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Sammendrag:

| reguleringsplanen for Ski stasjon er det vist 475 plasser
avsatt til innfartsparkering. Behovet for innfartsparkering er
ikke utredet i forslag til sentrumsplan som omfatter arealene
pa begge sider av jernbanesporene. Fordi det forutsettes at
langtidsparkering pa sikt ikke skal beslaglegge eget areal i
sentrum, ma denne parkeringen samles i stgrre anlegg og
samordnes med annen utbygging. P& grunnlag av kunnskap
fra litteratur og tidligere undersgkelser, diskuterer vi mulig
etterspgrsel etter plasser for dem som gnsker a benytte bil for
tilbringertransporten til stasjonen. Hvis brukerne i starre grad
enn i dag ma betale for hele eller deler av kostnaden
forbundet med gremerkede parkeringsplasser til dette
formalet vil etterspgrselen reduseres betydelig og at samlet
antall parkeringsplasser i Ski sentrum kan reduseres i forhold
til i dag. En avgift p& 75 kr per dag kan redusere
etterspgrselen etter innfartsparkering med 40 %.

Rapporten utgis kun i elektronisk utgave.
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Summary:

The municipality of Ski south of Oslo is working with a new plan
for the central area. It is planned to establish 475 spaces for P&R
at Ski railroad station. The provision of parking is an important
part of the development plan. The need for P&R, which is
considered as long-time parking, is not discussed. Investors face
large investment requirements for parking structures in order to
make the parking site available for development. We have
studied who the users are, their alternatives for access to the
station and estimated how a parking fee will influence the
demand. A fee of 75 NOK per day might cover the full cost of
providing a parking space, which may reduce the demand by
40 %.
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Forord

Ski kommune har i januar 2015 lagt planen " Ski sentrum. Forslag til omrideregulering
med konsekvensutredning" pd horing. I den sammenheng har ROM eiendom bedt
TOI vurdere hvordan bruken av plassene avsatt til innfartsparkering pavirkes av
avgifter og tilbudets omfang. Rune Breivik har vart oppdragsgivers kontaktperson.

Rapporten er sammenstilt av Jan Usterud Hanssen. Nils Fearnley og Petter
Christiansen har bidratt med innspill og kommentarer. Aud Tennoy har kvalitetssikret
rapporten.

Oslo, mars 2015
Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode 1ongva
Direktor avdelingsleder
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i Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Sammendrag:

Innfartsparkering ved Ski stasjon
Effekter av avqift og redusert tilbud

TOI rapport 1409/ 2015
Forfatter: Jan Usterud Hanssen
Oslo 2015, 21 sider

I forslag til omradereguleringsplan for Ski sentrum er det vest for stasjonen vist et areal pa 14.000
i’ som blant annet skal benyttes til innfartsparkering. Det er tidligere bestemt at det skal vere
minst 475 plasser til formalet. Det vil medfore betydelige kostnader om disse plassene skal innpasses
7 et parkeringshus ndr dette arealet senere skal ntbygges. Basert pa gjeldende kunnskap om
priselastisiteter har vi vurdert hvordan ettersporselen etter parkering pavirkes av ulike aygifisnivder.
Mens det i dag er narmest gratis a benytte plassene for dem som stiger om til videre transport med
tog, kan en avgift pa 25 kr per dag redusere ettersporselen med 18 % og med en avgift som
tilnermet avspeiler de reelle kostnadene forbundet med et slikt tilbod (75 kr per dag), vil
ettersporselen reduseres med 40 %.

Da Ski jernbanestasjon ble regulert i 2012 ble det bestemt at det skulle anlegges minst
475 parkeringsplasser for dem som ensker a benytte bil til stasjonen for 4 benytte tog
pa den videre transporten (innfartsparkering). Det vises ikke til noen analyse som
grunnlag for det antall plasser som er regulert, men det er heller ikke lett 4 komme
fram til hvor mange plasser det er behov for. I forbindelse med at det na utarbeides
en omradereguleringsplan for utvikling av Ski sentrum er parkering et viktig tema.
Det gjelder bade det samlede antall plasser, lokaliseringen av plassene og hvordan de
skal benyttes.

Innfartsparkering er foreslatt lokalisert naer Ski stasjon, og i forste omgang pa
ubebygget areal vest for sporene. Ved senere utbygging forutsettes arealet frigjort ved
at parkeringen innpasses i eget anlegg. Det synes a vere lite utredet hva som kan veare
det faktiske behovet for innfartsparkering. Dagens bruk kan registreres, men den er
en folge av at tilbudet finnes og at bruken er nermest gratis for dem som kan kjope
en oblat. Dette sier lite om hva behovet er og hva som kan bli ettersporselen hvis
brukerne i storre grad ma betale for parkeringen.

Basert pa en undersokelse utfort 1 2013, beskriver vi i denne rapporten dagens bruk
av innfartsparkeringen (Hanssen et al 2014). Vi ser deretter pa hvordan
ettersporselen pavirkes av prisen og hvilken effekt det kan ha om antallet plasser
reduseres.

I dagens situasjon er kapasiteten pa innfartsparkeringsplassene ved Ski stasjon ofte
tullt utnyttet. Neaer halvparten av de parkerte bilene har en eier med bosted innenfor
en radius pa 3 km (luftlinje). Nar vi beregner avstandene langs vei finner vi at 25 %
har en reiselengde pa under 2 km, og 45 % har en reise pa mindre enn 3 km til
stasjonen. Registreringen (Figur S1) viser at det er en konsentrasjon av brukere med
bosted 1 Ski tettsted. Bosettingsmonsteret gir grunn til 4 tro at parkeringsplassen ogsa
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brukes av personer med arbeid eller zrend i Ski. Det er rimeligere a kjope
periodekort pa toget og en oblat enn det er a betale direkte for denne sentralt
lokaliserte parkeringen. Dette bor utredes narmere som grunnlag for planlegging og
utvikling av innfartsparkeringstilbudet.

Innfartsparkering e
Ski stasjon, Ski {

T

~ 44

Tegnforklaring

A stasion —— Europaveg Riksveg Fylkesveg ——+ Jembane
[ rymesorense [ Kommunegrense Tettsted Sentrum Skog

© Bilmedbamesete @ Bilutenbamesete @  Leiebil

pver. Akershus Biler ikke p3 kartet Andel biler innenfor -
Registreringstidspunkt: Desember 2012 38 fra @stfold, 1 km luftiinje: 5,7%.
Antall parkeringsplasser: 541 21 fra Akershus, 3 km huftinge: 48,1%,
Antall parkente bier: 538 18 fra Oslo, 5 km luftinge: 55,5%
Antall uten adresse: 60 2 fra Buskerud, av totalt 476 biler med adresse
Antall utenlandske biler. 0 2 fra Oppland, .
Antall med adresse: 476 2 fra Vestfold, Malestokk: 1 : 150 000
Antall biler i kartutsnit: 386 2 fra Telemark,
§ utenfor @stiandet

Figur $1. Bosted for eiere av biler parkert pa plasser for innfartsparkering ved Ski stagjon (kilde: TOI
rapport 1367/2013)

Det ble ogsé gjennomfort en sporreundersokelse blant reisende til og fra Ski stasjon.
31% av dem som ble intervjuet hadde kjort bil til stasjonen og vel 8 % hadde vert
passasjer i en bil. Det var like mange som hadde syklet eller gatt til stasjonen — til
sammen 56 %. Bare 5 % svarte at de hadde benyttet buss. Halvparten av sjaforene sa
de matte reise tidlig for a vaere sikker pa a finne parkeringsplass.

De som kjorte bil eller var bilpassasjer ble stilt sporsmal om de hadde busstilbud som
kunne brukes som tilbringertransport til stasjonen. 52 % svarte bekreftende pa dette.
39 % av bilbrukerne sa at de ikke ville bruke mer 10 minutter hvis de reiste kollektivt
(med buss) til stasjonen.

Vi spurte hvordan bilbrukerne ville forholde seg til en parkeringsavgift. 92 % var
ganske eller svaert negativ til avgift. 31 % sa at de ville kjort hele veien hvis det ble
innfort en avgift pa 25 kr. 19 % sa de ville betale for 4 kunne fortsette a benytte bil til

II
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stasjonen. 8 % ville forsgkt 4 finne annen parkering i nzerheten, mens 25 % ville kjort
til en annen innfartsparkering. Det var 14 % av brukerne av innfartsparkeringen i Ski
som ville gatt eller syklet til stasjonen dersom det ble innfert avgift, men bare 3 %
som ville skifte til mating med buss til stasjonen.’

