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1 Indledning

Transportministeriet og Realdania har gnsket at skabe et bredere vidensgrundlag
om potentialer og udfordringer ved etablering af flere parkeringspladser ved statio-
ner (Parkér og Rejs anlaeg), hvor bilister kan parkere bilen og rejse videre med tog.

Baggrund

Baggrunden er det overordnede politiske gnske om at ggre den kollektive transport
sa attraktiv som mulig blandt andet ved at forbedre sammenhaengen mellem trans-
portformer. Her kan Parkér og Rejs anleeg ved stationer bidrage til at gagre det at-
traktivt at eendre sin rejse fra en ren biltur til en tur, hvor man kombinerer bilturen
med kollektiv trafik.

Der findes ikke tilstreekkelig viden om, hvilke potentialer og udfordringer, der er for
at udvide omfanget af Parkér og Rejs anlaeg i Danmark. Pa det generelle niveau er
spargsmalet, hvordan sadanne anlaeg kan bidrage til et samfundsmaessigt effektivt
transportsystem til gavn bade for den enkelte og samfundet som helhed.

For at belyse det, er det vaesentligt at vurdere brugeres behov og gnsker. Hertil er
der behov for et overblik over, hvilke fordele og ulemper potentielle brugere ser i
forhold til at bruge Parkér og Rejs. Emner som blandt andet rejsetid, komfort, pali-
delighed, pris og lokalisering af anleeg har betydning, men hvad er s& vigtigt, at det
kan fare til gendring i transportvaner?

Desuden vil store anlaeg optage en del areal og kreeve god vejadgang. Samspillet
med gvrig byudvikling og gnsker om at skabe baeredygtige byer er derfor ogsa vig-
tige emner at belyse. | den sammenhzang er det relevant at se pa, hvordan eller
om Parkér og Rejs anleeg kan bidrage positivt til byliv.

Endelig er finansiering og organisering af Parkér og Rejs anleeg et emne, der krae-
ver yderligere belysning. Traditionelt har kommuner og gvrige ejere af arealer ved
stationer, DSB og Banedanmark, stet for etablering og drift af sddanne anleeg.
Imidlertid er det spgrgsmalet om andre interessenter med fordel kan og bar ind-
drages for at fa starst mulig effekt og for at fa udgifter deekket af de parter, der har
gevinst ud af sddanne anlaeg.

Formal

Pa den baggrund igangsatte Transportministeriet og Realdania en analyseopgave i
efteraret 2014 med det formal at opna et bredere vidensgrundlag om potentialerne
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COWI
8 DEL 1, Litteraturstudie og tveergaende analyser

ved Parkér og Rejs anleeg for at fremtidige beslutninger om Parkér og Rejs anleeg
kan traeffes pa et mere oplyst grundlag.

Transportministeriet, Realdania og Trafikstyrelsen har udgjort styregruppen for op-
gaven, som er gennemfart af COWI.

Analysens opbygning

Tidligt i processen blev det valgt at fokusere pa at forbedre vidensgrundlaget pa
falgende fire faglige analyseparametre:

> Trafikanters gnsker og behov. Betydningen af f.eks. parkeringspladsens ind-
retning og tilbud, det kollektive trafikudbud, lokalisering af anlaeg samt hvad
der i gvrigt kan pavirke trafikanter til at veelge Parkér og Rejs Igsning.

> Byplanmaessige effekter. Parkér og Rejs anleegs muligheder for evt. at under-
stgtte gvrig byudvikling, samspil i gvrigt med andre aktiviteter og funktioner i
lokalomradet, evt. konkurrence om arealer mv.

> Organisering og finansiering. Parter, der har deltaget i udvikling, anleeg og drift
af konkrete anlaeg og evt. regionale sammenheengende Parkér og Rejs kon-
cepter for at udbrede brugen. Herunder ogsa viden om modeller for finansie-
ring, bud pa omkostningsniveauer, cash-flow-analyser mv.

> Samfundsgkonomi. Samfundsgkonomiske effekter ved overflytning fra bil til
tog, herunder elementer som eksempelvis gevinster i form af trafikantbespa-
relser (antal karte km), miljgeffekter mv.

De fire analyseparametre er belyst ved litteraturstudier, interview af relevante akta-

rer inkl. trafikanter og ved beregninger og analyser udfgrt for fem eksempelanlaeg.
Analysens opbygning er illustreret i Figur 1.1.

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/PogR_3_0.docx
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Opgaveformulering
og
-design

Brugeres Effekt pa Organisering Samfunds-
onsker og byen og gkonomi
behov finansiering

Litteraturstudie

Interview

Egne analyser

Eksempelanlaeg

Syntese og anbefalinger

Figur 1.1 Analysens opbygning

De fem eksempelanlaeg, se Figur 1.2, blev valgt med henblik pa at kunne illustrere
forskellige bytyper og -starrelser, geografi samt togbetjening, se ogsa kapitel 3.

X { Kgbenhavn

(¥

Figur 1.2 De fem valgte eksempelanleeg
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Begrebet Parkér og Rejs

Parkér og Rejs er i sin enkelhed et udtryk for en samlet rejse, hvor den rejsende
ankommer til en station eller et busstoppested pa cykel eller i bil, parkerer og rejser
videre med kollektiv trafik. Man kan ogsa ganske kort sige, at Parkér og Rejs an-
lzeg "blot" er almindelig langtidsparkering teet pa en station.

I denne analyse er der kun set pa Parkér og Rejs med bil. Denne type parkering
har eksisteret i mange ar, men der er kun sporadiske danske erfaringer med sy-
stematisk at arbejde med begrebet som led i en samlet transportpolitik / -strategi
og i at indhente erfaringer med brug af og potentiale for sddanne anlzeg.

Eksempler findes fra bl.a. England, Holland, Norge, Sverige og Tyskland, hvor
Parkér og Rejs omtales som ét ud af mange virkemidler i en sammenhaengende
transportpolitik for en storby(region). Der er ikke identificeret egentlige effektvurde-
ringer af virkemidlet i en regional sammenhaeng. Virkemidlet naevnes ofte som et
element, der kompenserer eller skal ses sammen med at indfare restriktioner for
parkering (f.eks. at begraense antal pladser eller indfgre betalingsparkering) eller
restriktioner for kgrsel i indre byomrader (& la bompenge).

Laesevejledning
Rapporten er opbygget i to dele.

Del 1, Litteraturstudie og tveergdende analyser:

Kapitel 2, Parkér og Rejs i dag, som opsummerer veesentlig viden indhentet i litte-
raturstudiet. Selve litteraturstudiet inkl. kildefortegnelse er vedlagt som bilag.

Kapitel 3, Screening af mulige eksempelbyer beskriver processen for valg af fem
eksempelanlaeg.

Kapiteld, Brugeres gnsker og behov, der opsummerer vigtige budskaber fra inter-
view med trafikanter og potentielle Parkér og Rejs brugere fra omrader omkring de
fem eksempelanleeg

Kapitel 5, Effekt pa byen med metode for og resultater af analyser til at forbedre
vidensgrundlaget om sammenhange mellem Parkér og Rejs og byliv og -udvikling

Kapitel 6, Trafikal potentialevurdering med metode for og resultater af analyser af
trafikalt potentiale for Parkér og Rejs anleeg i hver af de fem eksempelbyer som
baggrund for vurdering af iseer finansiering.

Kapitel 7, Organisering og finansiering med metode for og resultater af analyse om
organisering og finansiering for finansieringseksempler for hvert af de fem eksem-
pelanleeg.

Kapitel 8, Samfundsgkonomi med metode for og resultater af analyse, der med
rejseeksempler illustrerer samfundsgkonomiske elementer, der kan indgd i sam-
fundsgkonomiske vurderinger.

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/PogR_3_0.docx
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DEL 2, Eksempelanleeg:
Kapitel 9, Eksempelanleeg, der pa baggrund af fysiske og planmaessige karakteri-

stika beskriver resultaterne af analyser for fem eksempelanlaeg i henholdsvis
Odense, Randers, Holbaek, Haslev og Bramming.
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DEL 1 Litteraturstudie og tvaergaende
analyser
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2 Parkér og Rejs i dag

Farste del af den samlede opgave var et litteraturstudie, der omfattede dansk savel
som anden, isger europaeisk, viden om Parkér og Rejs anleeg. Formalet var iszer at
afdzsekke viden om de fire tveergdende analyseparametre om trafikanters gnsker og
behov; byplanmaessige effekter; organisering og finansiering; samfundsgkonomi.

P& forhand kendte kilder blev gennemgaet og der blev sggt bredt pa internettet ud
fra sggeord med relevans for Parkér og Rejs og de fire analyseparametre. Endelig
blev fulgt op med interview med enkelte udenlandske og danske kilder.

| det fglgende gengives vigtige generelle erfaringer. De gvrige kapitler supplerer
omtalen af litteraturstudiet med viden, der direkte knytter sig til de enkelte analyse-
parametre. Endelig er som bilag vedlagt en summarisk beskrivelse af viden ind-
hentet i litteraturstudiet.

2.1 Viden om Parkér og Rejs i Danmark

De to primeere kilder med brede og fyldestggrende danske beskrivelser af Parkér
og Rejst er:

> Parkér & Rejs i Hovedstadsomradet — erfaringer og perspektiver, Baggrunds-
rapport, august 2003. Rapporten sammenfatter erfaringer med realisering af 5
Parkér og Rejs anlaeg for biler i hovedstadsomradet og indhentning af erfarin-
ger med disse samt gvrige danske og udenlandske erfaringer. Projektet blev
kaldt PORSH og var et samarbejde mellem Vejdirektoratet, DSB, HUR og Ba-
nestyrelsen 1999 — 2003. Der er ingen opfglgning pa projektet efter 2003.

> Parkér og Rejs Del |, Region Sjeelland, 2013. Rapporten er udarbejdet som
led i en starre analyseopgave igangsat af Region Sjeelland. Rapporten samler
bl.a. op pa danske og udenlandske erfaringer. Hovedindholdet er dog analy-
ser af behov og potentialer for Parkér og Rejs i Region Sjaelland samt forslag
til koncept for at fremme yderligere Parkér og Rejs i regionen. Fokus er pa
pendlertrafik fra Region Sjeelland til hovedstadsomradet.

1 (PORSH, 2003), (Viatrafik og Region Sjeelland, 2013). Der er ikke i dette kapitel
angivet specifikke kildehenvisninger. Beskrivelsen er i store traek baseret pa disse
kilder.

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/PogR_3_0.docx
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Begge projekter omhandler primaert Parkér og Rejs anleeg, hvor brugerne rejser
mod de centrale dele af hovedstadsomradet. Ud over disse projekter er der kun
fundet enkelte mindre danske analyser og beskrivelser af specifikke anlaeg, herun-
der DSB's opggarelser af p-pladser og antal parkerede biler ved stationer.

Omfanget af Parkér og Rejs til hovedstadsomradet

2013 analysen viste, at ca. 6 procent (svarende til ca. 4.300 personer pa en hver-
dag) af pendlerne fra Region Sjeelland til Region Hovedstaden benytter Parkér og
Rejs fra en station i Region Sjaelland. | alt findes knap 7.000 p-pladser ved statio-
nerne i regionen?.

2003 analysen viste, at der var ca. 7.500 parkerede biler ved stationer i de davee-
rende Vestsjeellands og Storstrgms amter samt i hovedstadsomradet uden for
Ringbanen. Disse stationer havde i alt ca. 12.000 p-pladser.

Det er ikke muligt at beskrive det totale omfang af Parkér og Rejs til hovedstads-
omradet mere praecist, men tallene tyder pa, at Parkér og Rejs til hovedstadsom-
radet kan veere ca. 5 procent af alle pendlere til iseer de centrale dele af Kgben-
havnsomradet.

Brugersynspunkter pa Parkér og Rejs til hovedstadsomradet

Nuvaerende Parkér og Rejs brugere er som oftest pendlere, som er den gruppe,
der kan opna starst fordele ved at undga bilkegrsel i myldretidens treengsel eller ved
at undga besvaer med at finde eller betale for parkering ved rejsemalet i en starre
by. Andre trafikanter kan naturligvis ogsa veere Parkér og Rejs brugere, f.eks. til en
indkgbstur eller tur til en kulturoplevelse i det centrale Kgbenhavn, men de vurde-
res at udggre en meget lille andel. Det viste interviewanalyser fra PORSH samar-
bejdet (interview er fra 1999), analysen i Region Sjeelland i 2013 og ogsa en inter-
viewanalyse fra 2010 blandt pastigende passagerer pa Ringsted Station.

| store traek viser analyserne fra PORSH samarbejdet og Region Sjeelland ogsa
ens karakteristika for, hvad brugere af Parkér og Rejs laegger veegt pa. De stem-
mer i gvrigt rimeligt overens med den viden, der kan findes om brugere i andre
lande:

Placering. Brugerne kgrer helst mod den naermeste station i retning mod det en-
delige rejsemal. Desuden kan det have betydning, om stationen ligger teet pa det
overordnede vejnet og dermed opleves nem at komme til. Endelig er brugerne ofte
villige til at kare lidt lzengere i bil, hvis de dermed kan opna en vaesentlig lavere
billetpris p& grund af zonerne i takststrukturen eller for at komme til en station med
hurtigere togforbindelser.

Kapacitet. Man vil vaere sikker pa at finde en ledig plads, uanset hvornar man
kommer til anleegget. Hvis et stgrre anleeg er udnyttet med mere end 80-90 %, be-
gynder det at blive problematisk for de sidst ankomne.

2 Kilde er DSB, som har en national database med bl.a. oplysning om antal p-
pladser ved hver station

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/PogR_3_0.docx
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Udseende. Anleegget skal fremsta paent og indbydende, pladsen skal have fast
belaegning uden risiko for vandpytter og mudder.

Tryghed. Bilen skal veere sikret mod haervaerk og tyveri, og brugerne skal fgle sig
sikre, nar de feerdes pa pladsen. Elementer som belysning, synlighed og video-
overvagning er vigtige.

Komfort. Brugere veerdseetter de positive faktorer ved at rejse i tog frem for selv at
kare i bil. Pa togrejsen kan man f.eks. slappe af, leese, bruge pc og vaere pa nettet.

Omfanget af Parkér og Rejs ved DSB-stationer

DSB indsamler jeevnligt information om antallet af biler og cykler parkeret ved DSB-
stationer. Den seneste registrering, udgivet i 20123, af de i alt ca. 300 stationer vi-
ste, at der i alt er ca. 21.400 bilparkeringspladser uden tidsbegreensning og ca.
79.000 cykelparkeringspladser. Antallet af brugere pa en hverdag er opgjort til i alt
ca. 14.000 biler og knap 62.000 cykler. Som det fremgar af Tabel 2.1 foregar ho-
vedparten af Parkér og Rejs med bil i Danmark pa stationer i Region Hovedstaden
og Region Sjeelland (ca. 73 procent), og de tidligere omtalte studier viser, at langt
hovedparten af disse rejser er til de centrale dele af hovedstadsomradet.

Tabel 2.1 Antal parkeringspladser ved DSB-stationer. Tal er afrundede, og jf. oplysninger
fra DSB er der en vis usikkerhed pa tallene, isaer for cykelparkering. Kilde: DSB,
baseret pa registreringer frem til og med 2011.

Antal Bilparkering Cykelparkering
stationer
Antal pladser | Antal parke- Antal pladser Antal parke-
rede biler rede cykler
Region Hovedstaden 96 9.300 6.940 46.600 34.660
Region Sjeelland 35 4.800 3.370 10.800 8.380
Fyn 24 1.200 830 4.600 4.920
Jylland 142 6.100 2.950 16.900 13.920
| alt 297 21.400 14.090 78.900 61.880

Et yderligere kig pa tallene for de enkelte stationer viser, at belsegningsprocenterne
(antal parkerede biler pr parkeringsplads) i gennemsnit er pa ca. 66%. | Jylland er
der en lavere gennemsnitlig belaegningsprocent, iseer p& mange af de mindre stati-
oner med relativt fa parkeringspladser. Af de 46 parkeringsanleeg med over 100
parkeringspladser har de 43 anleeg en registreret belaegningsprocent pa 50% eller
derover. Tallene illustrerer sandsynligvis meget godt, at efterspgrgslen og behovet
er starst pa banestraekninger, der gar direkte mod de store byer og pa stationer
med relativ god togbetjening.

