenfor dagens rammer,
anbefales en sondering av mulig sambruk av de
store parkeringsarealene knyttet til TusenFryd og
et styrket ekspressbusstilbud mot Oslo. Dette er

godt i samsvar med den satsingen pa stambuss
eller ekspressbuss som foreslas i den kommende
trafikkplanen for Follo.

Investering i sterrelsesorden 650 mill kr
Vurdering av investerings- og driftskostnader er
basert p& anslag ut fra erfaring, men uten at det i
denne omgangen er lagt arbeid i konkret vurdering
av mulig avvik fra standard enhetskostnader for
hvert enkelt plass. For kategori A, i de mer spredt-
bygde omradene er investeringene anslatt til

30 000 kroner per plass, for kategori B ved hoved-
innfartsarer 40 000 kroner, for kategori C i mindre
knutepunkter 50 000 kroner og for kategori D stgrre
knutepunkter (byer) 250 000 kroner, dvs P-hus. |
generelt attraktive omrader kan kostnadene bli
hgyere. Driftskostnadene er anslatt til hhv knapt

2 000 og vel 5000 kroner per plass per ar.

| sum medf@rer utbyggingsskissen en inves-
tering pa 650 mill kr og en arlig driftskostnad som
gradvis trappes opp til mellom 20 og 25 mill kr.
Investeringsomfanget tilsvarer en gjennomsnittlig
arlig investering pa vel 30 mill kr. Dette er godt i
samsvar med hva som er avsatt til innfartspar-
kering i handlingsprogrammet for Oslopakke 3.

De arlige driftskostnadene bgr i hvert fall
delvis kunne dekkes av parkeringsavgifter. Tas det
avgift av enhver parkering, krever full dekning en
gjennomsnittspris pa ca 10 kroner per dag ved bra
belegg pa vanlige hverdager, og nar det tas hensyn
til at pd en del sma plasser i spredtbygde omréder
verken vil veere rimelig eller praktisk & kreve
betaling. En slik pris i stgrrelsesorden 10 kroner
bar ikke veere urimelig. For P-hus vil prisen matte
veere noe hgyere, dels fordi vedlikeholdet er mer
kostbart og kapitalkostnadene i hvert fall delvis
bgr dekkes, men ogsé fordi det er konkurranse om
plassene og stgrre betalingsvilje i bysentra.
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