Det finnes fa undersokelser av priselastisiteten for parkering og enda ferre nar det
gjelder innfartsparkering spesielt (Hanssen og Fearnley 2012). Basert pa gjeldende
kunnskap har vi laget et regneark og beregnet avvisningseffekten av ulike
avgiftsnivaer.

Dagens ettersporsel etter innfartsparkering er pavirket av at plassene kan brukes uten
kostnad. I tabellen har vi illustrert hva ettersporselen kan bli med ulike takstnivaer og
under gitte betingelser. Vi har tatt utgangspunkt 1 det regulerte antallet plasser (475).
Det framgir av tabellen at en avgift pa 75 kr per dag kan redusere ettersporselen med
rundt 40 % med de forutsetningene vi har lagt inn. Om avgiften er 50 kr per dag, vil
ettersporselen reduseres med rundt 30 % og med ca. 18 % hvis avgiften settes til 25
kr per dag. Hvis det allerede i dag er storre ettersporsel enn 100 % av plassene, vil
prising medfore mer effektiv fordeling av plassene til glede for alle som ikke kan
delta i forstemann-til-mella-prinsippet.

Tabell S.1. Beregnet ettersporsel ved aygift pa 2,5, 25, 50 og 75 kroner per dag. To ulike beregningsmiiter.

Pris per dag 2,50 (dagens pris) 25 50 75
Alt. 1 Antall plasser
GK hele reisen 475 390 323 280
Alt. 2 Antall plasser
Utlegg for P og reise 475 395 337 300

ROM eiendom gir ut fra at hver plass i anlegg vil ha en kostnad pa kr 200.000 (uten
tomtekostnader). Driftskostnader og avkastningskrav vil belope seg til kr 14.700 per
ar. Med gitte forutsetninger vil dette kunne dekkes inn med en avgift pa kr 75 per
dogn. Tabellen viser at hvis brukeren ma betale en slik avgift, kan det anlegges 175 -
195 farre plasser enn det som er utgangspunktet (475 plasser).

Behovet for innfartsparkeringsplasser kan ogsa reduseres ved at det legges bedre til
rette for 4 ga, sykle eller reise kollektivt til Ski stasjon. Det kan vurderes om
matebusstilbudet til Ski stasjon kan forbedres og om fremtidig utbyggingsmenster
bedrer grunnlaget for mating til stasjonen med buss. I noen situasjoner kan det vare
bedre 4 legge mindre parkeringsplasser ved bussholdeplasser utenfor tettbebyggelsen
1 stedet for a benytte arealer og foreta dyr utbygging i sentrum.

De som kjorte bil ble ogsi stilt spersmal om hvordan de ville reist om de ikke kunne
innfartsparkere i Ski. 33 % svarte da at de ville ga, sykle eller reise kollektivt til
stasjonen, mens nar 39 % oppgir at de ville benytte bilen hele veien. 6 % ville funnet
seg en annen parkeringsplass 1 nerheten og 22 % av brukerne ville kjort til en annen
innfartsparkering. Svarene fordeler seg omtrent pa samme méten som pa sporsmalet
om avgift bortsett fra at det da ogsa var 19 % som ville betale avgift (25 kroner per
dag) og fortsette som for.

I Deter daglig store forsinkelser pd innfartsveiene, det ma betales bompenger og parkerings-
situasjonen i det sentrale byomradet er anstrengt og kostbar. Derfor tror vi det er lite sannsynlig at
dette framstir som et reelt valg. Folk svarer trolig strategisk pé slike hypotetiske sporsmal.
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Undersokelsen viser at dagens ettersporsel ikke nedvendigvis gir uttrykk for et reelt
behov for innfartsparkering. Samtidig kan hoyt belegg bety at det finnes latent
ettersporsel. Dermed er det sannsynlig at et storre antall plasser enn dagens ogsa ville
blitt fullt utnyttet, men det er under forutsetning av at plassene ikke er avgiftsbelagt.
Med dagens organisering, styring og prising av parkeringen i Ski sentrum er det
sannsynlig at det vi har regnet som innfartsparkeringsplasser ogsa benyttes av
personer som kjorer til Ski og som ikke skal videre med tog. En oblat i bilens
frontvindu er ikke nedvendigvis en indikasjon pa at sjaferen og eventuelle passasjerer
har reist videre med tog. Med en hoyere parkeringsavgift eller en mer restriktiv
kontroll med hvem som kan benytte plassene, er det sannsynlig at antall plasser som
avsettes spesielt til innfartsparkering kan reduseres mer enn det som er vist i tabell 2.
For a fa en oversikt over hvem som bruker dagens plasser avsatt til innfartsparkering,
bor det gjores en undersokelse av hvor mange av dem som parkerer pa disse plassene
1 dag som faktisk reiser videre med tog fra Ski. Uten en slik oversikt kan man risikere
a overinvestere 1 innfartsparkering.

Iv
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1 Innledning

Utbyggingen av Follobanen, med tunnel mellom Ski og Oslo S, er 1 gang og skal etter
planen ferdigstilles 1 2021. Da vil Ski stasjon fa en enda mer sentral rolle enn i dag
som knutepunkt i Folloregionen. Det er derfor viktig at det tilrettelegges for at et
slikt knutepunkt kan bygges ut bade med kontor og boliger. Samtidig ma stasjonen
bli lett tilgjengelig for dem som onsker 4 benytte tog fra Ski.

I dag er parkeringen ved stasjonen 1 Ski nzermest gratis for dem som reiser videre
med tog. Som ledd 1 planleggingen av utbygging ved stasjonsomradet onsker ROM
eiendom AS 4 fa en beskrivelse av hvem som bruker dagens innfartsparkeringsplasser
og hvordan ettersporselen endres hvis brukerne i storre grad ma betale for
parkeringen. Pa bakgrunn av foreliggende kunnskap beskriver vi hvordan avgifter
pavirker ettersporselen etter parkering generelt og innfartsparkering i Ski spesielt. Det
gis ogsa en kort sammenstilling av hvordan brukerne sier de vil reise hvis
parkeringstilbudet reduseres.

Det viktigste grunnlaget for denne gjennomgangen er data fra undersokelser som
TOI gjennomforte i forbindelse med et tidligere prosjekt om innfartsparkering
(Christiansen og Hanssen 2014, Hanssen et al 2014). Vi har ogsa benyttet andre,
tidligere undersokelser og litteraturstudier der man har undersokt parkeringens
priselastisiteter. Vi har sett pa hvilken avvisning en daglig avgift pa 25, 50 og 75
kroner kan medfere. Vi har ogsa tatt opp noen spesielle forhold ved parkerings-
tilbudet og bruken av parkeringsplasser ved Ski stasjon.

1.1 Follobanen og innfartsparkering

Jernbanens ostre linje og Dstfoldbanen meotes 1 Ski og benytter felles spor videre til
Oslo. De fleste togene bruker ca. 22 minutter fra Ski til Oslo S, men lokaltoget til
Skoyen (starter i Ski) som har stopp pa alle stasjoner, bruker 32 minutter til Oslo S. I
lopet av en time 1 morgenrushet utgjor dagens tilbud 7 togavganger per time for dem
som skal til Oslo S. Stasjonen og bussterminalen er samlokalisert. Bortsett fra
Flybussen, er bussrutene som benytter terminalen i Ski sentrum i hovedsak lokale og
betjener primart Folloregionen. I dag er det ikke bussruter mellom Ski og Oslo.

Nir den nye Follobanen, som i hovedsak vil ga 1 tunnel, dpner for trafikk vil
kjoretiden til Oslo for direktetog pa Follobanen S bli halvert (11 minutter). Dette vil
ikke pavirke reisetiden for lokaltogene som vil kjore pa dagens linje. Follobanen gjor
jernbanetransporten mellom Ski og Oslo sveart attraktiv. Derved vil ogsa eke behovet
for effektiv tilbringertransport til stasjonen oke. Det er da et sporsmal hvilken rolle
bilen bor eller kan fa.