3 Selve registreringerne er fra tidspunkter i perioden 2008 — 2011. DSB er primo
2015 ved at opdatere oversigten baseret p& nye registreringer i efteraret 2014.
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2.2 Viden om Parkeér og Rejs fra andre lande

De fleste lande har i stagrre eller mindre udstraekning parkeringspladser ved statio-
ner. | analysen er primeert sggt efter europeeiske erfaringer, da de vurderes at
rumme den mest relevante viden for en dansk kontekst.

Der er kun fundet spredte eksempler pa oversigter over, hvor stort omfanget af
Parkér og Rejs er i f.eks. EU eller enkelte lande. F.eks. at der i Holland findes knap
400 Parkér og Rejs anleeg, men uden angivelse af antal pladser.

Viden om Parkér og Rejs stammer primaert fra store byer eller byregioner (f.eks.
Amsterdam, Miinchen, Stockholm og starre engelske byer) med over 200.000 ind-
byggere. | Miinchen omradet findes f.eks. i alt ca. 26.500 pladser, hvoraf ca.
12.500 administreres af et seerligt offentligt ejet Parkér og Rejs selskab. | Hamburg
er de tilsvarende tal ca. 23.000 og 7.000 pladser.

Historisk har Parkér og Rejs pladser ved stationer eksisteret i mange ar, men med
vaekst i biltrafikken i 1960'erne og senere traengsels-, parkerings- og miljgproble-
mer i centrale bydele fra slutningen af 1980'erne blev der gget fokus p& emnet.
Motivationen for at etablere Parkér og Rejs pladser har siden vaeret at undga
treengsel og reducere miljgbelastninger iseer i de centrale bydele. Fra midten af
1990'erne er etableringen ofte teenkt ind i en generel parkeringspolitik, hvor f.eks.
begraensning af antal pladser eller betaling for parkering i de centrale bydele er
indgaet.

Et s&dant eksempel er Stockholm, hvor der som led i en samlet strategi for trafik-
ken i regionen blev realiseret en betalingsring i 2007 og samtidig planlagt og etab-
leret yderligere Parkér og Rejs pladser. Et vigtigt instrument var at gagre parkering
gratis for de parkerende med billet til kollektiv trafik for yderligere at tilskynde til
skift fra bil til kollektiv trafik. Pladserne i Stockholm ligger ved stationer uden for
betalingsringen i afstande pa typisk 10 — 15 km fra centrum af byen.

Der er ikke fundet starre sammenhaengende analyser med fokus pa at afdaekke
brugernes motivation for at veelge Parkér og Rejs. Imidlertid viser de sporadiske
erfaringer, at muligheden for at spare tid (undga treengsel) og undgé besveer med
at finde parkeringspladser eller at skulle betale for dem er vigtige faktorer.

Hovedparten af de fundne erfaringer deekker analyser af specifikke forhold ved
konkrete Parkér og Rejs anleeg, men dog ogsa enkelte regionale analyser i Norge
og Sverige.

Viden fra udlandet om de fire analyseparametre

| det fglgende opsummeres vigtige pointer for analysen fundet i litteraturen.

Trafikanters gnsker og behov

Kun sporadisk viden kan findes om den betydning, som trafikanter tillaegger rejse-
tid i forhold til at bruge Parkér og Rejs i stedet for bil pa en hel rejse. Et hollandsk
studie tilbage fra 1991 peger pa, at rejsetiden i hvert fald ikke ma vaere mere end
dobbelt s& lang. Et norsk studie viser, at brugere af Parkér og Rejs udpeger tids-
besparelse pa grund af traengselsproblemer med brug af bil som det vigtigste ar-
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gument for valget, og derneest falger, at parkering er for dyr eller problematisk ved
rejsemalet, og at man bedre kan lide at kare med kollektiv trafik.

Et hollandsk studie fra 2003 peger endvidere pa, at antallet af togafgange er vig-
tigt. For lokale tog bar der veere min. 6 afgange i timen, mens regionale tog bar
have min. 2 afgange i timen. En norsk undersggelse fra 1994 gar endda skridtet
videre og peger pa, hvor mange minutters tidsbesparelse, der skal veere i forhold til
antal togafgange baseret pa betragtninger om middelventetider. F.eks. vil 4 afgan-
ge i timen betyde, at der "kun" behgver at veere 8 minutters besparelse i rejsetid,
mens en togafgang i timen vil kreeve besparelse pa 31 minutter. Uden at man kan
overfare de konkrete tal til danske rejseforhold, sd stemmer de ganske godt
overens med erfaringer fra Danmark. En del S-togs-stationer i hovedstadsomradet
med 10 minutters-drift er i dag attraktive som Parkér og Rejs anleeg med hgje be-
leegningsprocenter. Uden for hovedstadsomradet har f.eks. Holbeek og Randers
stationer halvtimes-drift mod henholdsvis Kgbenhavn (Holbaek har flere afgange,
blot med flere stop og lidt leengere rejsetid) og Aarhus, og herfra er der ogsa Par-
kér og Rejs i dag.

Der er fundet en hollandsk kilde, som omfatter vejledning til kommuner om facilite-
ter og indretning af parkeringsanleegget ved stationerne. Her peges p4, at bilen
skal sta sikkert, skiftet til kollektiv trafik skal veere hurtigt og nemt samt, at miljget
ved parkering og station skal veere imgdekommende. Erfaringerne stemmer rime-
ligt overens med de danske erfaringer praesenteret tidligere i kapitlet.

Litteraturen giver desuden enkelte indikationer p&, om brugere er villige til at betale
for at parkere. Eksempler viser, at hvis prisen for at parkere ved et Parkér og Rejs
anleeg i periferien af en by er tilstraekkeligt meget billigere end parkering i de cen-
trale bydele, s& kan betaling blive accepteret. | f.eks. Hamburg farte indfarelse i
2014 af betaling p& Parkér og Rejs anlaeg med en pris pa 2 euro pr dggn til, at an-
lzeggene i hgjere grad blev benyttet af personer, der skulle rejse videre med tog og
ikke som tidligere ogséa af andre brugere, som dermed optog pladserne for Parkér
og Rejs brugere. Endelig er der fra Holland flere eksempler pa, at brugeren ved at
betale for parkering ved en station ogsa far gyldig billet til at rejse med tog for op til
6 personer.

Byplanmaessige effekter

Udenlandske kilder til at belyse Parkér og Rejs anlaegs betydning for eller indfly-
delse pa byens planleegning og udvikling er ikke fundet. Indirekte viser erfaringer-
ne, at gget fokus pa Parkér og Rejs ved stationer i periferien af starre byer de se-
neste ca. 10 — 20 ar netop er sket for at undga bilkersel og parkering i centrale by-
dele. Det vil sige, at Parkér og Rejs er benyttet som et af flere virkemidler for at
understatte en bevidst parkeringsstrategi, der igen har veeret led i en samlet bypoli-
tik.

Organisering og finansiering

De fundne kilder viser naesten uden undtagelse, at Parkér og Rejs anlaeg er orga-
niseret og finansieret af en — eller ofte flere — af fglgende parter: Kommune, regio-
nal myndighed, lokale og regionale kollektive trafikselskaber og staten. Det er
sandsynligvis historiske arsager og forskelle i politisk-administrative forhold, der
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har bestemt, hvem der har taget initiativet, og hvem der har stdet for hovedparten
af finansieringen.

Kun fra Holland er der fundet enkelte eksempler pa offentligt privat partnerskab om
anleeg og drift af parkeringsanlaeg. Her har en privat parkeringsoperatar f.eks. fi-
nansieret 25 procent af et anleeg mod at matte drive det og indkraeve brugerbeta-
ling.

Der er fundet eksempler pa, at man fremhzever det positive i at fa tilknyttet private
servicefunktioner, f.eks. butikker eller ind- og aflevering af forsendelser med kurér-
firmaer. Imidlertid er der kun fundet et enkelt konkret eksempel p&, at en privat
virksomhed (en McDonald's-restaurant i Holland) er involveret i driften af Parkér og
Rejs pladser for at sikre et godt og trygt miljg samt sikre, at der er pladser til deres
egne kunder.

Et norsk studie peger desuden p4, at erfaringer fra andre lande viser, at der med
anleeg pa mindst 600 parkeringspladser evt. kan veere underlag for servicefunktio-
ner. Kilden uddyber det ikke neermere, og det kan veere sveert at tolke i en dansk
sammenhaeng.

En del af de tyske Parkér og Rejs anleeg ligger ved relativt store stationer med
mange passagerer i forstadscentre (f.eks. Hamburg). Ved de stationer er der i for-
vejen butikker og andre servicefunktioner, som ikke er taenkt specielt i sammen-
haeng med Parkér og Rejs.

Samfundsgkonomi

Der er ikke fundet eksempler pa samfundsgkonomiske vurderinger af Parkér og
Rejs anleeg. Som neevnt tidligere er Parkér og Rejs anleeg ofte benyttet som blot ét
af flere elementer i en samlet strategi for en by(region).
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3  Screening af mulige eksempelbyer

Til brug for at illustrere problemstillinger for konkrete Parkér og Rejs anlaeg blev der
i starten af opgaven screenet en raekke byer for at veelge fem stationsomrader som
eksempelanlaeg. Intentionen var at kunne belyse de fire analyseparametre for byer
og stationer med forskellige karakteristika pa centrale parametre. Valget var der-
imod ikke et udtryk for, at lige preecis de fem anlaeg blev vurderet som seerligt eg-
nede til yderligere udbygning af Parkér og Rejs frem for andre anlaeg.

Falgende parametre indgik i valget:

Geografisk lokalisering i Danmark

@nsket var at inkludere anlzeg i forskellige omrader af landet for blandt andet at
kunne afspejle eventuelle forskelle i gnsker og behov blandt potentielle brugere og
forskelle i oplevet treengsel.

Bystarrelse- og rolle

Det var gnsket, at eksemplerne skulle omfatte byer af forskellig starrelse, forskelle i
byfunktioner i neeromradet ved anleegget og forskelle i placering i byomradet (cen-
tralt eller decentralt).

Fremtidig togbetjening

Togbetjeningen har en stor betydning for et Parkér og Rejs anlaegs potentiale. Det
blev derfor valgt at inkludere stationer med forskellige typer af betjening. Fokus var
pa stationer, hvor der forventes forbedringer med nuvaerende kendte planer, her-
under realisering af timemodellen og etablering af letbaner. Pa den baggrund blev
det valgt at screene for falgende eksempler:

> Kommende superlyn stationer (9 stationer)

> @vrige nuveerende stationer med forventet forbedret betjening (37 stationer)

> Kommende decentrale stationer i store byer (f.eks. letbanestationer)

Pendlingsoplande

Endelig var gnsket ogsa, at eksempelanleeggene skulle have et rimeligt lokalt og
regionalt pendlingsopland. | en indledende gvelse blev oplande og pendlingsom-
fang vurderet for de 9 kommende superlyn stationer og de yderligere 37 stationer,
der forventes at fa forbedrede rejsetider som fglge af timemodellen. Oplandsvurde-
ringen blev gennemfart med GIS baserede beregninger af rejsetider i bil mellem
Landstrafikmodellens 907 trafikale zoner og hver af stationerne. Resultatet var
dermed en gruppering af de 907 zoner i 47 oplande. Overblikket gav en indikation
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pa, om der kunne veere et rimeligt antal potentielle pendlere i et relevant opland til
stationen.

| processen med at veelge de fem eksempler blev der i en farste runde fundet og
screenet 15 mulige eksempler. Det endelige valg blev foretaget ud fra gnsket om
at fa deekket en sa bred vifte som muligt af de ovenstaende parametre. Den kort-
fattede screening af de fysiske og planmaessige forhold for de resterende 10 steder
er medtaget i bilag.

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/PogR_3_0.docx



COWI
DEL 1. Litteraturstudie og tveergaende analyser 23

4 Brugeres gnsker og behov

En dansk analyse fra 1999 som led i PORSH samarbejdet indsamlede via en inter-
viewanalyse viden om motiver og barrierer for brug af Parkér og Rejs, men kun for
pendlere bosat i hovedstadsomradet og med arbejdsplads i Kgbenhavn eller Fre-
deriksberg kommune.

Pa den baggrund blev det i denne opgave valgt at gennemfare interview med
pendlere i hvert af de geografisk potentielle oplande til de fem eksempelanleeg i
analysen. Formalet var at fa nuanceret den nuveerende viden om pendleres hold-
ninger og arsager til valg af bil eller kollektiv transport, herunder med brug af Par-
kér og Rejs.

Metode for interview

Bade bilister og kollektiv rejsende deltog i interview. For fire af stederne blev inter-
view gennemfgrt som et ca. to timers fokusgruppeinterview hvert sted. For det sid-
ste sted blev gennemfart telefoninterview.*

Hvert interview havde fglgende hovedemner:

> Introduktion og preesentation af personerne inkl. nuveerende valg af transport
til og fra arbejde.

> Neermere beskrivelse af nuveerende rejseoplevelser (hvordan, med hvem,
formal, kendskab til forskellige rejseméader, motiver for valg af transportmiddel
mv.)

> Kendskab til eller brug af Parkér og Rejs

> Synspunkter om Parkér og Rejs (herunder betydningen af tilgeengelighed til
overordnet vejnet, rejsetider, indretning af anlaeg, stationsforhold, information
om faciliteter, togrejsens faciliteter, betaling for parkering mv)

> Synspunkter p&, hvad der evt. kunne aendre nuvaerende valg af transportmid-
del (f.eks. rejsetid, pris, hyppigere afgange med tog, bedre kvalitet af togtilbud,
andret kgretid i bil, bedre Parkér og Rejs anlaeg, eendringer i arbejdssted eller
andet).

Interviewpersoner blev fundet via kommunale borgerpaneler, opslag pa intranet pa
enkelte sterre arbejdspladser, invitationer pa kommuners egne Facebook profiler,
brug af kommuners netveerk blandt lokale organisationer (lokalrad, lokalfora og

4 Det var ikke muligt at fa nok deltagere til at gennemfere et feelles fokusgruppein-
terview i Randers og i stedet for blev gennemfgart enkelte telefoninterview.

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/PogR_3_0.docx



24

COWI

DEL 1, Litteraturstudie og tveergaende analyser

lignende) samt uddeling af flyers med invitation til interview p& nogle af de nuvee-
rende Parkér og Rejs anleeg.

Resultatet blev, at i alt 25 personer fordelt pa oplande til de fem eksempelanleeg
har deltaget i interview. P& grund af de relativt f deltagere i interviews kan resulta-
terne kun give indikationer og ikke siges at veere repreesentative for alle alders-
grupper, pa tveers af kan og for alle rejsepreeferencer.

Overordnede resultater

Helt overordnet er interviewpersonerne positive over for muligheden for Parkér og
Rejs fra stationer. Imidlertid er der store forskelle pa, om de selv mener at kunne
have gavn af og udnytte muligheden. Hovedparten af personerne havde pa et eller
andet tidspunkt prgvet at benytte bil og parkere ved en station, og havde derfor
holdninger til og noget viden om denne made at rejse pa

Rejsetid

Rejsetiden synes generelt at veere den mest afggrende faktor — ofte sammen med
fleksibiliteten. | denne sammenhaeng kan fleksibilitet ses som en del af oplevelsen
af den samlede rejsetid. F.eks. betyder relativt f& afgange med tog en starre risiko
for lang rejsetid, hvis der er uregelmaessigheder som f.eks. lille forsinkelse pa
hjemmefronten, aflyste tog mv. Ligesa giver fa afgange en meget tidsmaessigt
bundet hverdag, hvor man i mindre grad selv kan bestemme rejsetidspunkter.

Specielt for personer i oplandet til Haslev Station geelder, at de i dag ved, at de kan
veelge en Parkér og Rejs station, sadan at rejsetiden i myldretiderne bliver vaesent-
ligt kortere med brug af tog inklusive Parkér og Rejs end med brug af bil p& hele
turen. Det skyldes stor oplevet treengsel i en relativ lang tidsperiode bade morgen
og eftermiddag pa Kege Bugt-motorvejen. Det gaelder ikke i samme grad for de
andre eksempelanlaeg.