Bilens rolle avhenger blant annet av hvor mange innfartsparkeringsplasser som tilbys,
deres lokalisering (gangavstander) og til hvilken pris de tilbys. I dag tilbys plassene
narmest gratis til jernbanereisende. Ettersporselen er derfor vesentlig storre enn om
brukerne matte dekke kostanden forbundet med tilbudet fullt ut. I planer for Ski
sentrum og stasjonen forutsettes det at all innfartsparkering i framtiden samles pa
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vestsiden av sporene og etter hvert integreres 1 utbygging av de aktuelle arealene.
Hyvis nye plasser skal anlegges i storre parkeringsanlegg framfor overflateparkering
som 1 dag, vil det innebzare stor utbyggingskostnader.

De fleste plassene ligger pa vestsiden av sporene. Alle plassene kontrolleres av Ski
kommune. De er ikke skiltet pa en slik mate at det fremgar at de er forbeholdt
jernbanereisende. Reisende med periodekort kan kjope oblat fra Jernbaneverket og
derved fa en svert billig parkering sentralt 1 Ski. Andre kan ogsa benytte disse
plassene, men da til en hoyere avgift. Det er derfor et sporsmal om
innfartsparkeringen kan ses uavhengig av det allment tilgjengelige parkeringstilbudet i
Ski sentrum. For 4 belyse dette vil vi i neste avsnitt beskrive parkeringstilbudet for
Ski sentrum.

1.2 Parkering i omradeplan for Ski sentrum

Dagens samlede parkeringstilbud sentralt i Ski er beskrevet i forslaget til omrade-
regulering for Ski sentrum (Ski kommune 2015). Det heter det at det er god tilgang
pa parkering i sentrum. Samlet sett er det i dag 3200 offentlig tilgjengelige
parkeringsplasset, og kommunen eier 1/3 av plassene. Det er ikke konkret nevnt,
men vi tolker det som at halvparten av de offentlige tilgjengelige parkeringsplassene
(16007) er knyttet til Ski storsenter. Innfartsparkeringen (540 plasser) sies 4 utgjore
nzr 50 % av dagens overflateparkering?. Vi antar at det i tillegg finnes mange private
plasser som er reservert og tilbys arbeidstakere og kunder ved virksomhetene i
sentrum. Dokumentene omtaler ikke konkret hvor mange slike private plasser som
finnes pa tomter og 1 kjellere 1 sentrum.

Opversikten i omradeplanen angir ikke hvor mange av de offentlig tilgjengelige
plassene som kan brukes til langtidsparkering (arbeidsreiseparkering og
innfartsparkering). I dag kan ogsa plassene ved stasjonen utgjore en del av tilbudet
for langtidsparkering i Ski sentrum.

Kommunen har et mal om at overflateparkeringen skal reduseres. Pa sikt skal heller
ikke innfartsparkering tilbys som overflateparkering (Ski kommune 2015). I omrade-
planens kapittel 6.4 beskrives transportsystem og parkering. Der heter det at
overflateparkering skal "fjernes i takt med byutvikling". Det innebarer at
gateparkering skal begrenses og ovrig parkering skal samles 1 fellesanlegg med
atkomst fra fylkesveinettet. Det foreslas konkret at all langtidsparkering pa sikt skal
ligge i parkeringsanlegg.

Figur 1 viser hvor de framtidige anleggene er foreslatt lokalisert og antall plasser i
hvert anlegg. Tre anlegg 1 sentrums randsone pa ostsiden av sporene skal til sammen
romme 500 plasser.

Figuren viser ogsa parkering pa arealet (ca. 14.000 m”) vest for sporene. All
innfartsparkering skal legges til dette arealet som er foreslatt brukt til parkering inntil
omradet skal bygges ut®. Det skal ogsa vare plass til parkering av 500 sykler pa hver
side av sporene.

1 Antall oppgitt pa Ski storsenters hjemmeside

2 Bade for bil og sykkel oppgir ulike kilder ulike tall for hvor mange plasser det er ved Ski stasjon, men
alle er i denne storrelsesordenen.

3 Det er vist 550 +400 plasser i figur 1. Vi har tatt utgangspunkt i at reguleringsplanen for stasjonen
legger opp til at det skal vare avsatt 475 plasser til innfartsparkering i dette omradet.
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Innfartsparkering ved Ski stasjon

I forslag til omradeplan for sentrum star det at et storre samlet innfartsparkerings-
anlegg kan utnyttes bedre enn dagens to mindre anlegg slik at kravet kan senkes noe,
men dette er ikke konkretisert i planforslaget. Vi tar derfor utgangspunkt i at det skal
anlegges 475 innfartsparkeringsplasser.

Ifolge plandokumentet skal det i tillegg tilbys ca. 400 parkeringsplasser. Dette anses a
vere rikelig for 4 dekke behovet for offentlig parkering i tilknytning til kommende
bebyggelse pa vestsiden.

- ]
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Figur 1. Fremtid parkeringstilond i Ski sentrum (Kilde: Ski sentrum. Forslag til omraderegnlering, Ski
kommune 2015, 5. §3).

I planen tydeliggjores det ikke hvor ansvar for utbygging/finansiering for de nye
anleggene med offentlig tilgjengelig parkering og innfartsparkeringen skal ligge.
Derfor er det vanskelig a danne seg et klart bilde av hvordan parkeringen i det
fremtidige Ski sentrum er foreslatt finansiert, organisert og driftet.

Nar parkeringen samles i store anlegg kan det legges opp til sambruk og en bedre
utnyttelse av plassene, men det kan medfere et komplisert opplegg for eierskap,
avgifter for de ulike brukergruppene og kontroll med hvordan plassene brukes. Det
er pa flere mater enklest om innfartsparkeringen blir anlagt og driftet separat. Pa den
annen side kan dette medfore at disse plassene i hovedsak stir ubenyttet sen
ettermiddag, om kvelden og om natten.
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2 Dagens bruk og brukere

De fleste innfartsparkeringsplassene ligger pa vestsiden av sporene. Plassene er ikke
alltid fullt utnyttet, men plassene pa ostsiden fylles tidlig om morgenen. Dette betyr
at morgentrafikken til disse plassene ikke belaster gatenettet samtidig med tyngden av
arbeidsreiser og besokstrafikk til virksomheter i Ski. Innfartsparkeringen bidrar
likevel til den totale trafikkbelastningen i Ski.

2.1 Brukernes bosettingsmgnster

I forbindelse med et nylig avsluttet prosjekt* om innfartsparkering gjorde vi en
undersokelse® der vi noterte registreringsnummer pd alle de parkerte bilene, fikk
oppgitt bileiernes boligadresser og kartfestet deres bosted (Figur 2). En slik
registrering har noen usikkerhetsmomenter. Det er for eksempel ikke sikkert at det
var eieren eller en annen person i eierens hushold som disponerte bilen den aktuelle
dagen eller at bilturen til stasjonen startet i egen bolig. I hovedsak mener vi likevel at
kartet gir et godt bilde av bosettingsmonsteret for dem som parkerte ved
jernbanestasjonen 1 Ski.

Av 481 registrerte biler var 242 (50 %) hjemmehorende 1 Ski kommune. Med
utgangspunkt i at kjoreturen har startet ved bileierens boligadresse, viser kartet at de
ovrige brukerne ikke bare kommer fra nabokommunene i syd, men det er ogsa noen
som har hatt lange kjoreturer fra Ostfold og noen har krysset Oslofjorden. Det
framgir at det er flere brukere som har muligheter til 4 benytte en stasjon eller
holdeplass nzr bostedet framfor a kjore til Ski stasjon hvis de skal ha kollektiv
transport i retning Oslo. Det gjelder for eksempel bosatte pa Nesodden, i Drobak og
langs Ostre linje.

Kartet viser at naer halvparten av de parkerte bilene har en eier med bosted innenfor
en radius pa 3 km (luftlinje). Nar vi beregner avstandene langs vei finner vi at 25 %
har en reiselengde pa under 2 km, og 45 % har en reise pa mindre enn 3 km til
stasjonen.

Gjennomsnittlig reiselengde med bil er 9,4 km. Dette forklares med at det er mange
av dem som parkerer ved stasjonen som bor relativt langt fra Ski stasjon. Flere av
disse kunne alternativt brukt kollektivtransport fra en stasjon eller en bussholdeplass
nermere bostedet (Figur 3). Var oppfatning er at sjaforen 1 flere av de registrerte
bilene har Ski som reisemal og ikke skal videre med tog.