Dog er det igjnefaldende, at pendlere i oplande ved Odense, Bramming og Ran-
ders ogsa fremhaever traengsel og forsinkelser i myldretiden som en parameter, der
pavirker deres valg af transportmiddel. Dette pa trods af, at treengsel i hovedstads-
omradet maske straekker sig over 1 — 2 timer i myldretiderne, mens det i Aarhus,
Odense og Esbjerg er langt kortere perioder.

Fleksibilitet

Bilen opleves af de fleste interviewpersoner som mest fleksibel, hvilket er en vigtig
parameter. Imidlertid fremhaever de nuvaerende Parkér og Rejs brugere — samt
gvrige togrejsende — at fleksibilitet ogsa er muligheden for at vaelge mellem f.eks.
at slappe af, leese eller veere pa internettet.

Her betyder det ogsa noget, at man kan stole pa, at toget karer som planlagt. Flek-
sibiliteten mindskes, hvis man er utryg ved om der er aflysninger eller forsinkelser
pa togrejsen. F.eks. udtrykker personer bade fra Holbaek og Randers, at en stig-
ning i antal af uforudsigelige stop, aflysninger og forsinkelser kan veere med til at
flytte dem mod bilen. Samme utryghed kan findes hos bilister. F.eks. siger en nu-
veerende bilpendler mellem Haslev og Kgbenhavnsomradet, at hun har en god
GPS, der forteeller hende om evt. forsinkelser pa vejnettet, og det ger hende mere
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tryg end usikkerheden ved togrejsen. Modsat siger nuveerende Parkér og Rejs
brugere fra Haslev, at de har valgt toget pa grund af usikkerhed om tidsforbrug ved
biltur. Resultatet indikerer, at information og viden om rejsemuligheder absolut pa-
virker valg af transportmiddel.

Pris

Pris er ogsa en afgagrende parameter for valg af enten bil eller kollektiv trafik. Per-
soner med adgang til bil oplever, at kollektiv trafik er relativ dyr. Prisen naevnes dog
ikke som den afggrende faktor, men som sekundeert i forhold til rejsetid og fleksibi-
litet.

Imidlertid betyder adgang til bil ogsa, at man lettere tilskyndes til at bruge bilen pa
hele turen, "n&r man nu alligevel har sat sig i bilen, og det jo er ret dyrt at kebe bil-
let til toget".

Vigtighed af de enkelte elementer i en Parkér og Rejs tur

| drgftelserne af oplevelsen af at bruge Parkér og Rejs indgik fglgende elementer:
> Turen fra hjemmet til Parkér og Rejs anlaeg

> Selve Parkér og Rejs anleegget

> Ophold pa stationer

> Rejse med tog

> Transport fra endestation til arbejdsplads.

Generelt var oplevelsen, at rejsen med tog er det vigtigste element af de ovensta-
ende. Her havde interviewpersonerne flest kommentarer, kritikpunkter og gnsker til
forbedringer. Kommentarerne ligner i store traek de holdninger, som kendes fra
andre analyser af brugeres oplevelser med kollektiv trafik og daekker ogsa oven-
stdende om rejsetid og fleksibilitet. Det samme geelder forhold pa selve stationen.

Om togrejsen og ophold pa stationer kan fremhaeves fglgende konkrete forhold,

som kan have seerlig betydning i forhold til Parkér og Rejs:

> Palidelig og let tilgeengelig information om rejsetid, uregelmaessigheder mv.,
der muligggr sammenligninger af rejsetider — bade far rejsen starter og pa sta-
tioner

> Billetsystemer skal veere gennemskuelige for eksempelvis rabatordninger og
forskelle afhaengig af zoner og det skal veere nemt at kgbe billet

> Komfort i toget er vigtig. Siddepladser, god mobildaekning, wi-fi, ventilation og
varme.

> Varme, overdaekning, ly for regn og blaest er vigtige for venteomrader pa stati-
onen

For den farste del af turen i bil til Parkér og Rejs anlaegget kom isser kommentarer
om, at det skal veere enkelt at finde og ikke give omveje, der f.eks. betyder, at man
karer i modsat retning af ens rejsemal. "Det skal virke logisk". | valgsituationer mel-
lem flere Parkér og Rejs anleeg (f.eks. bosat syd-sydgst for Odense med valg mel-
lem Parkér og Rejs ved ny letbanestation syd for Odense eller Nyborg Station for
en rejse mod Sjeelland) er den samlede rejsetid det mest afggrende. Sekundeert
kan forhold som pris spille ind. Det gjaldt f.eks. for personer i Haslev-omradet, der
veelger at kare langt til anleeg for at spare tid og spare penge til kollektiv trafik-billet.
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Selve Parkér og Rejs anleegget var lidt mere i baggrunden i interviewpersonernes
bevidsthed. Generelt betragter brugere af parkeringsplaser ved stationer sig som

"togrejsende". Begrebet Parkér og Rejs kendes stort set ikke. De er togrejsende,

der blot tager bilen hen til stationen.

Tilsyneladende vil selve parkeringspladsen sjeeldent veere en afggrende parame-
ter. Et eksempel fra Odense illustrerer dog, at udformning kan have betydning. En
af de interviewede veaelger normalt at blive kart som passager til Nyborg Station i
forbindelse med togture til Kastrup Lufthavn for ikke at have en bil stdende ube-
skyttet, men ville maske i stedet vaelge at kare selv til station ved Odense Letbane
og parkere der, hvis der er aflast og overvaget parkering.

Falgende elementer af betydning for selve anlaegget blev naevnt®:

> Kort gangafstand (maske op til 300 m) og fast beleegning péa vej til perroner

> Belysning, evt. aflasning eller overvagning for at undga hzerveerk og utrygge
situationer i mgrke

> Kun i mindre grad et oplevet behov for supplerende service som butikker (man
tror ikke, at man vil aendre indkagbsvaner pa grund af butik ved anlaeg), café
mv., dog med mulighed for at kgbe f.eks. en kop kaffe p& stationen.

> Smidig og enkel adgang til pladsen®. Det méa ikke koste ekstra tid og veere be-
sveerligt at finde ud af, hvordan man far lovlig adgang til pladsen.

For den sidste del af turen mellem togrejsen og arbejdspladsen er det ikke overra-
skende, at gangafstand er vigtig. For rejser til Kgbenhavn fra enten Holbaek eller
Haslev blev S-tog eller Metro oplevet som rimelige muligheder for at fortseette rej-
sen, fordi de har en meget hyppig frekvens. Interviewpersoner med arbejdsplads i
Aarhus, Odense og Esbjerg var mere tgvende i forhold til om skift til fremtidig let-
bane eller bus ville opleves acceptabelt. Det skyldes bade manglende tro p4, at
betjeningen er hurtig nok, og at oplevede problemer med parkering og treengsel
hurtigt aftager, ndr man beveeger sig veek fra den helt centrale del af byen.

For mange skift mellem transportmidler anses generelt for irriterende og er med til
at pavirke, om man vaelger at bruge kollektiv trafik.

Betalingsvillighed

Interviewpersonerne gav generelt indtryk af, at parkering blot anses som et ser-
vicetilbud pa linje med andre faciliteter, og at trafikselskaberne skal veere glade for,
at de vil bruge tog. Hvis de i gvrigt skal "lokkes" til at bruge tog, sa virker det som
et darligt signal, at man skal betale for at parkere: "Man bgr vel i stedet for fa en
belgnning for at tage toget".

| fald betaling for parkering kombineres med billet, s er de interviewede mere po-
sitive. Holdningen var dog typisk, at parkering sd ma vaere en del af billetten — ikke

5 Kommentarerne er stort set uafthaengige af, om man er daglig bruger af Parkér og
Rejs eller kun er det meget sjeeldent.

6 Ved flere DSB stationer kreever det en billet (rejsehjemmel) til tog for at kunne
bruge parkeringspladsen ved stationen. For eksempelanlseggene geelder det nogle
af p-pladserne ved Holbaek og Randers stationer.
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en ekstra omkostning. Eventuelt vil de veere villige til at betale, hvis det medfarer
garantier for, at der er en parkeringsplads og evt. medfagrer andre eksklusive tilbud
(gratis kaffe, seerskilt information mv). Starrelsen af en acceptabel betaling var
sveer at forholde sig til, men belgb p& 5 — 10 kr. om dagen afskraekkede ikke poten-
tielle brugere, iseer de brugere, der kun vil bruge anleegget en gang imellem.

Vilje til at @endre transportvaner og bruge Parkér og Rejs

De oven naevnte argumenter for at veelge bil i dag (rejsetid, fleksibilitet mv) afspej-
ler sig ogsa i kommentarer til, hvad personerne kunne forestille sig skulle veere
anderledes for at ville skifte fra brug af bil.

Rejsetiden med tog er afggrende og herunder hyppigheden af afgange. | forbindel-
se med rejsetid blev ogsa naevnt, at ggede traengselsproblemer (bade i Kaben-
havn, Aarhus, Odense og Esbjerg eller ggede problemer med parkeringspladser
kunne fa& betydning for det fremtidige valg.

Interviewpersonerne var generelt opmaerksomme pa planer om forbedret togbetje-
ning de kommende &r og nysgerrige efter, hvordan det vil pavirke deres rejsetid.
Dette indikerer, at malrettet information om eventuelle forbedringer af Parkér og
Rejs forhold kan veere vigtige.
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5  Effekt pa byen

| denne opgave er set neermere pa areal- og planmaessige potentialer og barrierer
for at etablere eller udbygge Parkér og Rejs anleeg ved forskellige typer af stationer
— bade ved nuvaerende stationer og ved nye stationer uden for de centrale byom-
rader.

5.1 Metode

Hvert af de fem eksempelanlaeg er beskrevet og analyseret i forhold til nuveerende
arealanvendelse i omradet, indhold af servicefunktioner, tilgeengelighed og omfan-
get af parkeringspladser.

P& baggrund heraf er der gennemfart vurderinger af mulighederne for at @ge antal-
let af Parkér og Rejs pladser ved dels at udpege arealer, hvor der er plads til nye
anlaeg, og dels vurdere mulighederne for at optimere udnyttelsen af de nuveerende
parkeringsarealer. Mulighederne for at gge antallet af parkeringspladser er herefter
vurderet i forhold til kommunernes planleegning, hvordan det vil pavirke bystruktu-
ren og bymidten, og i forhold til lokale trafik- og miljgforhold. Endelig er vurderet
om Parkér og Rejs anlaeg kan indpasses i de stationsnaere omrader som en del af
en beeredygtig byudvikling, eller om de vil medvirke til byspredning og modvirke
fortaetning i de stationsnaere byomrader.

Eksempelkommunerne har veeret hgrt i forbindelse med udarbejdelse af de fem
eksempler. Desuden er to detailhandelsudviklingsfirmaer blevet interviewet og har
bidraget med vurderinger af, om anlseggene vil skabe muligheder for butiks- eller
centerudvikling.

De konkrete resultater indgar i de fem eksempelbeskrivelser i kapitel 9. For at fa et
bredere indblik i de plan- og arealmaessige muligheder ved stationer i Danmark,
blev desuden lavet en supplerende overordnet screening af 10 yderligere byer,
som er benyttet til at beskrive overordnede resultater. Screeningerne er gennem-
fart ud fra laesning af plandokumenter mv. uden involvering af kommunerne.
Screeningerne findes som bilag.
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5.2 Overordnede resultater

Arealer og planer

De 5 eksempler og de 10 screeninger har vist, at der i alle undersggte omrader
vurderes at veere muligt at finde plads til nye Parkér og Rejs anleeg eller til at udvi-
de nuveaerende anleeg i det stationsnaere omrade, der er afgraenset til arealer inden
for en afstand af 600 m fra stationen. For alle omrader er det med en enkelt undta-
gelse vurderet, at der er plads til Parkér og Rejs anleeg inden for 200 m fra statio-
nen. Inden for 600 m fra stationerne er det vurderet, at der med et par undtagelser
er plads til nye anlaeg pa terraen.

Arealerne naermest stationerne er typisk banearealer. Nogle er taget ud af drift og
skinnerne er fjernet. Andre har fortsat rangér- og opstillingsspor og anvendes til
togdrift i et vist omfang. Hvis arealerne kunne frigives, er der i mange byer et po-
tentiale for etablering af yderligere Parkér- og Rejs pladser meget teet pa stationer-
ne. | andre tilfeelde er der tale om arealer, der er forblevet som ubebyggede area-
ler, eller arealer i erhvervsomrader under afvikling.

Eksemplerne viser ogs4, at der inden for 600 m fra stationerne i de fleste tilfeelde
er god kapacitet pa byernes nuveerende parkeringspladser. | de store byer er der
ikke reserverede parkeringspladser for Parkér og Rejs brugere. Her ma brugerne
benytte sig af det generelle udbud af parkeringsmuligheder i byomraderne omkring
stationerne.

Dobbeltudnyttelse af parkeringspladser begraenses generelt af, at Parkér og Rejs
indebeerer langtidsparkering. Potentielle muligheder for dobbeltudnyttelse geelder
eksempelvis parkeringspladserne ved Arena Randers, som ligger ca. 500 m fra
stationen og har ledig kapacitet, nar der ikke er arrangementer i arenaen. Fordele-
ne ved dobbeltudnyttelse kan ga begge veje. | Randers vil det veere en fordel, at
parkeringspladser ved stationen kan udnyttes af arenaen, nar der lejlighedsvis er
behov for ekstra kapacitet ved starre arrangementer. Flere steder i eksempel- og
screeningsbyerne findes parkeringspladser ved dagligvarebutikker taet pa statio-
nerne. Her kunne der ogséa veere mulighed for dobbeltudnyttelse, men butikkernes
interesse i dobbeltudnyttelse begraenses af, at Parkér og Rejs indebaerer langtids-
parkering, som skaber fa kunder pr plads i lgbet af en dag. Derimod kan man fore-
stille sig, at butikkerne vil veere interesserede i at udnytte ledig kapacitet til Parkér
og Rejs, hvis parkeringspladserne ikke udnyttes fuldt ud.

Eksemplerne og screeningerne har ogsa vist, at der er sammenhaeng mellem by-
stgrrelse og starrelsen af de anleeg, der er plads til. | de store byer har gennem-
gangen vist, at der er plads til at etablere anlseeg med betydelig kapacitet. | nogle
tilfeelde kan mulighederne lgbe op i flere tusinde pladser. | de mindre byer er der
typisk mindre plads med mulighed for at etablere anlaeg pa i starrelsesordenen 200
til 400 pladser.

Kommunernes planlaegning er generelt gaet mod byforteetning og -omdannelse
frem for byudvikling pa bar mark. Det har skabt starre interesse for at udvikle og
forteette de centrale byomrader, som i mange tilfaelde inkluderer stationen og de
stationsnaere omrader. Iseer i de st@rre byer med vaekst i indbyggertallet vil mulig-
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hederne for at gge antal Parkér og Rejs pladser ved stationen skulle afvejes mod
at udnytte arealerne til byudvikling.

Eksempel- og screeningsbyerne viser, at der i Aarhus og Aalborg er begraenset
plads til Parkér og Rejs, og at for arealer, hvor der maske kunne skabes flere plad-
ser, er planer om udnyttelse af arealerne til byudvikling. | Aarhus er der planer om
en starre byudvikling i tilkknytning af stationen, som betyder, at arealerne bliver en
del af en taet bymaessig bebyggelse. P4 samme made er der i Aalborg planer om
at udvikle et ledigt godsbaneareal til byudvikling. | de mellemstore og mindre byer
er behovet for byudvikling i de stationsnaere omrader mindre, og der er faerre ek-
sempler p&, at der planleegges byudvikling pa ledige arealer ved stationerne.

Parkering i konstruktion eller terreen

| fald man gnsker s4 lille arealbrug som muligt og samtidig kort gangafstand til tog
kan parkering i konstruktion overvejes. F.eks. kan et stort arealudleeg til parkering i
terreen veere i modstrid med kommunal planleegning om intensiv arealudnyttelse for
omradet i gvrigt. Ligeledes viser litteraturen og gennemfarte interview, at gangaf-
stande over 300 m ikke er s& attraktive for parkanterne.