4 Utfort pa oppdrag for Transnova, Jernbaneverket og flere fylkeskommuner.
> Registreringene ble gjort torsdag 19. september 2013.
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Innfartsparkering
Ski stasjon, Ski

Tegnforklaring

A Stagion ——— Europaveg ——— Riksveg Fylkesveg ——+ Jembane
=Fylkeagrense memmegrense Tettsted Sentrum Skog

© Bimedbamesete @ Bil uten bamesete @  Leiebil
Oppdragsgiver: Akershus fylkesk ve  Bilerikke pd kartet  Andel biler innenfor ™
Registreringstidspunkt: D ber 2012 38 fra @stfold. 1 km luftiinje: 5,7%.
Antall parkeringsplasser: 541 21 fra Akershus, 3 km huftnje: 48,1%, I
Antall parkerte bier: 538 18 fra Oslo, 5 km luftinje: 55,5% @
Antall uten adresse: 60 2 fra Buskerud, av totalt 476 biler med adresse
Antall utenlandske biler: 0 2 fra Oppland, -
Antall med adresse: 476 2 fra Vestfold, Malestokk: 1 : 150 000
Antall biler i kartutsnitt: 388 2 fra Telemark,

5 utenfor @stiandet

Figur 2. Bosted for eiere av biler parkert pa plasser for innfartsparkering ved Ski stasjon (kilde: TOI
rapport 1367/2013)

2.2 Tilbringertransporten til Ski stasjon

Torsdag 19. september 2013 gjennomforte vi ogsa en intervjuundersokelse ved
atkomsten til plattformen pa Ski stasjon. Et tilfeldig utvalg av de reisende ble bedt
om 4 svare pa sporsmal om dagens reise. I analysene kan vi skille ut dem som kom
med bil. Av dem som ble intervjuet hadde 31% kjort bil til stasjonen og vel 8 %
hadde vert passasjer i en bil. 28 % hadde syklet og 28 % hadde gatt til stasjonen.
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Bare 5 % svarte at de hadde benyttet buss. Halvparten av sjaforene sa de matte reise
tidlig for 4 vare sikker pa 4 finne parkeringsplass.

De fleste av de intervjuede (nzer 70 %) svarte i1 sporreundersokelsen at de skulle ga av
toget i Oslo sentrum (Oslo S eller Nationaltheatret). Gjennomsnittlig reiselengde fra
innfartsparkeringen til destinasjonen er nar 28 km.

I sporreundersokelsen svarte 72 % at de hadde 2 km eller mindre til stasjonen og

70 % brukte 10 minutter eller mindre til stasjonen uavhengig av reisemite. Dette er
en storre andel enn det vi fant gjennom registreringene av reiselengder for de som
innfartsparkerer ved Ski stasjon, som er vist i avsnitt 2.1. Det tyder pa at mange som
reiser fra Ski stasjon bor sd nar stasjonen at de kan ga eller sykle dit, og at de som
bor lengre fra stasjonen bruker innfartsparkeringen i storre grad enn de som bor near
stasjonen (naturlig nok).

De som kjorte bil eller var bilpassasjer ble stilt sporsmal om de hadde busstilbud som
kunne brukes som tilbringertransport til stasjonen. 52 % svarte bekreftende pa dette.
39 % av bilbrukerne sa at de ikke ville bruke mer enn 10 minutter hvis de reiste
kollektivt (med buss) til stasjonen. Kartet (figur 3) er hentet fra Ruter og viser at
tettbebyggelsen rundt Ski sentrum er godt dekket av lokale bussruter. I hvert fall
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Figur 3. Bussholdeplasser i Ski tettsted. (Kilde: Ruter)

finnes det holdeplasser, men mange betjenes bare med 30 minutters frekvens 1
rushperioden.

Det er lett adkomst til parkering ved stasjonen fra det lokale veinettet, men Ski
sentrum er ikke direkte knyttet til de viktigste innfartsveiene til Oslo. Det er ca. 4 km
bade fra E6 og E18. Derfor har ikke innfartsparkeringen pa Ski som funksjon 4 fange
opp trafikk fra hovedveiene og ma 1 hovedsak ses som et tilbud til reisende med
relativt kort tilbringertransport.

Det er sannsynlig at en del av de brukerne som har kjort langt for de parkerer i Ski,
har valgt dette for a tilpasse seg kollektivtransportens takstsoner. I
sporreundersokelsen svarte 28 % av de som innfartsparkerte ved Ski stasjon
bekreftende pa at takstsone pavirket hvilken stasjon de velger a reise fra. Om de
reisende bytter fra bil til kollektiv lengre ute i systemet er kollektivtaksten hoyere enn
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fra Ski som ligger like innenfor en sonegrense. Mange av de parkerte bilene kommer
fra omrader syd og st for Ski. Det betyr at sjaforen i stedet kunne parkert ved en
stasjon nermere bostedet. Dette er szrlig apenbart langs Ostre linje, men kan trolig
forklares bade med darlig parkeringstilbud, bare én togavgang per time eller at de
bruker bil som transportmiddel for en arbeidsreise som ender 1 Ski.

Det var ogsa 64 % av dem som benyttet bil til Ski, som svarte at parkerings-
kapasiteten hadde betydning for valget av denne stasjonen. Tilsvarende hadde
kollektivtilbudet betydning for 70 % av de spurte.

Togtilbudet fra Ski er klart bedre enn fra alle andre stasjoner pa de to jernbanelinjene.
Brukerne kan ogsa vare motivert til 4 sette fra seg bilen pa grunn av bompengene nar
de kommer inn i Oslo. Tilpasning til takstsoner, ulikheter 1 kollektivtilbudet, mv. kan
dermed bidra til at mange ikke bruker den innfartsparkeringen som ligger narmest
startpunktet for reisen, men kjorer lengre enn nedvendig til innfartsparkeringen 1 Ski.

Tilsvarende registreringer er gjort pa en rekke andre innfartsparkeringer i Oslo- og
Akershusregionen (Christiansen og Hanssen 2014). Brukere av innfartsparkeringen i
Ski har et annerledes reisemonster enn det som ble funnet andre steder og annerledes
enn det som kan forventes for en pendlerparkering der de reisendes malpunkt i
hovedsak kan forventes 4 vare i Oslo.

Figur 4, som viser registreringene for et storre omrade, illustrerer dette. Det framgir
av kartet at mange er bosatt mellom Ski og Oslo. Figuren viser at mange av bilene
(14 %) er registrert pa en adresse nord for Ski. Hvis dette representerer pendlere med
mal 1 Oslo, har de kjort i "gal retning" og padratt seg en ekstra dyr togbillett fordi de
har krysset en takstsone. Det er sdledes mulig at disse har sitt reisemal (arbeidsplass
eller zrend) i1 Ski og benytter plassene til langtidsparkering®.

Billigste 30 dagers billett med toget koster i dag kr 680. Det gir rett til 4 kjope en
oblat til 50 kroner. Dette gir folk som har reisemal i Ski, mulighet til 4 benytte disse
parkeringsplassene til vanlig langtidsparkering. Hvis plassen brukes 1 20 dager per
maned vil langtidsparkering i Ski sentrum koste ca. 35-40 kr per dag. Dette er mindre
enn halvparten av reguler avgift betalt pd automat (kr 85 per dag) pa disse
parkeringsplassene’. En arbeidstaker 1 Ski som har skaffet seg en oblat, kan derved
spare nzer 1000 kroner per maned sammenlignet med regular parkeringsavgift pa de
same plassene. Det er derfor rimelig 4 tro at innfartsparkeringsplassene i Ski ikke bare
benyttes av personer som pendler til Oslo, men ogsa av personer med behov for
langtidsparkering i Ski. Dette er imidlertid avhengig av hvilke andre langtids
parkeringsmuligheter arbeidstakere har sentralt 1 Ski. Selv om dagens parkeringstilbud
er nermest fullt utnyttet er dette belegget kanskje en darlig indikator bade pa behov
for og ettersporsel etter innfartsparkering ved Ski stasjon.

0 Vi registrerte alle biler uten samtidig 4 kontrollere om de hadde oblat eller ikke. En oblat gir ikke
noen sikker indikasjon pa at det er foretatt omstigning til tog. En oppfelgende undersokelse kan gi
kunnskap bruk av plassene til korttidsparkering eller sporadisk heldagsparkering.

7 Plassene kan ogsi brukes til vanlig korttidsparkering for 17 kr per time vest for sporene og 25 kr per
time ost for sporene (mars 2013).
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Figur 4. Bosted for eiere av biler parkert pa innfartsparkeringen ved Ski stasjon. (Kartet viser registreringene
Jfor et storre omrade enn utsnittet i figur 2)

I intervjuundersokelsen, som dekker innfartsparkering i flere regioner i landet, er det
ca. 50 % som svarer at de utforer xrend pa vei til eller fra innfartsparkeringen
(Christiansen og Hanssen 2014). I Ski var det 53 % som svarte at de hadde axrend.
Dette kan gjelde moter, innkjop, transport av barn, mv. Denne koblingen av
reiseformal gjor det vanskelig 4 vurdere hva som er den primzre grunnen for a
benytte bil til stasjonen. Det kan hende at det ikke er selve @rendet som utloser valg
av bil, men at man utforer @rend fordi man benytter bil. Mange (36 %) av dem som
kjorte bil til stasjonen svarte at de benyttet bil fordi de transporterte barn.

2.3 Effekter av dagens innfartsparkeringstilbud

I det nylig avsluttede prosjektet om innfartsparkering (nevnt tidligere) undersokte vi
hvilke effekter - ogsa klimamessige - innfartsparkering kan ha (Hanssen et al 2014).
Under gjengir vi analysene og konklusjonene knyttet til Ski stasjon.

Effekter av avgift og at tilbudet faktisk finnes

Vi sa pa muligheten for at innfartsparkering ville frigjore kapasitet pa innfartsveiene
og om denne kapasiteten ville bli fylt opp av nye kjoretoyer. Ved kapasitetsproblemer
vil det finnes et uforlest potensial for ny trafikk (indusert trafikk). Begge de viktigste
traséene (E6 og E18) har store forsinkelser i rushperiodene (PROSAM 2012). Det
betyr at trafikk som tas ut av systemet ved hjelp av innfartsparkering med stor
sannsynlighet vil bli erstattet av indusert trafikk.
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Intervjuene viste at en stor del av de bilreisene som tas ut av innfartsveiene ved hjelp
av innfartsparkeringen 1 Ski sentrum, alternativt ville bli utfert med bil helt fram til
reisemalet. 39 % av dem som parkerte svarte at de ville kjort med bil hele veien hvis
det ikke var parkeringstilbud i Ski®. Det er vanskelig 4 forklare hvorfor denne andelen
er storre i Ski enn andre steder, men vi tror at folk 1 noen grad har svart strategisk.
Det vil si at de for eksempel bevisst svarer pa mater som bidrar til at undersokelsene
viser hoy nytte av at innfartsparkeringen finnes, i stedet for a gi et svar som er sa reelt
som mulig. Det var 33 % som svarte at de ville begynne a ga, sykle eller reise
kollektivt til stasjonen hvis de ikke lenger ble tilbudt parkering pa dagens betingelser.

Vi spurte ogsa hvordan brukerne ville forholde seg til en parkeringsavgift. 92 % var
ganske eller svart negativ til avgift. 31 % sa at de ville kjort hele veien hvis det ble
innfort en avgift pa 25 kr mens 19 % sa de ville betalt.” 8 % ville forsokt 4 finne
annen parkering i nerheten, mens 25 % ville kjort til en annen innfartsparkering. Det
var 14 % av brukerne av innfartsparkeringen i Ski som ville gatt eller syklet til
stasjonen dersom det ble innfort avgift, men bare 3 % som ville reist kollektivt til
stasjonen.

Betydningen for arealbruk og utbyggingsmenster

Dagens innfartsparkering i Ski sentrum beslaglegger verdifulle arealer i sentrum. Pa
sikt kan dette beslaget fortrenge en utbygging som kan styrke sentrum som knute-
punkt og attraktivt sted for framtidige etableringer. Bygging av boliger, arbeids-
plasser, mv. pa disse arealene vil med stor sannsynlighet gi storre trafikkreduserende
effekt enn det innfartsparkeringene gjor. I Ski kommunes planer for sentrum synes
ogsa dette a vaere lagt inn som en langsiktig premiss fordi parkeringen er forutsatt
integrert i ny bygningsmasse.

Hyvis det gis mulighet for bilbaserte boligomrider utenfor det tett bebygde omradet 1
Ski eller i nabokommuner, kan innfartsparkering i Ski sentrum bidra til mer spredt
utbygging. Det vil gi bedre tilgjengelighet for dem som velger a bo lengre ute i
regionen og pendle til Oslo. Innfartsparkeringen kan dermed bidra bade til
byspredning og til sdkalt regionforstorring.

Parkeringsplassene pa vestsiden av sporene bidrar i dag ikke vesentlig til belastningen
pa veiene 1 sentrumsomradet ost for sporene. Det er lagt opp til at det fortsatt skal
vare 475 innfartsparkeringsplasser 1 sentrum og at det kan etableres ca. 400 nye
parkeringsplasser 1 forbindelse med ny utbygging. Vi mener at dette vil innebare en
okt belastning 1 kryssene i begge ender av Vestveien, men fordi trafikken vil fordeles
over mer enn en vanlig rushtime vil det trolig ikke medfore trafikale utfordringer.
Det er forutsatt at innfartsparkeringen ikke skal besta til fortrengsel for alternativ
arealbruk. Det betyr at ogsa disse plassene ma integreres i ny bebyggelse. Dette vil
kreve betydelig investeringer.

Et slikt krav kan gjore disse tomtene mindre attraktive for utbygging. Det er derfor
fare for at krav om et gitt antall plasser avsatt til innfartsparkering vil fore til at
utbygging alternativt skjer i sentrumsranden eller lengre ut og derved vil skape mer
trafikk i Skiregionen

8 For alle de 23 undersokte innfartsparkeringsplassene var denne andelen 25%.

9 Det er daglig store forsinkelser pd innfartsveiene, det ma betales bompenger og parkerings-
situasjonen i det sentrale byomradet er anstrengt og kostbar. Derfor tror vi det er lite sannsynlig at
dette framstir som et reelt valg. Folk svarer trolig strategisk pé slike hypotetiske sporsmal.
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Oppsummering av mulig effekter

Pa bakgrunn av de beregningene og analysene vi har gjort, kom vi frem til at
innfartsparkeringen i Ski sentrum ikke har trafikkreduserende effekt. Biler som tas ut
av systemet ved at de parkeres her 1 stedet for a bli kjort til Oslo, blir med stor
sannsynlighet erstattet av indusert biltrafikk — dvs. andre biler vil likevel fylle opp
veikapasiteten. Innfartsparkeringen vil trolig fortrenge eller forsinke utbygging i Ski
sentrum. Den bidrar ogsa til et mer spredt utbyggingsmonster og da ikke bare 1 Ski
kommune. Slik regionforsterring ma ogsa ses i sammenheng med brukernes
tilpasninger til takstsoner, kollektivtilbud, mv. Til gjengjeld bidrar innfartsparkeringen
her til 4 gjore arbeidsreisen til og fra Oslo raskere og enklere for brukerne.
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3 Effekter av avgift pa
Innfartsparkering

Parkeringsplasser er ikke gratis. Likevel tilbys en betydelig andel av parkeringen i Ski
sentrum uten avgift. Det betyr at brukeren ikke far synliggjort at parkering medferer
en kostnad. Dette gjelder ogsa de fleste innfartsparkeringsplasser i Norge. Selve
kollektivtransporten er subsidiert. Men de som benytter bil il stasjonen blir
ytterligere subsidiert. Denne parkeringen ligger ofte i sentrum av en by eller tettsted
og medforer ekstra trafikk og miljoulemper i tillegg til arealbeslaget. Det er derfor
grunn til a sporre om det er riktig ressursbruk 4 subsidiere slik parkering og om ikke
brukerne bor betale i hvert fall en del av kostnaden forbundet med tilbudet. Hvis en
avgift forer til redusert ettersporsel betyr det at brukerne har alternativer de anser a
vare bedre enn 4 betale.