Blandt de 15 omrader ligger kun stationerne i Aarhus, Aalborg og Svendborg inden
for et omrade, hvor der i dag er betalingsparkering. Umiddelbart virker det derfor
usandsynligt, at der er basis for at etablere nye og relativt dyre parkeringsanleeg i
konstruktion kun til Parkér og Rejs brugere, som kan finansieres via brugerbetaling
(se ogsé kapitel 0 om Organisering og finansiering).

For de fem eksempler geelder, at der kun findes betalingsparkering i Randers by-
midte og ved Randers Regnskov, men Randers Station ligger uden for omradet
med betaling.

En anden mulighed for at opna finansiering til etablering af parkering i konstruktion
er, at Parkér og Rejs anlaegget bliver en del af et starre projekt, hvor anleegget og-
sa kan daekke andre parkeringsbehov og teenkes sammen med andre bymaessige
behov.

Som eksempel kan parkeringsanleegget i Bruuns Galleri ved Aarhus H anvendes af
passagerer, der rejser videre med tog, og som parkering til butikscentret og andre
mal i det centrale Aarhus. Ved stationen i Esbjerg er der planlagt et nyt butikscen-
ter "Broen” med et starre parkeringsanleeg, som ogsa vil veere en mulighed for
Parkér og Rejs. | begge tilfeelde er fordelen for butikscentrene, at Parkér og Rejs
brugere kan skabe ekstra omszetning i butikkerne, sa leenge der er tilstraekkelig
kapacitet i anlaeggene. Hvis der opstar knaphed pé parkeringskapacitet, kan det
teenkes at blive imgdegaet med reguleringer af betaling eller tidsbegraensninger for
at skabe et starre flow af mulige kunder gennem anleegget end brugerne af Parkér
og Rejs skaber.

Som et andet eksempel er der i udviklingsplanen for Svendborg Havn taenkt et del-
vist nedgravet parkeringsanleeg ind. Terreenforholdene mellem bymidten og hav-
neomradet med et terraenspring ved stationen teenkes udnyttet til en parkerings-
keelder, som ikke kraever veesentlig nedgravning. Samtidig med at anlaegget skaber
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parkeringskapacitet taet pa stationen, vil det ogsa opfylde andre funktioner. Visio-
nen om at omdanne havneomradet til en taet og levende bydel indebaerer, at den
nuveerende terraenparkering nedlaegges, og at nye parkeringspladser i stgrst muligt
omfang etableres som parkeringskeeldre eller som delvist nedgravede anlaeg, der
samtidig kan indg& som element i en hgjvandssikring.

Samlet vurderes det, at det i de 5 eksempler og 10 screeningen kun er muligt at
skabe grundlaget for at etablere Parkér og Rejs anlaeg i konstruktion i de starste af
byerne, hvor finansieringen og etableringen af parkeringen kan indga i sammen-
haeng med anden parkering, der skal skabes som led i byudvikling.

| Randers vurderes det, at det vil veere vanskeligt at forestille sig ny parkering i
konstruktion ved stationen under de nuveerende forhold. Randers Kommune har
under titlen "Byen til vandet” igangsat planlaegning for byudvikling i et stort omrade
mellem byen og vandet (Gudenaen og Randers Fjord), som ogsa indebeerer over-
vejelser om flytning af stationen til en placering teettere pa bymidten. | takt med at
omradet fortaettes, eventuelt i kombination med en flytning af stationen, kunne det
teenkes, at der vil blive grundlag for at etablere parkering i konstruktion. Det kunne
blive som et element i et starre byggeri eller finansieret af et udvidet betalingspar-
keringsomrade, og maske kunne et Parkér og Rejs anleeg taenkes ind i en hgj-
vandssikring eller i anden omdannelse af byrummet, der kan skabe nye rekreative
elementer.

Tilgeengelighed
De 5 eksempler og 10 supplerende screeninger peger pa, at der er forholdsvis god
biltilgeengelighed til de belyste omrader.

De nuveerende stationer er normalt lokaliseret centralt i byerne samtidig med, at
der er god adgang til byernes overordnede vejnet. | de starre byer som Aarhus og
Aalborg ligger stationerne centralt, hvorfor biltilgeengeligheden til stationerne méa
ses i sammenhaeng med de begraensninger, der er generelt pa bilfremkommelig-
heden i de starre byers centrale byomrader i spidsbelastningsperioderne og @n-
sker om at udvikle byrummene pa de lette trafikanters betingelser. For hovedpar-
ten af byerne vurderes det, at der skal meget stor gget biltrafik til Parkér og Rejs
anleeg farend det far veesentlig betydning for den lokale trafikafvikling eller lokale
miljg- og trafiksikkerhedsforhold. Det vil dog kraeve neermere analyser for hver lo-
kalitet at vurdere dette neermere.

Det skal samtidig huskes, at stationernes generelt centrale lokalisering i byerne
giver god tilgeengelighed for lokale brugere, som ud over bil kan na stationen med
kollektiv transport, cykling eller gang.

Det planlagte Parkér og Rejs anlaeg ved Odense letbane og screeningen af et an-
laeg ved den planlagte nye station i Aalborg Lufthavn er begge eksempler pa eks-
ternt beliggende anleeg, der kan fa seerdeles god biltilgaengelighed for et starre
opland uden at det samtidig giver lokale trafikskabte miljg- og sikkerhedsproble-
mer.
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Adgang til indkgb og service

De 13 nuveerende stationer, der indgar som eksempler eller i screeningerne, er
typisk centralt placeret i byerne. Stationerne ligger alle inden for en afstand pa
maksimalt 600 m fra bymidternes butikker og andre servicefunktioner. Blandt de
undersggte stationer har Randers og Skanderborg station starst afstand til bymid-
ternes funktioner. | Randers er der ca. 600 m til bymidten, men der er en dagligva-
rebutik teet pa stationen. Skanderborg station ligger ca. 800 m fra bymidtens funk-
tioner. Det samlede billede er, at bymidternes indkgbsmuligheder og service ved
stort set alle nuvaerende stationer ligger inden for kort afstand og kan nas til fods i
langt de fleste tilfaelde.

Der er i eksemplerne i Randers, Holbeek og Bramming vist arealmaessige mulighe-
der for at etablere dagligvarebutikker ved stationerne. Udfordringerne med at reali-
sere planer om dagligvareforsyning ved stationer kan illustreres med de interview-
ede butiksudvikleres vurdering af eksemplerne. Muligheden i Randers blev umid-
delbart vurderet som positiv pa grund af den meget centrale beliggenhed i Ran-
ders. Muligheden i Holbeek blev vurderet til at afheenge af en naermere undersg-
gelse af det lokale opland, da kunder fra stationen ikke alene vil veere tilstreekkeligt,
og realismen vil afhaenge af planerne om et starre butikscenter et andet sted i by-
en. Vurderingen i Bramming var, at der ogsa her vil veere behov for naermere un-
dersggelser af oplandets stgrrelse, og at det smalle areal vil skabe udfordringer
med at indrette en rationel butik.

En enklere og mindre pladskreevende mulighed kunne veaere at tilbyde "Click and
Collect” ved stationerne. Click and Collect er et nyt koncept, som bl.a. findes pa
stationer i England. Konceptet gar ud pa, at de rejsende kan bestille dagligvarer pa
nettet og afhente varerne ved ankomsten til stationen i specielt indrettede bokse.
"Transport for London" har haft stor succes med konceptet ved Parkér- og Rejs
anleeg ved stationer og udvidede i 2014 antallet af stationer med konceptet til i alt
42 stationer (Transport for London, 2014).

Brugerne af Parkér og Rejs ved en ny station ved Odense letbane vil ikke fa ad-
gang til dagligvarebutikker eller andre servicefunktioner i naeroplandet. Cirka 5 km.
fra stationen ligger Rosengardscentret, som er et af landets sterste indkgbscentre
med bl.a. Bilka og IKEA som naboer. Det er vurderet, at brugerne af et Parkér og
Rejs anlaeg ved letbanen i Odense ikke alene vil give et tilstreekkeligt grundlag for
etablering af en dagligvarebutik ved stationen. Hvis de ubebyggede omrader om-
kring den kommende letbanestation udnyttes til byudvikling, kan det pa sigt skabe
grundlag for en dagligvarebutik og maske andre funktioner, der kan servicere bru-
gerne af letbanen og samtidig nyde godt af et lokalt opland.

Indkgbsmuligheder og service ved et Parkér og Rejs anleeg ved Aalborg Lufthavn
kan teenkes sammen med og vil styrke grundlaget for at udvikle de indkgbs- og
servicefunktioner, der allerede findes i lufthavnen.

Baeredygtig byudvikling
Der er ikke i nogen af de 5 eksempler eller 10 screeninger konstateret risiko for, at

Parkér og Rejs anlaeg vil fare til byspredning, hvor der opstar nye byomrader og
spredning af indkgbsmuligheder og service som fglge af anlaeggene. Imidlertid vil
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Parkér og Rejs anleeg i de stationsneere omrader ved nuvaerende stationer optage
plads, som i nogle tilfeelde kunne udnyttes til byudvikling i stedet for parkering.

Hvor Parkér og Rejs anlaeg optager plads for byudvikling centralt i byerne, kan en
mulig konsekvens vaere, at byudviklingen flyttes til byernes yderomrader, og at der
mangler stationsnaere lokaliseringsmuligheder for virksomheder og boliger. Anven-
delse af centralt beliggende arealer i de stationsnaere omrader til Parkér og Rejs
anleeg ma derfor afvejes i forhold til mulighederne for at anvende arealerne til by-
udvikling.

Parkér og Rejs anlaeg pa terreen er arealkraevende anvendelser, og de skaber be-
greenset daglig aktivitet. Stationsneer byudvikling har en reekke fordele og betragtes
generelt som en beaeredygtig byudvikling, da stationsneer lokalisering skaber mindre
bilafheengighed og stgrre andel rejsende med tog. Stationsnaer byudvikling bidra-
ger derfor ogsa med flere togpassagerer samtidig med, at mulighederne for at
bygge teet og skabe blandede byomrader bidrager til at udvikle baeredygtige og
levende byomrader.

Flere af de undersgagte arealer vurderes af forskellige arsager ikke at egne sig til
byudvikling. | eksempelvis Haslev og Bramming er der muligheder for at udvide
nuveerende parkeringsanleeg ved stationerne. | begge tilfeelde kan det ske mellem
jernbanen og en parallel vej, hvor arealet ikke vurderes at have tilstreekkelig bred-
de til byudvikling, ligesom naerheden til jernbanen indebaerer risiko for stgjgener.
Ved Aarhus H er der en mulighed for et starre Parkér og Rejs anleeg pa et areal,
der ligger teet pa en risikovirksomhed, som begraenser mulighederne for byudvik-
ling. Eksemplerne viser, at arealer af forskellige arsager kan egne sig til Parkér og
Rejs men veere uegnede til byudvikling.

| andre tilfeelde vil arealerne i de stationsnaere omrader veere egnede til bade Par-
kér og Rejs anleeg og til byudvikling. | eksempelvis Holbaek kan en nuveerende
parkeringsplads mellem jernbanen og en parallel vej udvides og optimeres, men
vurderes ogsa at veere et muligt byudviklingsomrade teaet p& stationen og centralt i
byen. | Aarhus arbejdes der med et starre byudviklingsprojekt under titlen "Perle-
kaeden”. | projektet indgar et stagrre parkeringsanlaeg sammen med en ny rutebil-
station og en stgrre udvidelse af Bruuns Galleri, som taenkes opfart i direkte sam-
menhaeng med stationen.

En mulighed, der gar igen i flere byer, er, at der er plads til yderligere parkering ved
stationen, men pa modsatte side af jernbanen, hvor arealerne f.eks. anvendes eller
har veeret anvendt til rangér- og opstillingsspor. Det geelder eksempelvis i Randers
og Bramming, hvor der er starre ubebyggede arealer pa modsatte side af statio-
nen. Arealerne kunne anvendes til parkering og give en stor kapacitet.

| begge tilfeelde vil etableringen for det farste forudseette, at arealerne kan undvae-
res til banedriften. For det andet er der behov for, at vejforbindelserne til arealerne
forbedres, og at der skabes mulighed for at ga fra parkeringspladserne til perronen.
| bade Randers og Bramming kunne forbedringer af vejadgange og stiforbindelser
samtidig bidrage til at &bne omraderne og gare dem attraktive for byudvikling og
dermed stimulere et lgft i bylivet.
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| Randers indgar arealerne p& modsat side af stationen i projekt "Byen til vandet”
og vil kunne indga i en helhedslgsning for udvikling af omradet. Eksemplerne pe-
ger ogsa pa, at anleeg pa terreen kan veere en lgsning pa kort sigt. Pa laengere sigt
kan man forestille sig, at byudviklingen skaber vaerdistigninger og gger behovene
for parkering, sa der efterhanden bliver mulighed for at omdanne parkering pa ter-
reen til parkering i konstruktion, som enten kan veere et selvsteendigt anlaeg eller et
anleeg, der indgar i et starre byggeri.

Brugerne af Parkér og Rejs anleeggene vil potentielt kunne bidrage til at skabe et
grundlag for lokalisering af butikker og service, men selv stgrre anlaeg vil skabe
relativt f& nye kunder i forhold til det samlede kundebehov for en ny dagligvarebu-
tik. Herudover vanskeligggr den udpraegede spidsbelastning omkring pendlernes
ud- og hjemrejsetidspunkter en rationel butiksdrift, der forudsaetter en mere jeevn
stram af kunder. Til eksemplificering af potentialerne har en discountbutik af-
haengig af starrelse, kaede mv. behov for i stgrrelsesordenen 600 - 1.200 daglige
kunder. Et Parkér og Rejs anleeg pa f.eks. 200 pladser vil skabe mulighed for mak-
simalt ca. 200 daglige kunder, selvom langt feerre sandsynligvis vil bruge butikken.
Eksemplet illustrerer, at medmindre der er tale om meget store anleeg, s vil etab-
lering af indkab og service ved Parkér og Rejs anlaeg forudseette, at der ogsa er et
supplerende opland, der kan gge grundlaget.

Parkér og Rejs anleeg vil ved de nuveerende stationer styrke grundlaget for butikker
og service, der lever af at f& kunder ind fra gaden, og veeksten i passagerer kan
skabe grundlag for at udnytte ledige lokaler i stationerne til nye aktiviteter. | takt
med at stationernes betydning for at servicere passagererne med billetsalg mv.
mindskes er der behov for at finde andre anvendelser af bygningerne. Som ek-
sempel har Esbjerg Kommune besluttet at indrette borgerservice i ledige lokaler i
Bramming Station. De positive effekter fra et Parkér og Rejs anlaeg skal ses i
sammenhaeng med de positive effekter af at bruge arealerne til arbejdspladser,
boliger mv., eller ved at udnytte det stationsneere areal til stgrre byudviklingsprojek-
ter, hvor muligheder for Parkér og Rejs indgar i en samlet parkeringskapacitet. En
parkeringsplads optager ca. 25 m2, hvilket ca. svarer til arealbehovet for én kontor-
arbejdsplads.

Det samlede billede er, at nogle f& omrader ved de belyste nuvaerende stationer,
ikke vurderes at veere egnede til byudvikling som alternativ til at anvende arealerne
til Parkér og Rejs. | langt hovedparten af omraderne vil arealernes anvendelse dog
kunne veere et valg mellem Parkér og Rejs eller byudvikling. Mulighederne for en
kombination, hvor parkeringsanlaeg bliver en del af et starre byudviklingsprojekt
findes kun i de stgrre byer i Aarhus og Aalborg og er under planleegning i Esbjerg.

Tilsvarende er der kun i Aarhus og Aalborg eksempler pa selvstaendige parke-
ringsanlaeg i konstruktion, som udelukkende finansieres af betalingsparkering. For-
delene ved parkering i konstruktion er, at anlseggene fylder mindre og bedre kan
forenes med en baeredygtig byudvikling med stor taethed og levende byomrader.
Eksemplerne peger pd, at mulighederne for parkering i konstruktion er en mulighed
i de starre byer, hvor der er efterspargsel pa parkering og muligheder for starre
byudvikling, som kan beere anleeggene gkonomisk.
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| de mindre byer er det vanskeligere at skabe gkonomisk grundlag for parkering i
konstruktion. Eksemplet fra Svendborg viser, at der kan arbejdes med Igsninger,
hvor et Parkér og Rejs anlaeg i en relativt mindre by kan blive mere realistisk ved at
teenke det sammen med andre behov som f.eks. at kunne fungere som hgjvands-
sikring. | de mindre byer, hvor parkering pa terraen vurderes at vaere den realistiske
mulighed, er der som naevnt arealer, som af praktiske og planleegningsmaessige
arsager ikke vil veere egnede som byudviklingsomrader.

Herudover er der sandsynligvis i nogle byer rigeligt med velbeliggende byudvik-
lingsmuligheder i de centrale bydele og begraenset efterspgargsel pa centralt belig-
gende boliger, erhvervslokaler mv., hvilket mindsker konflikter i forhold til at udnytte
arealer til Parkér og Rejs anlaeg.

De belyste omrader ved Odense Letbane og Aalborg Lufthavn er beliggende i kan-
ten af byerne og indgar i kommunernes planlaegning pa en made, hvor de ma for-
ventes at blive integreret yderligere i de sammenhaengende byomrader i takt med
byernes veaekst. Det vurderes derfor ikke, at anleeg de to steder vil bidrage til
byspredning. Beliggenheden i byernes yderomrader giver mulighed for at planleeg-
ge omraderne fra grunden og f.eks. teenke stationsomraderne som knudepunkter
for kombinationsrejser. | Odense kan letbane, Parkér og Rejs samt cykling kombi-
neres. | Aalborg kan lufthavn, den nye station, regionalbusser og parkering sam-
men med udvidede muligheder for indkgb og service skabe et attraktivt transport-
knudepunkt.
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6  Trafikal potentialevurdering

Formaélet med potentialevurderingen er at belyse falgende for hvert af de fem ek-

sempler
> Omfang af potentielle geografiske oplande for brugere af Parkér og Rejs an-
leegget

> Antal potentielle brugere
> Omfang af tidsbesparelser for potentielle brugere.

6.1 Metode

For hvert af de fem eksempelanleeg er oplandszoner blandt Landstrafikmodellens
907 zoner vurderet specifikt ud fra visuel vurdering af byomrader, vejnet og konkur-
rerende baner / stationer, hvilket har fgrt til en udpegning af en bruttoliste af poten-
tielle "fra"-zoner for hvert eksempelanleeg, se illustration heraf for Haslev i Figur
6.1.
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Figur 6.1 lllustration af den udpegede bruttoliste af "fra"-zoner blandt Landstrafikmodellens

907 zoner for eksempelanleeg i Haslev.

De potentielle "til"-zoner er byer (for stgrre byer kun centrale zoner) langs det ba-
nenet, som stationen ved eksempelanleegget giver forbindelse til.
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Herefter er rejsetidseksempler beregnet for at finde forskelle i rejsetider mellem
henholdsvis en ren biltur og en tur med brug af Parkér og Rejs mellem de potenti-
elle fra- og til-zoner. Rejsetider for en ren biltur er beregnet med GoogleMaps i
morgenmyldretiden og afspejler derfor eventuelle forsinkelser som falge af treeng-
sel. For bilture med endepunkt i hovedstadsomradet inden for Ring 3 og centrale
bydele i gvrige starre byer er desuden tillagt en ekstra tid til parkering og gang til
rejsemalet pa 5 eller 10 minutter (i Kabenhavn).

Rejsetider for en Parkér og Rejs tur er beregnet for to delture. Fgrste deltur er i bil
til eksempelanlaeg, hvor tiden er beregnet med GoogleMaps som ovenfor og desu-
den tillagt 5 minutter til skiftetid mellem bil og tog. Anden deltur er med tog fra ek-
sempelanlzeg til rejsemal i "til"-zonen. Delturen er ligeledes beregnet i morgenmyl-
dretiden med GoogleMaps og indeholder derfor bade togrejsen og turen fra ende-
station til det endelige rejsemal.

Desuden er rejsetider for en fremtidig Parkér og Rejs tur beregnet ved at medtage
de forventede rejsetider med tog ved gennemfgrelse af timemodellen og de sup-
plerende gvrige forbedringer omtalt i Togfonden.

Resultaterne for bade nuvaerende forhold og en fremtidig situation med forbedret
togbetjening er brugt til at udpege zonerelationer i bruttolisten, hvor det er realistisk
at antage et potentiale for Parkér og Rejs ture. Her er anvendt en teerskelveerdi pa
max. 1,5 gange sa lang tid for en Parkér og Rejs tur som for en ren biltur. Denne
veerdi er anvendt, da litteraturen indikerer, at antallet af potentielle brugere falder
hurtigt mod 0, hvis rejsetiden er mere end 1,5 gange leengere med kollektiv trafik.

Med brug af befolkningsdata fra Landstrafikmodellens zoner og kommunale pend-
lingstal fra Danmarks Statistik er derefter skgnnet det totale antal pendlere mellem
de udpegede zoner.

Sidste trin i potentialevurderingen er derefter, hvor stor en andel af det samlede
antal pendlere, der kan antages at ville benytte Parkér og Rejs.

Som grundlag er anvendt data fra DSB om nuveerende antal Parkér og Rejs bruge-
re ved eksempelanlaegget. Eksempel: For Haslev er det vurderet, at der er i alt ca.
850 pendlere i det potentielle opland og, der er registreret ca. 55 Parkér og Rejs
brugere ved Haslev Station. Hermed kan man skgnne, at Parkér og Rejs brugere i
Haslev i dag udger ca. 6 procent af alle pendlere i det potentielle opland”.

Derneest er benyttet prognoser om et forventet gget antal rejsende til og fra de en-
kelte stationer med forbedringer pa banenettet frem til 2027. Disse oplysninger fin-
des i "Trafikplan for den statslige jernbane 2012 — 2027" udgivet af Trafikstyrelsen.
Eksempelvis for Haslev viser prognosen en stigning pa 35 procent i passagertallet.
Det kan sa antages, at antallet af Parkér og Rejs brugere ligeledes potentielt kan

stige med i hvert fald 35 procent, hvilket vil sige til ca. 75 brugere. Hertil leegges en

7 Den i 2013 gennemfgrte analyse for Region Sjeelland om Parkér og Rejs kom
frem til det skan, at Parkér og Rejs-brugere i Region Sjeelland som helhed udggar
ca. 6 procent af alle pendlere fra Region Sjzelland til hovedstadsomradet.
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konkret kvalitativ vurdering, der blandt andet medteenker nuveerende Parkér og
Rejs andel i forhold til samlet pendlerpotentiale og antal passagerer, evt. senere
besluttede forbedringer af togbetjening, beregnede rejsetidsforhold, stationens pla-
cering / konkurrenceevne i forhold til andre stationer, indikationer fra fokusgruppe-
interview og muligheder for konkrete forbedringer af selve anleegget.De konkrete
resultater indgar i beskrivelsen af eksempelanleeg i kapitel 9.

6.2 Overordnede resultater

De gennemfarte potentialevurderinger baseret primaert pa rejsetider efter indfarel-
se af timemodellen viser, at brug af Parkér og Rejs teoretisk kan konkurrere med
brug af bil til de starste byers centre. Anleegget ved den kommende letbanestation i
Odense skiller sig ud, da rejsetiden med letbane mellem det planlagte anleeg i ud-
kanten af byen og den centrale del af Odense er relativ lang bl.a. pa grund af let-
banens mange stoppesteder. | for eksempel flere store byer i England har man fra
1990'erne anlagt Parkér og Rejs anleeg i periferien af byen og samtidig etableret
seerlige ekspresbusruter, der karer direkte til bycentret. Et sddant tilbud malrettet
Parkér og Rejs brugere vil naturligvis gge attraktiviteten.

Resultaterne viser, at de forventede rejsetidsforbedringer med indfgrelse af time-
modellen flere steder ser ud til lige netop at forbedre rejsetidsforholdet til fordel for
brug af Parkér og Rejs, sa det sandsynligvis bliver attraktivt for flere brugere. Iseer
for byer pa banen mellem Aalborg og Odense ma timemodellen ikke overraskende
forventes at ggre Parkér og Rejs mere attraktiv. Eksemplet fra Randers viser, at
rejsetiderne til flere af de centrale byomréder i Arhus, Horsens, Fredericia og
Odense er stort set ens for brug af bil eller Parkér og Rejs.

De beregnede rejsetidsforhold og potentialer er baseret p& mange forenklede an-
tagelser, men indikerer, at for byer, der har direkte banebetjening til de centrale
dele af hovedstadsomradet, til de starste byer i @stjylland eller til Odense, er der
basis for at gge antallet af parkeringspladser ved stationerne. Tabel 6.1 viser resul-
tatet af den kvalitative vurdering af antal potentielle brugere, som findes yderligere
beskrevet i kapitel 9.

Tabel 6.1 Oversigt over det skgnnede antal potentielle brugere ved de fem eksempelan-
leeg i en fremtidig situation med forbedret togbetjening, timemodellen og realise-

ring af togfonden.

Nuveerende antal Nuveerende antal Skgnnet potentielt
pladser brugere antal brugere
Randers Station 125 105 340
Odense letbane* 500
Holbaek 320 240 400
Haslev Station 45 55 150
Bramming Station 85 55 100

* Letbanen og dermed Parkér og Rejs anleegget er ikke realiseret endnu. Det skgnnede antal brugere
er baseret pa brugere til Odense bymidte og gvrige brugere, der vil rejse videre med tog fra Odense.
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En generalisering eller opskalering af resultaterne til alle DSB stationer er ikke mu-
lig. Mere detaljerede analyser for hver station vil bl.a. kraeve, at der saerskilt ind-
drages vurdering af, hvor stor en del af det potentielle opland, der i hgjere grad er
opland for brug af cykel til Parkér og Rejs.

Endelig viser resultaterne ogsa, at forsinkelser for rejser i bil i myldretiden betyder
meget for rejsetidsforholdet og dermed potentialet for brug af Parkér og Rejs. For
ture mellem f.eks. Holbaek og Kabenhavn udger forsinkelse pa& grund af myldre-
tidstrafik ca. 20 minutter ud af en samlet rejsetid pa ca. 80 minutter, mens der kun
er f& minutters tilsvarende forsinkelsestid for karsel til byer uden for Kebenhavn,
Aarhus og Odense. Det fremtidige potentiale er saledes meget afhaengig af, hvor-
dan treengsel og parkeringsforhold udvikler sig i de stgrre byer.
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7 Organisering og finansiering

7.1 Metode for analyse

@konomien i at kunne anlaegge og drive parkeringsanleeg afhaenger generelt af
placering, udformning og kundegrundlag. Mens der typisk er hgj betalingsvillighed
blandt parkerende i de anlaeg, der er placeret centralt i starre byer og ved lufthav-
ne, er betalingsvilligheden pa decentralt placerede anleeg typisk sa lav, at det ikke
er muligt at forrente investeringen. Disse anlaeg kan derfor kun realiseres med of-
fentlig statte.

Der er imidlertid en raekke aktgrer ud over de direkte brugere, der har muligheder
for at opna gevinster ved et parkeringsanleeg, og som derfor kan have en gkono-
misk interesse i at medvirke til realisering af Parkér og Rejs. Eksempler pa dette
kunne veere operatarer af kollektiv trafik f.eks. DSB og Movia, som far flere kunder,
og detailhandlen omkring stationerne, som far starre kundegrundlag.

Denne del af analysen fokuserer p& de generelle gkonomiske betingelser for Par-
kér og Rejs anlaeg og hvilke organisations- og finansieringsformer, der kan anven-
des til at realisere dem. Derudover er gennemfgrt en analyse af udbygninger af
Parkér og Rejs anlaeg i hvert af de 5 eksempler. Formalet har veeret at illustrere,
hvilke finansierings- og organisationsformer, der kan veere relevante at overveje til
disse projekter.

Analysen indeholder tre trin:

> En opsummering af fundne erfaringer om organisering og finansiering af Par-
kér og Rejs anleeg i Tyskland, Holland og Norge, baseret pa skrivebordsstudi-
er og telefoninterview

) En beskrivelse af almindelig praksis for finansiering og organisering af lang-
tidsparkering ved stationer i Danmark, baseret pa indhentning af viden fra de
fem eksempelkommuner, DSB Ejendomme og tre private P-operatgrer.

> En vurdering af gkonomien i at udvide antallet af langtidsparkeringspladser i
de fem eksempler, samt en skitsering af mulig organisering og finansiering
baseret pa screening af offentlige og private interessenter i stationsomradet
for de fem eksempler.
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7.2 Overordnede resultater

Der foreligger ikke specifik litteratur om, hvordan Parkér og Rejs anleeg organise-
res og finansieres i de stgrre byomrader i Europa, der har en relativ lang historie
for og systematisk brug af Parkér og Rejs. COWI har derfor indhentet yderligere
information via internettet og via interview om organisering og finansiering af kon-
krete Parkér og Rejs programmer i Tyskland (Miinchen og Hamburg), Norge (Bu-
skerud) og Holland (Amsterdam, samt mindre byer).

Pa basis af den indhentede viden kan det konstateres, at i disse lande er Parkér og
Rejs anleeg typisk finansieret nationalt, af delstaterne, regionerne og kommunerne.
| Norge er der nationalt samarbejde med Jernbaneverket og Vegvesenet, som
medvirker i finansiering og vedligehold af parkeringspladser i forbindelse med bus
og tog transport. | Holland kan Parkér og Rejs anlaeg fa tilskud fra en national fond
til infrastruktur, administreret af Rijkswaterstaat, en enhed under Ministeriet for in-
frastruktur og miljg.

Generelt er der i de undersggte lande ingen eller meget begraenset samarbejde
med private investorer. | Tyskland og Holland er der dog eksempler pa, at parke-
ringsanlaeg ved store sportsstadioner bruges som Parkér og Rejs anlaeg i de tids-
rum, hvor de ikke selv skal bruge pladserne. | Holland er der to eksempler pa dette
i Amsterdam ved ArenA Transferium (Ajax arena) med 500 pladser og ved Olym-
pisch Stadion med 250 pladser. Desuden har den mindre by Arnhem et Parkér og
Rejs anleeg i samarbejde med en lokal McDonalds, der varetager drift og vedlige-
hold. | Tyskland er der et eksempel i Miinchen, hvor der ligger Parkér og Rejs an-
leeg i sammenhaeng med Allianz Arena, et fodboldstation.

| Holland er der enkelte Parkér og Rejs anlaeg finansieret i et offentligt privat part-
nerskab (OPP). Dette indebeerer, at den offentlige instans udbyder en kontrakt,
hvor den private part star for anleeg, finansiering, drift, vedligehold og opkraevning
af parkeringsafgifter. Det geelder for eksempel et anleeg i Sittart, som er en mindre
by i det sydlige Holland, hvor p-operatgren Q Park har finansieret 25 % af parke-
ringsanlaegget mod at matte drive det og tiene pa parkeringsbilletindtaegterne
(MuConsult, 2003).

OPP er generelt meget udbredt i transportsektoren i Holland, men investorer anser
imidlertid den geengse OPP model for Parkér og Rejs som risikabel, fordi den in-
debeerer, at OPP operatgren skal patage sig efterspgrgselsrisikoen. De offentlige
udbydere i Holland stiller ikke nogen indteegtsgaranti pd OPP kontrakter for Parkér
og Rejs anlaeg, som de gar p& OPP projekter for andre typer infrastruktur projekter
(veje, broer, jernbaner mv.). De fleste hollandske Parkér og Rejs anlaeg er sa sma,
at de ikke er attraktive for private P-operatgrer og P-investorer. Drift og vedligehol-
delse af disse anleeg varetages derfor af kommunerne. Det bedste grundlag for
OPP projekter inden for Parkér og Rejs er, hvis anlaegget har potentiale for skabe
afledte kommercielle muligheder som f.eks. en 7-Eleven eller lignende faciliteter.