Avgifter kan introduseres for a dekke hele eller deler av den kostnaden det medforer
a tilby en parkeringsplass. Avgifter er dessuten et effektivt virkemiddel for a rasjonere
en knapp ressurs, som innfartsparkering ofte er. I de fleste tilfeller brukes avgiften
for 4 regulere ettersporselen. 1

Selv om innfartsparkering i hovedsak forbindes med pendling (arbeidsreiser), kan det
vare andre som reiser mindre regelmessig og vil bruke innfartsparkering og tog for 4
fa utfort andre arend eller besok. Dette har Jernbaneverket lagt til rette for ved flere
stasjoner i @Dstlandsomradet (f.eks. i As) ved at det er satt av noen plasser der man
kan fa parkere ved 4 betale en reguler avgift. I dag er denne avgiften pa kr 20 per
dag, noe som synes a vare tilstrekkelig til 4 sikre at det alltid finnes en ledig plass.

I Jernbaneverkets forslag til reguleringsplan for Ski stasjon heter "det at mé etableres
ordninger for parkering som sikrer at de som har storst reelt behov er de som far
tilgang til parkeringsplassene” (Jernbaneverket 2012). Det sies ikke mer om hvordan
dette skal gjores, men det er rimelig 4 gd ut fra at prismekanismen er det mest
nezrliggende virkemidlet.

I konkretiseringen av Jernbaneverkets parkeringsstrategi for Ostfoldbanen heter det
blant annet (Jernbaneverket 2014):
e flateparkering skal vaere gratis dersom eksisterende anlegg har tilstrekkelig
kapasitet
e det kan fastsettes en parkeringsavgift for a bringe tilbud og ettersporsel i
balanse

Det sies 1 Jernbaneverkets utredning at kapasiteten ved Ski stasjon ikke skal oke
(Jernbaneverket 2014). Det forbedrete togtilbudet forutsettes a styrke grunnlaget for
et bedre lokalt busstilbud og redusere behovet for innfartsparkering, men det
diskuteres ikke om kapasiteten i stedet bor reduseres.

10 Dagens bruk av innfartsparkeringsplassene kan ses som arbeidsreiseparkering, men parkeringen
tilbys et annet sted enn ved arbeidsplassen og ses i mange situasjoner som del av kollektivtilbudet.
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3.1 Tidligere erfaringer

Det er ikke gjort undersokelser av effektene av 4 innforte avgift pa
innfartsparkeringer i Norge. Nar vi skal vurdere hvordan avgifter pavirker
ettersporselen, ma vi derfor lene oss pa andre undersokelser om effekter av avgifter
pa parkering.

12012 ble det innfort en ordning der ansatte i Vegdirektoratet pa Brynseng matte
betale 25 kr per dag for parkering (Christiansen 2012). Det var begrensede
muligheter til 4 finne annen gratis plass 1 nerheten av arbeidsstedet. Resultatene viste
at mellom 8 % og 12 % av de ansatte brukte bilen mindre etter innfering av avgift.
Det var ogsa enkelte som brukte bilen mer fordi de hadde fatt storre mulighet til 4
finne ledig plass nar de kom til arbeidsstedet. Med andre ord medforte avgiften at
folk tilpasset seg og at noen som hadde reelt behov (og betalingsvillighet) fikk plass
uten at antallet dyrt leide plasser matte okes. Christiansen (2012) konkluderte med at
25 kr per dag kan anses a vare billig. De ansatte ble spurt hvor stor avgiften matte
veare for at de skulle slutte 4 bruke bil til arbeidet. Hvis avgiften var satt til 60 kr per
dag svarte 40 % at de ville slutte 4 bruke bil. Rapportens anbefaling er at det i
forbindelse med innfering av prising av parkeringen ogsa bor informeres om hva
parkeringstilbudet faktisk koster for 4 oke forstielsen for og aksepten av en avgift.!!

Ulike undersokelser viser stor variasjon i priselastisiteten knyttet til parkeringsavgifter
(Hanssen og Fearnley 2012). Litteraturen som behandler effekt av parkeringsavgifter,
dreier seg vanligvis om parkering i sentrale byomrader og da gjerne pa gategrunn eller
1 offentlige parkeringsanlegg. Avgifter pa innfartsparkering er sjeldnere behandlet
spesielt, men prinsippene kan antas 4 vare de samme. Hensikten med avgifter er
enten a begrense bilbruken eller a sikre turnover slik at flere kan benytte de samme
plassene i lopet av en dag. Et prinsipp som er beskrevet av Shoup (2005) praktiseres i
et okende antall byer. Det innebzarer at parkeringskostanden skal vaere sa hoy at en
viss andel av plassene til enhver tid er ledig. I tettbebygde omrider er det foreslatt a
finne fram til en avgift som forer til at 15 % av plassene i et kvartal i tettbebyggelsen
er ledig.

I en studie av effekten av 4 innfere en avgift pa innfartsparkering ved stasjoner i
BART-systemet i San Francisco ble det ikke funnet at det hadde vesentlig pavirkning
pa brukernes valg av transportmiddel til stasjonen. Derimot viste det seg at folk var
villig til 4 betale ekstra for 4 fa en reservert plass (Syed, Golub og Deakin 2009). Det
forte heller ikke til avvisning av brukere fordi et alternativ som 4 kjore egen bil hele
veien fortsatt ville vaere mer kostbart for de fleste. Det ble pekt pa at prising ogsa ma
ses 1 et rettferdighetsperspektiv fordi bilbrukerne ofte har bedre okonomi enn andre
kollektivtrafikanter, og at det derfor er galt 4 fordele parkeringskostanden pa alle —
ogsda dem som ikke benytter seg av det aktuelle parkeringstilbudet.

I en studie fra Skottland har man sett pa noe av de samme problemstillingene, men
man er mer direkte fokusert pa hvordan parkeringstilbudet pavirker ettersporselen
etter kollektivtransport. Hvis prisen for innfartsparkering ble okt fra 0 til £1 eller fra
£1 til 2 ville ettersporselen etter jernbanetransport bli redusert med 4,9 % og noe
mindre i de tilfeller brukerne fant annen gratis parkering nar ved (Transport Scotland
2012).

1 Bruken av parkeringen ble fortsatt sterkt subsidiert av arbeidsgiver. 25 kr per dag tilsvarte 22 % av
det arbeidsgiver betalte i leie for plassene som ble tilbudt de ansatte.
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Dette gjenspeiles ogsa 1 den regionale strategien for innfartsparkering der malene er
at tilbudet skal kompensere for tilfeller der matetransport med buss har darlig
flatedekning. Samtidig ensker man 4 legge til rette for at kollektivsystemet blir
tilgjengelig for flest mulig (Akershus fylkeskommune 2014).

3.2 Effekter av avgifter pa innfartsparkering pa Ski stasjon

Alternativet til 4 bygge ut store parkeringsanlegg kan altsa vare 4 justere prisene pa
parkering slik at det er ledig plass til dem som har sterst behov. Dette behovet skal
gjenspeiles 1 at de er villig til 4 betale for 4 kunne benytte en parkeringsplass. Pa et
sted som Ski er det sannsynlig at det ikke er nodvendig med en hoy takst, fordi en
stor andel av dagens brukere synes a ha gode alternativer til 4 benytte bil til stasjonen.
Ettersporselen reguleres med prisene. Antallet plasser kan trolig reduseres ytterligere
hvis taksten eller annen regulering gjor at plassene 1 mindre grad benyttes til vanlig
arbeidsreiseparkering til Ski.

I Hanssen og Fearnley (2012) er det sammentfattet en litteraturstudie av parkeringens
priselastisiteter. Det ble oppsummert 17 studier og konkludert med at det fantes
svaert lite empirisk kunnskap. De fleste studier er fra USA. Det er et stort spenn i
hvilke elastisiteter som ble funnet. Gjennomsnittsverdien er -0,23. Det kan derfor
hevdes at ettersporselen er relativt uelastisk. Om prisen gar fra null (gratis) finner
man noe hoyere priselastisitet. Med andre ord kan det ha storre effekt 4 innfore en
avgift enn 4 oke en eksisterende avgift. Nar pendlerreiser synes 4 vare mer
prisfelsomme overfor parkeringsavgifter, kan dette ha sammenheng med at mange av
dem som bruker innfartsparkering har gode alternativer (Hanssen og Fearnley 2012).