Arsagen til den manglende private lyst til at investere i Parkér og Rejs anlaeg skyl-
des, at betalingsvilligheden for brug af Parkér og Rejs anleeg generelt er relativ lav.
Indteegterne kan ganske enkelt ikke forrente investeringen. | Miinchen har man

fastsat prisen til 1,5 Euro om dagen, fordi Parkér og Rejs anlaeggene er et led i en
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overordnet parkeringspolitik, der skal sikre at det er billigere at parkere i forstaden
og tage offentlig transport til centrum end at kgre ind og parkere i de centrale byde-
le.

| Holland er der eksempler pa, at folk betaler 7,5 Euro om dagen, hvilket dog kun
lige deekker driftsudgifterne ved parkeringsanlaeggene. Der er endvidere kun fa
eksempler pa samarbejde imellem offentlige og private om at indgd samarbejde
om dobbeltudnyttelse af parkeringskapaciteten. De bedste eksempler pa dette er
de tidligere naevnte eksempler i Miinchen og Holland.

| Danmark har man allerede en del langtidsparkering ved stationer. Langt de fleste
stationer har gratis parkering. For nogle stationer har DSB pa alle eller nogle plad-
ser gennemfgrt en ordning, hvor man kan indlgse gratis P-billet til langtidsparke-
ring ved fremvisning af togbillet. Har man ikke gyldig togbillet opkraeves en afgift.

Parkeringspladserne ved stationerne er fortrinsvis etableret pa grunde ejet af
kommuner, DSB og Banedanmark. De fleste steder har kommunerne anlagt plad-
serne og star for driften af dem. Pa lokaliteter med de seerlige regler for brug, hvis
man har togbillet), er driften, betalingsopkraevningen og kontrollen som regel udlici-
teret til en P-operatar.

COWI har i forbindelse med projektet interviewet DSB Ejendomme og udvalgte P-
operatgrer for at belyse, hvad der er almindelig praksis omkring finansiering og
organisering af langtidsparkering ved stationer i Danmark.

DSB Ejendomme vurderer, at de relevante arealer med langtidsparkering ejes af
kommuner, Banedanmark og DSB. For S-togsnettet er det primaert kommunalt eje-
de arealer. Disse stationer er kommet til senere end fjerntogsstationer og har der-
for en anden historie. For fijerntogsstationer geelder, at de oprindelig blev lavet med
DSB som "den store part" og ofte inkluderede relativt store arealer til forpladser,
herunder ofte ogsa DSB rutebilstationer.

Generelt geelder, at Banedanmark ejer arealer med baneinfrastruktur og DSB alle
avrige arealer ved stationsomradet, men der er en raekke undtagelser. Inden for
DSB geelder, at moderselskabet som hovedregel ejer station og forpladser, mens
et seerligt selskab DSB Ejendomsudvikling A/S ejer mindre dele.

DSB har etableret den neevnte ordning med adgang til udvalgte parkeringspladser
mod at have en gyldig togbillet (f.eks. ved Roskilde, Esbjerg, Svendborg, Kolding
og Herning stationer) de seneste 5 — 10 ar pa grunde ejet af DSB.

Firmaet Easypark administrerer betaling for en del langtidsparkering ved stationer
og vurderer, at der er god betalingsvillighed for Parkér og Rejs pladser, hvis de
ligger teet pa stationerne, men som det er nu, opkraever DSB ingenting, og kom-
munerne kun lidt.

En anden udbyder af Parkér og Rejs er Parkzone, der ejer P-anlaeg flere steder i
landet, herunder Alborg, Holstebro, Randers, Silkeborg, Vejle, Roskilde, Kalund-
borg, Neestved, Hillergd, Helsinggr, Kage og Storkgbenhavn. | hovedstaden har
Parkzone indgaet aftale med DSB S-tog, Metroselskabet og Movia om at etablere

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/PogR_3_0.docx



COWI

44 DEL 1, Litteraturstudie og tveergaende analyser

Parkér og Rejs anleeg. Ordningen indebaerer, at bilisten kan kabe dagparkering og
tog / bus billet til takstzoner 1-4 for en pris pa 25 - 35 kr. for parkering plus 20 kr.
for togbillet. Parkzone er meget interesseret i at udvide ordningen til andre stedet i
landet.

7.3 Resultaterne anvendt i analyse af
eksempelanlaeg

Pa basis af potentialevurderingen af efterspargslen for Parkér og Rejs anleeg i de
fem eksempler og opggrelsen af nuvaerende antal langtidsparkeringspladser naer
stationen, er der foretaget et sk@n over behovet for fremtidigt antal Parkér og Rejs
pladser, som beskrevet i kapitel 6. Som det fremgar af Tabel 7.1 ligger dette behov
i speendet fra 110 til 550 pladser. Behovet for pladser er vurderet til at skulle veere
lidt hgjere, ca. 10 procent, end det skgnnede antal brugere for at sikre en vis flek-
sibilitet.

Tabel 7.1 Antal brugere i dag, sk@n over potentielt antal brugere i 2027*, antal pladser i
dag og fglgende skan over behov for pladser i 2027.
Haslev Holbaek Bramming Odense Randers
Antal brugere i dag 55 240 55 0 105
Antal brugere i 2027 150 400 100 500 340
Antal pladser i dag 45 320 85 0 125
Behov for pladser i 2027 170 450 110 550** 370

* 2027 er her valgt som et fremtidigt ar, hvor timemodellen og Odense letbane forventes realiseret
** Dette behov omfatter kun den del, der er omfattet af potentialevurderingen, se ogsa 9.1.

Analysen af omraderne omkring stationerne (se kapitel 5) viser, at der i de fire nu-
veerende stationsomrader allerede er en del yderligere parkeringspladser, ejet af
andre aktgrer. Det vil derfor veere oplagt at afsgge mulighed for samarbejde med
disse parter om at ggre disse pladser mulige / attraktive som langtidsparkering til
pendlere. Alternativet er at anlaegge nye pladser.

| forbindelse med udarbejdelse af "Inspirationshaefte og eksempelsamling for par-
kering og bykvalitet" for Realdania By, har COW!I udarbejdet nggletal for anlaegs-
og driftsudgifter pr. parkeringsplads for forskellige typer af anleeg. Baseret pa dette
er de forventede anlaegs- og driftsudgifter beregnet ved de fem eksempelanleeg.

Det er forudsat, at anleegsomkostninger til parkeringspladser i terreen udggr 30.000
kr.pr plads, og at de koster 1.200 kr. pr. plads pr. &r i drift og vedligehold. Naturlig-
vis vil der vaere store lokale forskelle i sddanne omkostninger, som skal vurderes i
konkrete projekter.

Hvis det forudseettes, at grundareal og de nuveerende parkeringspladser indgar i
Parkér og Rejs anleegget som apport indskud (uden betaling), og at der i gvrigt
skal afholdes udgifter til anlaeg af nye pladser og drift af alle pladser, giver det ud-
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gifter til anleeg og drift for de skitserede udvidelser af Parkér og Rejs anlaeg som
vist i Tabel 7.2.

Tabel 7.2 Antal pladser, anlaegsudgifter og driftsudgifter pr. ar
Mio. kr. Haslev Holbaek Bramming Odense Randers
Antal gamle pladser 45 320 85 0 125
Antal nye pladser 125 130 25 550 245
Anlgegsudgifter 3,8 3,9 0,8 16,5 7,4
Driftsudgifter pr. ar 0,2 0,5 0,1 0,7 0,4

Tabel 7.3 viser nutidsveerdien af investeringen og driftsudgifterne over 30 ar, samt
den arlige udgift, som brugerne ville skulle afholde pr. ar, hvis anleegget skulle fuldt
brugerfinansieres:

Tabel 7.3 NPV (30 &r) af anlaeg, drift og vedligehold og fuld brugerfinansiering
DKK Haslev Holbaek Bramming Odense Randers
Anlaegsudgifter (Mio. kr.) 4 4 1 16 7
Drift og vedligehold (Mio. kr.) 3 9 2 11 7
Udgifter (Mio. kr.) pr. &r over 30 ar) 0,4 0,7 0,2 1,6 0,8
Antal brugere i 2027 150 400 100 500 340
Udgifter pr. bruger pr. dag i kr.* 16 11 10 19 15

* Markedspriser

Som det fremgar af Tabel 7.3, varierer betalingen fra 10 -19 kr. pr. dag. Dette be-
lgb er hgjere i forhold til DSB's pladser, der er gratis i dag. Men de er veesentlig
lavere end de priser, der opkraeves i private Parkér og Rejs anleeg i hovedstads-
omradet (25-35 kr).

Erfaringer fra udlandet viser, at man sjeeldent kan brugerfinansiere Parkér og Rejs
anleeg fuld ud, dels fordi betalingsvilligheden ikke er hgj nok, og dels fordi betalin-
gen ofte fastsaettes ud fra transportpolitiske malsaetninger om at fa flyttet flest mu-
lige bilister over i kollektiv trafik. | denne analyse forudseettes et apportindskud i
form af jord og nuveerende pladser, som ger at brugerbetalingen kommer ned pa et
seerdeles rimeligt niveau.

Pendlernes betalingsvillighed for at anvende Parkér og Rejs anlaeg er imidlertid
vanskelig af bestemme, fordi den afheaenger af samlet pris og tidsforbrug for en rej-
se med kollektiv transport i forhold til samlet pris og tidsforbrug ved alternative lgs-
ninger, f.eks. personbil. Betalingsvilligheden vil veere hgjere for nogle typer rejsen-
de end andre, men som det fremgar af blandt andet de gennemfarte fokusgruppe-
interview er betalingsvilligheden begreenset. En indfgrelse af parkeringsafgift vil
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derfor sandsynligvis skulle kombineres med andre fordele for brugerne, hvis antal-
let af Parkér og Rejs brugere skal na det vurderede potentiale.

Der er derfor beregnet to mulige indteegtsscenarier. | det ene er parkeringen gratis.
| det andet betaler brugerne 10 kr. om dagen, svarende til halvdelen eller en tred-
jedel af den pris, der opkraeves pa private Parkér og Rejs anlaeg i hovedstadsom-
radet. Det mé forventes, at kun en mindre del af pendlerne vil vaere villige til at be-
tale denne pris, men til brug for denne eksempelberegning forudsaettes, at antallet
af brugere er det samme i begge betalingsscenarier, se Tabel 7.4.

Tabel 7.4 NNV (30 ar) af anleeg, drift og vedligehold, brugerbetaling O kr. eller 10 kr. pr.
dag
DKK Haslev | Holbaek | Bramming | Odense | Randers
Anlaegsudgifter (Mio.) 4 4 1 16 7
Drift & vedligeholdelse (Mio.) 3 9 2 22 7

Indteegter (Mio. kr.)

Scenarie 1: Indtaegt ved billetpris pa 10 kr.
pr. dag 5 15 4 18 12

Scenarie 2: indteegt ved billetpris pa 0 kr. 0 0 0 0 0

Manglende finansiering (Mio. kr.)

Scenarie 1: Under/over-skud ved billetpris
pa 10 kr. pr. dag -2 2 1 -9 -2

Scenarie 2: Underskud ved billetpris pa 0 kr. -7 -13 -3 -27 -14

Som det fremgar, vil en brugerbetaling pa 10 kr. veere stor nok til at deekke investe-
ringerne i Holbaek og Bramming, safremt den nuvaerende P-plads og grunden kan
indga som apportindskud i projektet.

| de gvrige tilfaelde ma midler til drifts- og anleegsomkostningerne komme fra en af
de gvrige kilder: Kommunerne, DSB, kollektive trafikselskaber i gvrigt eller private
aktarer i omradet, som har interesse i at fa tiltrukket flere kunder.

Mulig finansiering af Parkér og Rejs anlaeggene varierer mellem lokaliteterne, alt
efter hvem der ejer de tilstadende arealer med mulighed for etablering af parke-
ring. Det afhaenger ogsa af, hvilke interessenter der er i de enkelte omrader. COWI
har som led i opgaven interviewet kommuner, detailhandel og private investorer for
at fa indikationer p& grundlaget for kommunal og privat involvering i Parkér og Rejs
anleeg.

| Haslev og Holbaek er det mest oplagt, at DSB / Banedanmark og kommunen gér i
dialog om at tilvejebringe og udfare langtidsparkering. | Bramming er det mest op-
lagt, at DSB og Banedanmark gar i dialog. Odense skiller sig ud, da der allerede er
planlagt anlaeg af parkering i forbindelse med anlaeg af letbanen. Her star Odense
Kommune for finansiering som led i etableringen af letbanen. Randers eksemplet
kan have elementer, der svarer til de hollandske og tyske modeller, hvor parke-
ringspladser ved sportsarenaer kan dobbeltudnyttes ved at anvende dem til
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sportsarrangementer om aftenen og i weekender og som Parkér og Rejs anleeg i
dagtimerne. | Randers ville det saledes veere en mulighed, at DSB og kommunen
gar i dialog med private aktgrer om at tilvejebringe foragelsen af langtidsparke-
ringspladser.

For hvert af de fem eksempelanlaeg er det forventet, at et tilstraekkeligt antal plad-
ser kan skabes ved anleeg pa terreen. Det star i kontrast til at skulle etablere det
samme antal pladser i de centrale bydele i de store byer, hvilket kan siges at veere
situationen, hvis man i stedet for karer i bil hele vejen. Generelt for de centrale by-
dele i de store byer geelder, at anlaeg af parkering kreever parkeringshuse eller -
keeldre, hvilket er betydeligt dyrere. Parkering i konstruktion kan koste op til
200.000 kr. og i keelder op til 700.000 kr. pr plads. | det perspektiv er det veerd at
overveje om "destinationsbyerne”, f.eks. Kgbenhavn og Frederiksberg kan vaere
interesseret i og har mulighed for at bidrage til at finansiere Parkér og Rejs lgsnin-
ger bade af finansielle og af trafikpolitiske arsager.
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8 Samfundsgkonomi

Trafikpolitisk er der stort fokus pa investeringer i baneinfrastruktur. Parkér og Rejs
anleeg spiller ind i denne prioritering af kollektive rejse-former. Der er en raekke
samfundsgkonomiske effekter for den rejsende, gvrige trafikanter, operatarer og
miljget ved overflytning fra bil til tog. | det omfang brugerbetalte parkér og Rejs an-
lzeg ikke kan etableres pa private vilkar, kan man med disse effekter sgge begrun-
delse for offentlig statte.

Den samfundsgkonomiske analyse bidrager til at afdeekke argumenter og grundlag
for denne stgtte samt grundlaget for at prioritere nogle typer Parkér og Rejs anleeg
frem for andre. Det grundleeggende spgrgsmal er: Hvad er den samfundsgkonomi-
ske effekt af at overflytte en eksempelrejse fra bil til tog? Udgangspunktet er sale-
des overflytning af en rejse, som knytter sig til analysens eksempelanleeg (se kapi-
tel 9).

Der er ikke identificeret forudgaende danske eller internationale samfundsgkono-
miske analyser af Parkér og Rejs. Sidst i det samfundsgkonomiske kapitel seettes
samfundsgkonomien i perspektiv, og her inddrages perspektiver fra litteraturen.
Perspektiverne omfatter bl.a. Parkér og Rejs samt veerdien af byliv og komfort pa
rejsen.

8.1 Metode for analyse

| denne analyse har vi valgt at se pa den samfundsgkonomiske effekt af overflyt-
ning af en eksempelrejse. Vi foretager saledes ikke en fuld samfundsgkonomisk
vurdering af specifikke Parkér og Rejs anlaeg eller Parkér og Rejs generelt.

Analysen af eksempelrejserne tager udgangspunkt i det officielle, metodiske
grundlag, der er givet i TERESA og Transportgkonomiske Enhedspriser® og som
anvendes til samfundsgkonomiske analyser pa Transportministeriets omrade.

Figuren herunder viser de samfundsgkonomiske effekter, der er i spil ved en rejse i
bil og ved en rejse med tog inkl. brug af Parkér og Rejs. Analysen af eksempelrej-

8 DTU Transport (2013): Transportgkonomiske enhedspriser samt Transport- og
energiministeriets Regnearksmodel for Samfundsgkonomiske analyser (TERESA)
(version 3.03)
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serne saetter veerdi pa forskellen mellem de to rejseformer, nar én ekstra rejse
overflyttes mellem rejseformerne.

Tabel 8.1 Samfundsgkonomiske effekter ved rejse i bil og ved rejse i tog inkl. brug af
Parkér og rejs

Rejse i bil Rejse i tog inkl.brug af Parkér og Rejs

Rejsetid (i bil dar til dar) Rejsetid (i tog og bil dgr til dar)

Kgrselsomkostninger (brugere) Kgrselsomkostninger (brugere)

Parkeringsomkostninger (bruge-
re) Billetomkostninger (brugere)

Billetindteegter (operatarer af tog og Par-
kér og Rejs anlaeg)

Eksterne omkostninger (vejslid, Eksterne omkostninger (vejslid, miljg,
miljg, uheld) uheld)

@vrige effekter (afgifter og ar- @vrige effekter (afgifter og arbejdsud-
bejdsudbud) bud)

Summen af brugerens omkostninger (tid-, karsels- og billetomkostning) kaldes ge-
neraliserede rejseomkostninger. Hvis omkostningen til en given rejse er lavest i bil,
vil brugeren veelge den transportform, og omvendt, hvis togrejsen er billigst. | en
samfundsgkonomisk analyse er det sdledes en minimumsforudsaetning for over-
flytning fra bil til tog, at de generaliserede rejseomkostninger efter etableringen af
Parkér og Rejs falder ud i togrejsens favar. Men der kan dog veere en reekke andre
faktorer, som afgar valget om overflytning, og som ikke indgar i det generelle, sam-
fundsgkonomiske metodegrundlag. Det kan blandt andet veere rejsetidsvariabilitet,
vane, komfort og tilgaengeligheden til parkering i destinationsbyen. Disse faktorer
indgar ikke i analysen.

P& den ene side medfarer Parkér og Rejs en meromkostning for brugeren, hvis det
er brugerfinansieret, eller det offentlige, hvis det er etableret med kommunale eller
statslige midler. P& den anden side kan det i nogle tilfeelde udgare en samfunds-
gkonomisk gevinst, nar bilister vaelger at bruge toget i stedet for bil.

For hvert eksempelanlaeg vurderes samfundsgkonomien i overflytning af én ek-
sempelrejse. Analysen vurderer sdledes ikke potentialet for overflytning eller sam-
fundsgkonomien ved etablering af eksempelanlzeggene (baseret pa alle rejser).
Analysen af eksempelrejsen indikerer om der er samfundsgkonomisk overskud
ved overflytning, der kan anvendes til at etablere Parkér og Rejs anleeg som led i
at lette overflytningen til kollektive rejseformer.
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| det neeste uddybes metode og antagelser vedrgrende etablering og drift af Parkér
og Rejs, karselsomkostninger og rejsetid samt billetomkostninger. Dernaest fortol-
kes de trafikale elementer af rejser, hvor eksempelanleeggene indgar.

8.1.1 Etablering og drift af Parkér og Rejs anlaeg

| beregningerne er udgangspunktet, at der etableres parkeringspladser p& private
vilkar, og at brugerne betaler de fulde omkostninger. Dette gares for at vise den
situation, hvor omkostningen til Parkér og Rejs slar helt i gennem pa brugerens
omkostninger. Hvis der fortsat er samfundsgkonomisk overskud med fulde Parkér
og Rejs omkostninger, er der grundlag for offentlig stgtte til etablering og drift af
anleeggene.

| realiseringen af Parkér og Rejs vil der vaere brug for stgtte fra offentlige (f.eks.
kommuner, stat, DSB) eller private aktgrer (f.eks. handlende eller fonde). Bruger-
nes betalingsvilje matcher ikke den fulde omkostning til etablering og drift af an-
leegget (jf. kapitel 7 om finansiering og organisering). Den rene brugerfinansiering
er dermed et beregningsgreb i den samfundsgkonomiske analyse af eksempelrej-
serne. Grebet ggr, at analysen ikke behgver at tage stilling til, hvordan omkostnin-
gen skal fordeles mellem aktagrer. Grebet har ikke veesentlig betydning for det sam-
lede resultat.

8.1.2 Kagrselsomkostninger og rejsetid

Opggrelsen af de trafikale elementer i overfgrsel af en rejse mellem bil og tog be-
star af afstand pa vej i km og rejsetid i min. med hhv. bil og tog. Rejsetiden er 'dgr-
til-dar' og inkl. blandt andet sggetid (parkeringsplads i destinationsby) og skiftetid.
De kollektive billetomkostninger behandles i neeste afsnit.

Afstanden i km omseettes til karselsomkostninger, som samfundsgkonomisk effekt,
efter standardmetoden i TERESA. Det samme geelder rejsetiden i minutter, som
omregnes til tidsgevinster. For kollektive rejser antager analysen en fordeling af
rejsetiden pa forskellige delkomponenter, se afsnit 8.1.4.

8.1.3 Billetomkostninger

Billetomkostninger indgar i analysen pa forskellig vis, hvilket bygger pa fglgende
metodetilgang og antagelser:

) Brugerens kollektive billetomkostninger: Brugeren af kollektiv trafik kaber billet
eller pendlerkort, hvilket figurerer i den samfundsgkonomiske analyse som en
omkostning.

> Tog-operatgrens billetindtaegter: Brugerens billetindtaegter gar i den kollektive
operatgrs kasse, hvilket efter fratreek af administrations- og salgsomkostnin-
ger udggr en samfundsgkonomisk gevinst. Det forudsaettes yderligere, at den
overflyttede rejse kan rummes i den nuvaerende kapacitet uden ekstra opera-
tgromkostninger til eksempelvis at indsaette yderligere materiel.
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Brugerens omkostning til Parkér og Rejs billet: Brugeren betaler operatgren af
anleegget for at parkere der i et givent tidsrum, hvilket udgar en samfunds-
gkonomisk omkostning. Analysen ser pa rent brugerfinansieret Parkér og
Rejs.

Parkér og Rejs operatarens billetindtaegter: Det forudseaettes i analysen, at
operatgrens omkostninger svarer til brugernes Parkér og Rejs billetomkost-
ninger. Det betyder, at de samfundsgkonomiske omkostninger og gevinster er
ngjagtig lige store, og ikke pavirker det samfundsgkonomiske resultat. Opera-
tgren af anleegget medtages derfor ikke i analysen, hvilket er en gaeengs sam-
fundsgkonomisk betragtning.

Brugerens betaling for parkering i destinationsby: | rejsen med bil forudseettes
det, at brugeren skal betale for parkering pa den lokalitet, hvor rejsen slutter —
i destinationsbyen. Denne samfundsgkonomiske omkostning for brugeren
undgas med togrejsen. Vi har yderligere valgt at forudsaette, at da der er stor
efterspargsel pa parkering i destinationsbyen, vil overflytningen til tog ikke be-
tyde tab af p-indteegt i byen. De nye parkanter i destinationsbyen vil kun par-
kere, hvis deres nytte overstiger parkeringsomkostningen. Alt i alt giver over-
flytningen en ren brugergevinst i form af undgéet p-betaling i destinationsby-
en. P-billetprisen i destinationsbyen anvendes som udtryk for den samfunds-
pkonomiske veerdi af parkering, selvom mange pendlere vil have adgang til
billig eller gratis parkering i forbindelse med arbejdspladsen.

8.1.4 Fortolkning af trafikale elementer

Den trafikale sammenhaeng som Parkér og Rejs indgar i er beskrevet i kapitel 6,
hvor der indgéar en reekke af de trafikale elementer, der er en del af grundlaget for
den samfundsgkonomiske analyse. Her fremhaeves nogle af de centrale forudseet-
ninger:

Rejsen er én pendlerrejse (tur-retur; med samme antagelse om rejsetid mor-
gen og eftermiddag)

Rejsen foregar i myldretiden (hvilket har betydning for rejsetid — se neermere
beskrivelse i kapitel 6 — og som igen har betydning for de samfundsgkonomi-
ske effekter gennem enhedspriserne for forsinkelsestid og fri rejsetid)

Den kollektive billet kabes som pendlerkort.

Rejsen foregar i 2027, hvilket vi har valgt for at afspejle situationen efter, at
forbedringer i togbetjeningen som indgar i timemodellen og Togfonden er rea-
liseret.

For hvert af eksempelanlaeggene er der udvalgt én rejse, der kan illustrere,
hvordan en forventet rejse ser ud dels med bil og dels med tog inkl. brug af
Parkér og Rejs. Rejsetiderne er fundet som beskrevet i kapitel 6.
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> Mens rejsen med bil er fordelt pa sakaldt 'fri rejsetid' og ‘forsinkelsestid’, s& har
den kollektive rejse flere delkomponenter, som repraesenterer tiden brugt pa
at komme til og fra stationen samt skift undervejs pa rejsen. Antagelser og de
enkelte delkomponenters andele af dgr-til-dgr-rejsen er vist i Tabel 8.2. For
den kollektive rejse indleegges der yderligere et skift undervejs.

Tabel 8.2 Rejsetider fra bolig til arbejdsplads for hhv. en biltur og en rejse, der inkluderer
brug af Parkér og Rejs
Minutter Syd for Odense | Randers — | Holbaek — Bramming | Haslev -
— Odense Aarhus Kgbenhavn | — Aarhus Kgbenhavn
Biltur 23 55 79 88 97
> Heraf forsinkelsestid 4 11 23 7 39
Parkér og Rejs tur 54 a7 78 142 70
> Heraf bil til station 23 17 19 10 6
> Heraf tid i tog* 22 25 55 128 60
> Heraf gang til destination 9 5 4 4 4

Kilder:
Note:

Rejsetider beregnet med Google Maps, som beskrevet i kapitel 6
*| turene Holbzaek-Kgbenhavn og Haslev-Kgbenhavn indgar ogsa bus

Brugerens rejseomkostninger afhaenger af km kart i bil og omkostningen til pend-
lerkort, som vist i Tabel 8.3.

Tabel 8.3 Afstand i bil og pris p& pendlerkort til tog
Syd for Oden- Randers — | Holbeek - Bramming | Haslev -
se — Odense Arhus Kgbenhavn | - Arhus Kgbenhavn
Bil (km) 25 48 85 140 80
Pendlerkortpris 371 1.085 1.890 3.390 1.570

pr. maned (kr.)

Kilde:
Rejseplanen.dk

Rejsetider beregnet med Google Maps, som beskrevet i kapitel 6 og billetpris er fundet pa

Den samfundsgkonomiske analyse anvender parkeringsafgift ved Parkér og Rejs
svarende til omkostningerne ved anlaeg, drift og vedligeholdelse. Parkeringspriser i
destinationsbyerne er fundet pa lokale parkeringsinfosider. Priser og kilder fremgar

af Tabel 8.4.
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Tabel 8.4 Billetpris for parkering, markedspriser
Kr. pr. dag Syd for Odense - | Randers - Holbaek - Bramming - | Haslev -
Odense Arhus Kgbenhavn | Arhus Kgbenhavn

Parkering, Parkér og

. 16 11 10 19 15
Rejs

Parkering, destina-

. 64 161 88 161 88
tionsby

Kilde: http://www.odense.dk/topmenu/borger/trafik%2009%20veje/parkering/betalt%20parkering
http://www.parkeringsinfo.dk/parkering-aarhus/priser-for-parkering.asp
http://www.parkeringsinfo.dk/parkering-kobenhavn/priser-for-parkering.asp?kk _id=

8.2 Samfundsgkonomiske effekter

Tabel 8.5 viser resultaterne af den samfundsgkonomiske analyse af rejseeksem-
pler for hvert af de fem eksempelanleeg ved overflytning af én pendlings-returrejse.

De veesentligste gevinster er besparelser ved den del af bilrejsen, som undgas ved
overflytning til tog (malt pa tid- og karselsomkostninger) samt det tilhgrende fald i
eksterne omkostninger. Sidstnaevnte omfatter forbedringer i trafiksikkerhed, luft- og
stgjforurening samt klimaemissioner. Omkostningerne er fgrst og fremmest drevet
af den tid, som anvendes pa den kollektive rejse inkl. Parkér og Rejs og billetom-
kostningerne til parkering og kollektiv transport. Yderligere medfarer overflytningen
betydelige omkostninger i form af afgiftskonsekvenser.

For ovennaevnte eksempelrejser far samfundet desuden positive samfundsgkono-
miske effekter ved kollektive billetindtaegter og besparelser pa miljg- og uheldsom-
kostninger. Den mindre kgrsel i bil har dog en negativ samfundsgkonomisk effekt i
form af lavere afgiftsindteegter, som samlet gar "gvrige konsekvenser" negativ.
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Tabel 8.5 Samfundsgkonomisk resultat

DKK pr. eksempelrejse, Syd for Odense | Randers - Holbeek - Bramming - Haslev -

2015-nutidsveerdi - Odense Arhus Kgbenhavn Arhus Kgbenhavn

Drifts- og vedllgehol- 15 43 75 133 63

delsesomkostninger:

- Driftsomkostninger 0,1 1 1 ) 1
vejinfrastruktur

- Bil!etindtaegter, kollektiv 15 43 74 131 62
trafik

Brugereffekter: 32 190 141 223 186

- Tidsgevinster, vej 34 59 89 101 131

- Tidsgevinster, kollektiv 33 37 81 159 88
transport

- quselsomkostninger 7 61 112 206 119
vej

- Billetudgifter, kollektiv 6 17 30 52 25
transport

- Billetudgifter, parkering 30 124 51 127 48

Eksterne omkostnin- 2 20 36 66 38

ger:

- Uheld 1 13 23 43 25

- Stgj 0,4 3 6 10 6

- Luftforurening 0,2 2 4 7 4

- Klima (CO2) 0,2 2 3 6 3

@vrige konsekvenser: -2 =22 -81 -157 -78

- Afgiftskonsekvenser -9 -57 -104 -190 -106

- Arbe.jds.udbuds- 1 3 6 11 9
forvridning

- Arbejdsudbudsgevinst 6 38 28 45 37

| alt nettonutidsvaerdi

(NNV) 47 231 171 265 209

Kilde: COWI pa baggrund af TERESA

For 'Billetudgifter, Parkering' er forholdet mellem Parkér og Rejs-billetudgiften og den undgaede parke-
ringsudgift i destinationsbyen afgarende for om parkeringsudgiften falder ud som en samlet udgift eller
gevinst.

'Billetudgifter, kollektiv transport' indgér en-til-en som operatarindtaegt under 'Drifts- og vedligeholdel-
sesomkostninger', mens de udggr en delmaengde af brugernes generaliserede rejseomkostninger. |
henhold til den samfundsgkonomiske metode veerdisaettes effekterne for nye og overflyttede rejser, som
veerdiseettes efter 'rule of half'. Dette er naermere beskrevet i Transportministeriets manual for sam-
fundsgkonomisk analyse fra 2003.
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Eksempelanlaeggene giver samfundsgkonomisk overskud. Det vil sige, at en over-
flyttet rejse bevirker flere gevinster for samfundet end omkostninger.

Overskuddet er starst i de situationer, hvor der er starst tidsgevinst ved den kollek-
tive rejse, og hvor rejselaengden er starst. Lange rejser sparer brugeren for desto
flere kagrselsomkostninger og samfundet for mere vejslid og eksterne omkostninger
(uheld og miljg). Disse gevinster er starre end de samfundsgkonomiske omkost-
ninger, der udlgses af hgjere kollektive billetudgifter og gvrige samfundskonse-
kvenser (afgifter og arbejdsudbud).

De samfundsgkonomiske resultater afhaenger direkte af de antagelser, som analy-
sen baserer sig pa. Andre antagelse vil give andre resultater og samtidig er der
ikke nogen garanti for, at eksempelrejsen kan opskaleres til alle rejser, hvor ek-
sempelanlaegget indgar. En vurdering af resultaternes falsomhed over for aendrede
forudsaetninger er beskrevet i neeste afsnit.
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8.2.1 Fglsomhedsanalyse

Falsomhedsanalysen viser betydningen for de samfundsgkonomiske resultater af
variationer i centrale beregningsparametre. Tabellen herunder vidner om, at resul-
taterne er fglsomme for aendringer. Ingen af de undersggte parametre giver dog
gndringer, der gendrer resultatet fra positivt til negativt fortegn.