Basert pa ovennevnte litteraturstudie og en gjennomgang av sammenhenger mellom
tilbud og ettersporsel for jernbanesektoren (Fearnley et. al. 2012), har vi laget en
sammenstilling av hvordan ettersporselen etter innfartsparkering kan endres som
folge av ulike takstnivaer (tabell 1). Det ma presiseres at det finnes lite empirisk
kunnskap som grunnlag, slik at det er betydelig usikkerhet forbundet med dette. Det
er ogsa viktig 4 understreke at den umiddelbare endringen vil veere mindre hvis en
parkeringsplass er fullt utnyttet allerede tidlig pa morgenen. Det kan finnes latent
ettersporsel av andre brukere som har betalingsvillighet og vil bidra til at plassene
likevel fylles opp etter at en moderat avgift er innfort. Disse brukene har av ulike
arsaker ikke kunnet na plassene for de var fylt opp.

Beregningen tar utgangspunkt i dagens pris pa en oblat. Dette tilsvarer kr 2,50 per
dag hvis vi regner 20 arbeidsdager per maned. Alternativ 1 er beregnet med bakgrunn
1 generaliserte kostnader der vi har sett pa hele reisen fra bolig til maélet og tatt hensyn
til reisetid pa de ulike lenkene, kostnad for parkering og for togreisen til Oslo med
periodebillett!?. Det er antatt at GK-elastisiteten (bytteulempen fra bil til tog) er -113.

I alternativ 2 er det bare sett pa kostnadselementene billettpris og parkeringsavgift,
med en priselastisitet pa -0,6. Denne priselastisiteten er valgt pa grunnlag av
gjennomgangen av ettersporselselastisiteter med hensyn til billettpriser pa tog, som er
beskrevet i Fearnley m fl (2012).

12 Dette er en tenkt reise med folgende egenskaper: Kjore hjem til Ski 10 minutter, innfartsparkering
kr, 2,50 som endres til 25/50/75, omstigning til tog, togreise 25 minutter til Oslo S, kostand kr 30,25
(periodekort) og reisetid fra Oslo S til destinasjon (10 minutter).

13 Basert pa en studie av Feeney (1989). GK-elastisiteten varierer betydelig mellom ulike studier.
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Det er utarbeidet et enkelt regneark der én eller flere av forutsetningene kan endres.
Priselastisiteten ma forutsettes alltid 4 vare negativ. Avvisningen vil oke nar avgiften
oket.

Tabell 1 viser hvordan ettersporselen kan forventes a endre seg med okt avgiftsniva
gitt de forutsetningene som er beskrevet. Ved 75 kr per dag vil ettersporselen bli
redusert til 59 % eller 63 % av dagens niva 1 henholdsvis alternativ 1 og 2.

Tabell 1. Ettersporselen etter innfartsparkering ved ulike parkeringskostnader, prosent

Avgift per dag, kr 2,50 (dagens pris) 25 50 75

Alternativ 1 Antall plasser
GK hele reisen 100 82 68 59

Alternativ 2 Antall plasser
Utlegg for P og reise 100 83 71 63

I tabell 2 har vi brukt disse faktorene (indikatorer pa priselastisitet) for 4 illustrere hva
ettersporselen kan bli ved ulike takstnivaer for parkeringen. Det framgar av tabellen
at en avgift pa 75 kr per dag kan redusere ettersporselen med rundt 40 % med de
forutsetningene vi har lagt inn. Om avgiften er 50 kr per dag vil ettersporselen
reduseres med rundt 30 % og med ca. 18 % hvis avgiften settes til 25 kr per dag.
Hyvis det allerede i dag er storre ettersporsel enn 100 % av plassene, vil prising
medfore mer effektiv fordeling av plassene til glede for alle som ikke deltar 1
forstemann-til-mella-prinsippet.

Tabell 2. Beregnet ettersporsel ved avgift pa 2,5, 25, 50 og 75 kroner per dag

Pris per dag 2,50 (dagens pris) 25 50 75
Alt. 1 Antall plasser
GK hele reisen 475 390 323 280
Alt. 2 Antall plasser
Utlegg for P og reise 475 395 337 300

Det bor gjores flere analyser for 4 kunne evaluere folsomheten i slike beregninger.

3.3 Effekten av at avgift settes lik reell kostnad

Kostnaden for 4 opparbeide en parkeringsplass pa tomteareal varierer med
lokalisering og en rekke forhold. Tilbudet ved Vestby stasjon ble nylig utvidet til en
kostnad pa kr 250.000 per plass. Her inngar tomteerverv. Parkeringsplasser langs vei
(utenfor tettsteder) anses ofte 4 vare relativt rimelige, men ogsa i slike tilfeller kan det
vare forhold som gjor at det blir kostbart. En innfartsparkering ved E16 (nzr
Honefoss) ble utvidet i 2014 til en kostnad pa over kr 300.000 per bilplass.
Parkeringsanlegg i flere plan (parkeringshus pa egen tomt) kan ogsa koste si mye,
men vanligvis er slike plasser likevel mindre kostbare enn de man finner 1
underjordiske anlegg (parkeringskjellere).

ROM eiendom gir forelopig ut fra at hver plass i nytt parkeringshus i Ski vil kunne
koste kr 200.000 (uten tomtekostnader). Driftskostnader og avkastningskrav vil
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belope seg til kr 14.700 per plass per ar. Med gitte forutsetninger vil dette kunne
dekkes inn med en avgift pa kr 75 per dogn.

Nir utbyggingen pa vestsiden av sporene skal gjennomferes ma arealet frigjores og
det ma i utgangspunktet anlegges 475 plasser i et nytt parkeringshus. Utbygger vil
derved bli palagt 4 matte investere opp mot 100 millioner i parkeringsplasser som
ikke har direkte tilknytning til bygningsmassen.

I folge beregningene i forrige avsnitt vil en avgift pa 75 kr per dag gi en reduksjon 1
ettersporselen etter innfartsparkeringsplasser pa 175 plasser. Da vil man klare seg
med 300 plasser, og kan redusere investeringen med ca. 35 millioner kroner.
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4 Effekter av reduksjon av
parkeringstilbudet

Dagens ettersporsel etter innfartsparkering ved Ski stasjon er ikke nedvendigvis
uttrykk for et reelt behov for innfartsparkering. Samtidig kan heyt belegg bety at det
finnes latent ettersporsel. Med andre ord er det sannsynlig at et storre antall plasser
enn dagens, ogsa ville blitt fullt utnyttet, men det er under forutsetning av at plassene
ikke er avgiftsbelagt. Det er vanskelig 4 ansla hvilke effekter det vil ha om antall
innfartsparkeringer i Ski reduseres.

I intervjuundersokelsen ble de som kjorte bil stilt sporsmal om hvordan de ville reist
om de ikke kunne innfartsparkere i Ski. 33 % svarte at de ville ga, sykle eller reise
kollektivt til stasjonen, mens 6 % ville funnet seg en annen parkeringsplass i
narheten og 22 % av brukerne ville kjort til en annen innfartsparkering (Christiansen
og Hanssen 2014). Naer 39 % oppgir at de ville benytte bilen hele veien. Denne
andelen er storre enn gjennomsnittet pa 25 % for alle de 23 innfartsparkeringer vi
undersokte. Det er vanskelig 4 forklare eller forsta dette avviket. Mange av
intervjuobjektene har begrunnet bruken av innfartsparkering i Ski med at det er koer
pa veiene og darlige eller kostbare parkeringstilbud ved arbeidsstedet.

Disse resultatene er basert pa svar pa et hypotetisk sporsmal og det er grunn til 4 tvile
pa at de spurte hadde god oversikt over hvor realistiske de ulike alternativene er. Det
gjelder ogsa valget om 4 kjore hele veien til Oslo.

I en rapport utarbeidet for Folloriadet, anbefales det at innfartsparkering i alle de de
syv kommunene i Follo lokaliseres utenfor sentrumsomradene (Hanssen og
Christiansen 2012). Hvis sentrale arealer skal legges ut til parkering bor det ofte vere
parkering for andre reiseformal enn pendlerreiser ut av kommunene som prioriteres.

I forbindelse med forarbeidene til gate- og trafikkplanen for Ski sentrum ble det
foreslatt som prinsipp at parkering for ulike formal lokaliseres 1 sentrums randsone,
figur 5 (Akershus fylkeskommune 2011, Ski kommune 2012). Dette skulle ogsa gjelde
innfartsparkeringen. En noe storre gangavstand for dem som skal til toget kan ses
som en alternativ mate a redusere tilbudet pa. Det kan bli faerre som etterspor
plassene hvis de er lokalisert slik at det blir noen minutters gangavstand til
plattformen.
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JETTSTED

Figur 5. Prinsipp for parkeringslosning i et sentrumsomride
(Kilde: Akershus fylkeskommune 2011)

En losning med sambruk av parkeringsanleggene vil gi en mer fleksibel og bedre
utnyttelse av et samlede parkeringstilbudet i sentrum slik at det totale antall plasser
derved kan reduseres. Ved a se all parkering i sammenheng og legge opp til fleksibel
bruk kan det samlede antall parkeringsplasser i Ski sentrum bli lavere enn om
plassene oremerkes til ulike parkeringsformal

Det er trolig fa andre offentlig tilgjengelige langtidsplasser sentralt i Ski enn plassene
ved stasjonen. Vi har tolket bosettingsmonsteret for dem som benytter
parkeringsplassene ved Ski stasjon som at plassene delvis benyttes for 4 dekke
parkeringsettersporselen fra arbeidstakere 1 Ski sentrum (avsnitt 2.2). Parkerings-
husene knyttet til Ski storsenter er private og kan 1 utgangspunktet ikke brukes til
langtidsparkering, men det kan undersokes om eieren av disse onsker 4 innga avtaler
der noen av plassene kan tilbys pendlere i perioder det ikke er fullt belegg.

Sa vidt vi har forstatt vil store deler av de arealene pé vestsiden som i dag benyttes til
innfartsparkering, bli brukt som riggomrade under utbyggingen av Ski stasjon og
tunnelene. Dette vil 1 sd fall gi en enestiende mulighet til teste bade et redusert
parkeringstilbud og ulike avgiftsnivier pa de resterende plassene. Man kan for
eksempel oke prisen pa oblatene gradvis inntil man nar et prisniva der det blir ledig
plass ogsa for dem som kommer litt senere til stasjonen.

Innfartsparkeringens funksjon er a sikre tilgjengelighet til stasjonen. De plassene som
finnes kan slik sett fa en bedre utnyttelse hvis det er flere biler som frakter passasjerer
i tillegg til sjaforen. 8 % av dem som ble intervjuet hadde vart passasjer i bil'%. For 4
stimulere flere til 4 ta passasjerer kan noen av de best lokaliserte plassene forbeholdes
slik kameratkjoring. Det forutsetter at man finner fram til gode kontrollordninger.

14 Dette er samme prosentandel som ble funnet ved en tidligere undersokelse av flere
jernbanestasjoner i Oslo og Akershus (Grue og Hoelszter 2000)
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5 Oppsummering

I denne rapporten har vi beskrevet dagens bruk og brukere av innfartsparkeringen
ved Ski jernbanestasjon. Videre har vi gatt gjennom erfaringer med parkeringsavgifter
og vurdert hvilke effekter ulike prisnivier kan fa pa ettersporselen etter parkering i
Ski. Vi har ogsa vurdert hvordan et redusert parkeringstilbud vil pavirke brukernes
valg av reisemate.

I henhold til Jernbaneverkets hjemmesider og Akershus fylkeskommune er det i dag
733 sykkelparkeringsplasser og ca. 540 bilplasser ved Ski stasjon. Bilplassene er
narmest fullt utnyttet pa hverdager. Ifolge Jernbaneverket (2014) er det 90 % belegg.
I reguleringsplanen for Ski stasjon er det forutsatt at det avsettes plass til minst 475
biler. Dette er vist som overflateparkering, men kommunestyret forutsetter at
plassene gradvis innarbeides i ny bebyggelse.

I beregninger og analyser vi har gjort i en tidligere rapport om innfartsparkering
(Hanssen et al 2014), kom vi frem til at dagens innfartsparkering i Ski sentrum ikke
har trafikkreduserende effekt. Biler som tas ut av systemet ved at de parkeres her 1
stedet for a bli kjort til Oslo, blir med stor sannsynlighet erstattet av indusert
biltrafikk — dvs. andre biler vil likevel fylle opp veikapasiteten. Innfartsparkeringen
kan fortrenge eller forsinke utbygging i Ski sentrum. Den kan ogsa bidra til et mer
spredt utbyggingsmoenster. Dette mad ogsa ses 1 sammenheng med brukernes
tilpasninger til takstsoner, kollektivtilbud, mv. Til gjengjeld bidrar innfartsparkeringen
her til 4 gjore arbeidsreisen til og fra Oslo raskere og enklere for brukerne.

Det kan vurderes om andre innfartsparkeringer kan fa okt attraktivitet ved at
kollektivtilbudet knyttet til dem, blir bedret eller at andre kollektivtilbud (tilsvarende
ekspressbussene pa E6, E18 og fra Drebak til Oslo) styrkes, slik at de blir et godt
alternativ til 4 kjore bil til innfartsparkeringen i Ski.

Ettersporselen etter innfartsparkering kan reguleres ved hjelp av avgifter. Det finnes
fa undersokelser av priselastisiteten for parkering og enda faerre nar det gjelder
innfartsparkering spesielt. Vi har sammenstilt gjeldende kunnskap og viser hvordan
ulike prisnivaer kan pavirke ettersporselen med to ulike beregningsmater. Vi fant at
en avgift pa 75 kr per dag kan redusere ettersporselen med rundt 40 % med de
forutsetningene vi har lagt inn. Om avgiften er 50 kr per dag vil ettersporselen
reduseres med rundt 30 % og med ca. 18 % hvis avgiften settes til 25 kr per dag.
Hyvis det allerede i dag er storre ettersporsel enn 100 % av plassene, vil prising
medfore mer effektiv fordeling av plassene til glede for alle som ikke deltar 1
forstemann-til-mella-prinsippet.

ROM eiendom gir ut fra at hver plass i et parkeringshus vil koste kr 200.000 (uten
tomtekostnader). Driftskostnader og avkastningskrav vil belope seg til kr 14.700 per
ar. Hvis vi tar utgangspunkt i 475 plasser, vil utbyggere pa vestsiden av sporene
derved bli palagt a matte investere rundt 100 millioner i parkeringsplasser som ikke
har direkte tilknytning til bygningsmassen.

Med gitte forutsetninger vil dette kunne dekkes inn med en avgift pa kr 75 per plass
per dogn. En slik avgift vil avvise mange og kan ifelge vare beregninger redusere
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ettersporselen med 40 % (nevnt over). Derved kan det vare tilstrekkelig 4 anlegge
rundt 300 plasser i stedet for 475 som er regulert og derved redusere
investeringsbehovet med ca. 35 millioner kroner (175 farre plasser).

Hvis det var ferre plasser slik at det ikke var mulig 4 finne ledig plass, sier 1/3 av
dagens brukere av innfartsparkeringen 1 Ski, at de ville valgt 4 komme seg til
stasjonen pa annen mate. Dette gjelder trolig mange av dem som bor nar stasjonen.
Et redusert tilbud vil ikke alene ha effekt pd hvem som benytter plassene. Det vil
fortsatt vere de som kommer forst uansett om de har kjort kort eller langt.

I sporreundersokelsen blant dagens brukere av innfartsparkeringen ved Ski stasjon
svarte 31 % at de ville kjort hele veien hvis det ble innfert en avgift pa 25 kr, mens

19 % sa de ville betalt.!> 8 % ville forsokt 4 finne annen parkering i neerheten, mens
25 % ville kjort til en annen innfartsparkering. 14 % av brukerne svarte at de ville gatt
eller syklet til stasjonen dersom det ble innfert avgift, men bare 3 % ville reist
kollektivt til stasjonen.

Pa sporsmal om hvordan de ville reist dersom de ikke kunne innfartsparkere ved Ski
stasjon svarte 33 % at de ville ga, sykle eller reise kollektivt til stasjonen, mens 6 %
ville funnet seg en annen parkeringsplass i naerheten. 22 % ville kjort til en annen
innfartsparkering og 39 % ville benytte bilen hele veien

Disse svarene gir noen indikasjoner pa hvordan dagens brukere vil respondere pa
avgift og redusert tilbud for innfartsparkering ved Ski stasjon. De bor likevel ikke
tolkes for bokstavelig. Brukerne ble bedt om a svare pa hypotetiske sporsmal, og de
kan ha svart strategisk.

15 Det er daglig store forsinkelser pa innfartsveiene, det ma betales bompenger og parkerings-
situasjonen i det sentrale byomradet er anstrengt og kostbar. Derfor tror vi det er lite sannsynlig at
dette framstir som et reelt valg. Folk svarer trolig strategisk pé slike hypotetiske sporsmal.
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