Tabel 8.6 Samfundsgkonomisk fglsomhedsanalyse
DKK pr. eksempelrej- Syd for Odense | Randers - Holbaek - Bramming - | Haslev -
se, 2015-nutidsveerdi - Odense Aarhus Kgbenhavn Aarhus Kgbenhavn
Basisantagelser 47 231 171 265 209
Fglsomhedsvurde-
ringer:
- Lave karselsom-
Kostninger -25% 47 227 163 250 201
- Hoje karselsom- 48 236 179 280 218
kostninger 25%
- Lave tidsveerdier 47 224 169 282 196
-25%
- Hoje tidsveerdier 48 238 174 248 222
25%
- Lave eksteme om- 46,2 221 153 232 190
kostninger -50% !
- Hagje eksterne om-
4 241 1 2 22
kostninger 50% 8 90 98 8
- BiIIetomkostninger, 56 268 187 303 223
parkering +25%
- Bllletomkostnlnger, 38 194 156 227 195
parkering -25%
- Billetomkostninger,
kollektiv trafik +25% >0 239 185 289 220
- Billetomkostninger,
kollektiv trafik -25% 45 223 158 241 198

8.3 Samfundsgkonomisk perspektiv

Etableringen af Parkér og Rejs kan ses som en made at understgtte overflytningen
fra bil til tog. Eksempelrejserne viser, at der kan veaere god samfundsgkonomi i
overflytningen. Nar overflytningen bevirker, at den samlede rejsetid bliver kortere,
agger det mobiliteten med bredere gkonomiske gevinster til falge.

Konkret tilleegger den samfundsgkonomiske metode ekstra veerdi til de tidsbespa-

relser, som pendlere har. Ud over pendlerens egen tidsveerdi indregnes en effekt
pa arbejdsudbuddet pa 20 procent af tidsvaerdien. | Tabel 8.5 har denne effekt
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overskriften 'arbejdsudbudsgevinst'. Denne bredere gkonomisk effekt tilskrives, at
kortere pendlingstid, som er uproduktiv, vil veksles til veerdiskabende aktiviteter.

Neden for beskriver vi yderligere samfundsgkonomiske perspektiver, der dels for-
holder sig til samfundsgkonomien i offentlig statte til Parkér og Rejs og dels forhol-
der sig til om byliv og rejsens kvalitet kan siges at treekke de samfundsgkonomiske
resultater for Parkér og Rejs i desto mere positiv retning. Infrastrukturinvesteringer,
der lgfter byliv, kan ligeledes ses som en bredere gkonomisk effekt.

8.3.1 Offentlig stotte

Rejseeksemplerne viser, at en overflyttet rejse giver et positivt samfundsgkono-
misk resultat, og dermed kan argumenteres for, at der er grundlag for at statte til-
tag, der letter overflytningen®. Udbygning og forbedring af selve Parkér og Rejs
anleeggene er et eksempel, men ogsa tiltag som forbedret information, mere kom-
fortabelt materiel eller lignende kan begrundes efter samme logik.

8.3.2 Parkering, treengsel og samarbejde mellem aktgrer

| de centrale dele af de starre byer er parkering ofte en relativ stor omkostning for
parkanten og der er rift om pladserne, hvilket betyder samfundsgkonomiske tab i
form af sggetid og @gget treengsel. Med afseet i eksempelberegningerne kan der
veere reeson i, at destinationsbyerne medfinansierer Parkér og Rejs, som bidrag til
at lette egne traengsels- og parkeringsproblemer.

Det trafikale grundlag for den samfundsgkonomiske analyse er ikke detaljeret nok
til at kunne estimere, hvor store gevinsterne ved overflytning er for destinationsby-
en. Det kan sdledes ikke bestemmes, hvordan de samfundsgkonomiske effekter
fordeler sig geografisk og dermed heller ikke, om der er et evt. samfundsgkono-
misk grundlag for at destinationsbyen stgtter etableringen af Parkér og Rejs.

Eksempelrejserne viser, at effekterne primaert berarer brugerne af Parkér og Rejs
samt samfundet som et hele (drift af kollektiv transport, eksterne omkostninger og
afgifts- samt arbejdsudbudseffekter). | det omfang brugerne bor i den kommune,
hvor Parkér og Rejs etableres, vil en stor del af effekterne ogsa tilfalde kommunes
borgere. Hvis brugerne bor i nabokommunerne og karer i bil til Parkér og Rejs an-
leegget, vil brugereffekterne spredes ud over flere kommuner. Spredningen af ge-
vinsterne og omkostninger gar, at incitamentet for at etablere tilstraekkelig kapaci-
tet sandsynligvis ikke er tilstraekkeligt hos én part, f.eks. kommunen med et Parkér
og Rejs anlaeg. Regionale og statslige aktgrer vil sandsynligvis skulle have en rolle
i at sikre tilstreekkelig Parkér og Rejs kapacitet.

9 Dette kreever, at eksempelrejsen er repraesentativ for gvrige rejser, hvori Parkér
og Rejs anlaegget kan indga
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8.3.3 Byliv

De transportgkonomiske effekter udregnet med TERESA medtager ikke yderligere
effekter, der kan veere ved investeringer i infrastruktur ud over dem, der er direkte
transportrelaterede samt effekterne pa arbejdsudbuddet. | tilfaelde hvor et Parkér
og Rejs anlaeg kan tiltreekke en veesentlig maengde dagligt besggende, vil det kun-
ne have en effekt p& handels- og byliv i neerhed til stationen.

COWIs erfaringer baseret pa detailhandelsanalyser fra en reekke danske byer vi-
ser, at 600-1.200 daglige kunder er nok til at treekke en discountbutik, hvilket
stemmer overens med studier fra Norge (Hanssen, Christiansen, & Loftsgarden,
2012). Dette kundegrundlag kan teenkes at opsta som effekt af en kombination af
Parkér og Rejs og det nuvaerende byliv, hvilket kan lede til yderligere bymaessige
synergier.

| felge Transportvaneundersggelsen (2013)° kombineres eksempelvis 11 procent
af pendlingsrejserne med indkgb. Overflytning af rejser mellem bil og tog inkl. Par-
kér og Rejs vil kunne fa betydning for, hvor dette indkagb geografisk finder sted.
Indkgbene vil i nogen grad overflyttes til byen med Parkér og Rejs anleeg fra desti-
nationsbyen eller bopaelsbyen. Om folk foretager deres indkgb i en Parkér og Rejs
by eller et andet sted spiller ikke nogen direkte rolle samfundsgkonomisk, da det
blot er en overflytning af samme aktivitet mellem steder. Synergieffekterne ved
eventuel koncentration af indkgb kan have samfundsgkonomiske potentialer.

Konkrete veerdigendringer og synergieffekter ved gget forretningsliv er analyseret
af Institut for Fgdevare- og Ressourcegkonomi ved Kgbenhavns Universitet i deres
rapport "Veerdisaetning af bykvaliteter — fra hovedstad til provins" (Lundhede, et al.,
2013), som beskriver: "Mgengden og mangfoldigheden af forskellige former for nae-
ringsdrivende virksomheder skaber tilsammen mere veerdi end de enkelte butikker
og brancher for sig".

Et attraktivt byliv er veerdifuldt, hvilket kan ses som malbare stigninger i ejendoms-
priser. Parkér og Rejs kan ses som en brik i at skabe et mere aktivt byliv i stations-
byerne — flere mennesker og bedre kundegrundlag for naeringslivet. Der foreligger
ikke undersggelser, der viser effekten af byliv og god infrastruktur i stationsbyer
generelt og heller ikke Parkér og Rejs anleegs indvirkning herpa. For lejligheder og
enfamilieshuse i Kgbenhavn og Aarhus samt omegn har det dog vist sig, at mang-
foldighed i naeringslivet kan gge veerdien af boliger med 2-4 procent for hver ti nye
neeringslivsbrancher inden for 1 km gangafstand. Neerhed til en station analyseret i
samme omrader viser ogsa veerdistigninger pd mellem 4 og 8 procent for boliger
inden for 1.500 meter fra en station. (Lundhede, et al., 2013).

Lundhede, et al. (2013) naevner ogsa, at neerhed til god infrastruktur som stationer,
metro, starre veje og vejkryds kan betyde tilleeg pa op til 50 procent af kvadratme-
terprisen pd erhvervslejemal. Lignende resultater bliver ogsa fundet i studier fra
England (Vickerman, 2007; Department of Transport, 2005).

10 Transportvaneundersggelsen (2013): Faktaark om pendling i Danmark
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Samfundsgkonomisk set vil eendringer i naeringsliv og ejendomsveerdi veere for-
bundet med en grad af omlokalisering af veerdi fra et sted i samfundet til et andet,
hvilket samlet set ikke er vaerdiskabende. Samtidig udger hgjere kvalitet og kon-
centreret, mangfoldig aktivitet med al sandsynlighed en veaerdi i sig selv.

8.3.4 Kuvalitet af rejsen

Brugen af tid i forbindelse med transport (f.eks. at kunne arbejde eller slappe af,
mens man kgrer i tog) er ogsa kun delvist opgjort i de klassiske samfundsgkono-
miske analyser, og en mere detaljeret veerdisaetning af tid vil kunne gare sig geel-
dende som en yderligere gkonomisk effekt. De gennemfarte fokusgruppeinter-
views viste f.eks., at togrejsetider pa ca. 20 minutter eller derover ggr det relevant
(nyttigt) at arbejde undervejs, under forbehold om ledig siddeplads i toget.

Veerdien af tid er opgjort i TERESA ud fra det danske tidsveerdistudie DATIV1L, Her
er samme veerdi for tid anvendt for transport i bil som med kollektiv transport. Der
kan argumenteres for, at veerdien pa leengere rejser med kollektiv transport kan
veere hgjere, da der kan arbejdes, laeses, slappes af etc., hvis rammerne er til ste-
de. Sammen med veerdien af gget byliv vil det kunne gge den samfundsgkonomi-
ske veerdi ved overflytning fra vej til kollektiv transport.

11 Kilde: Transportministeriet (2014). Transportgkonomiske enhedspriser. URL:
[http://www.modelcenter.transport.dtu.dk/Publikationer/Transportoekonomiske-
Enhedspriser]
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DEL 2, Eksempelanlaeg
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9 Eksempelanlaeg

| det falgende beskrives resultaterne af analysen for hvert af de fem eksempelan-
lzeg. Beskrivelsen laegger vaegt pA sammenhaenge med og eventuelle effekter pa
byens udvikling; vurdering af trafikale potentialer; vurdering af organisering og fi-

nansiering samt det opnaede resultat med gennemfgrelse af en samfundsgkono-
misk vurdering af en eksempelrejse.

9.1 Odense letbane
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Odense Kommune er ved at planleegge en letbanestreekning mellem den sydlige
del af Odense byomréade til den nordlige del af byomradet. Banen forventes abnet i

ar 2020. Banen vil passere gennem bymidten og vil blandt andet fa stoppested ved
Odense Banegard, som er en af de planlagte superlyn stationer

Den planlagte letbanestation med tilhgrende Parkér og Rejs anleeg ligger som den

ene af to letbanestop ved Hestehaven i den sydgstlige del af Odense. Stationen
med tilhgrende Parkér og Rejs anleeg er placeret syd for stoppet ved Nyt Odense
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Universitetshospital (OUH), hvor ogsé letbanens depot skal placeres. Arealerne til
det viste Parkér og Rejs anleeg er privat ejede.

Letbanestationen med Parkér og Rejs anleeg placeres pa kanten til det &bne land.
Arealerne omkring stationen er i kommuneplanen udlagt til erhvervsomrader og
rekreative omrader og er fortrinsvist ubebyggede og anvendes i dag til dyrkning.
Eneste neertliggende bebyggelse er et erhvervsomrade med kontorvirksomheder,
der er indrettet i tidligere landbrugsbyggeri, og en byggevirksomhed samt et institu-
tionsomrade mod nord.

Der er ingen centerfunktioner i neeromradet. De naermeste byomrader med butikker

og service ligger i Hjallese ca. 2 km vest for stationen og i Holluf Pile ca. 2 km mod
gst. Rosengardscentret og Bilka ligger ca. 5 km. fra anleegget.

EKSISTERENDE FORHOLD

HESTEHAVEN

Vejadgang til den kommende station kan i dag udelukkende ske via Hestehaven,
men der planlaegges nye tilslutninger til motorvejen. Den ene tilslutningsvej vil ska-
be adgang fra motorvejen til Parkér og Rejs anleegget og videre her fra til det nye
OUH, SDU mv. og vil sammen med den anden planlagte tilslutningsvej placere
Parkér og Rejs anleegget meget centralt i det overordnede vejnet. Adgang for cyk-
lister skal fremadrettet ske via Hestehaven, der er forbundet med stisystemet i Uni-
versitets- og Hospitalsomradet.

Letbanestationen anleegges i et ubebygget omrade. Et Parkér og Rejs anlaeg kan
derfor anleegges med stor kapacitet. En mulig afgraensning af et Parkér og Rejs
anleeg er, som det fremgar af skitsen, at placere det i trekanten mellem letbanen
og de to nye vejforbindelser til motorvejen, hvilket vil kunne give plads til et stort
anleeg med ca. 2.100 parkeringspladser i terraen.

Sammenhaeng med kommunens planlaegning

Parkér og Rejs anleegget ved den kommende letbanestation bygger pa Odense
Kommunes planlaegning.
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Pavirkning af bystrukturen og bymidten

Det vurderes, at omradet ved Parkér og Rejs anlaegget pa sigt kan blive et attrak-
tivt sted for butikker og andre virksomheder, der har behov for god trafikal tilgeen-
gelighed. Omradet vil blive seerdeles velbeliggende i den overordnede infrastruktur
med mange mulige kunder fra en betydelig forbikerende biltrafik pa de nye forbin-
delser til motorvejen, ligesom der vil veere kundepotentiale i Parkér og Rejs anleeg-
get samt mulighed for lokale kunder fra det nye OUH.

Udfordringen vil veere, at drive en butik, der sandsynligvis vil have mange kunder
omkring arbejdstids ophgr og fa kunder resten af dagen. Pa grund af naerheden til
Rosengardscentret, som er et af landets starste indkabscentre, forventes det ikke,
at omradet vil blive attraktivt for en stgrre udbygning med et nyt butikscenter. Imid-
lertid kunne omradet ud over dagligvarer teenkes at vaere meget attraktivt for boks-
butikker, der forhandler langvarige forbrugsgoder og lignende, som forudseetter et
stort, regionalt opland. P& skitsen er der vist plads til en dagligvarebutik pa 1.000
m2. Det forventes ikke, at en dagligvarebutik pa den starrelse vil pavirke indkgbs-
mgnstrene i Odense i veesentlig grad, da den mulige udbygning ved Parkér og
Rejs anleegget skal ses i sammenhaeng med det store samlede volumen i Odense,
0g, at placeringen ikke laegger op til konkurrence mod de lokale butikker i Hjallese
og Holluf Pile. En del af handlen vil komme fra kunder bosat i oplandet syd for
Odense, men ogsa her vurderes det, at effekten vil blive begraenset og fordelt pa et
stgrre antal byer. Omradet vil pa grund af sin beliggenhed i et trafikalt knudepunkt
veere attraktivt for andre former for virksomheder, der kan lokalisere sig i tilknytning
til Parkér og Rejs anleegget og motorvejstilkgrslerne og f.eks. have relation til det
nye OUH. Det nuvaerende erhvervsomrade vest for letbanestationen vil blive mere
attraktivt og fa mulighed for en intensiveret udnyttelse.

Lokale trafik- og miljgpavirkninger

Parkér og Rejs anleegget vil bidrage til at mindske biltrafikken pa vejene ind mod
Odense centrum med deraf afledte positive miljgeffekter, og anleegget er indpasset
i en ny og kapacitetssteerk vejstruktur. Der forventes ikke negative stgjpavirkninger,
da der er stor afstand til stgjfglsomme anvendelser. Omradet er omfattet af skov-
byggelinje og pa den vestlige del er der krav om analyser for mulig jordforurening.
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Trafikal potentialevurdering

Den potentielle pendlergruppe for et Parkér og Rejs anleeg ved den kommende
letbane i Odense er bade personer med rejsemal i Odense by og personer, der
gnsker at rejse videre med tog fra Odense Station. Potentialet vurderes som for
andre Parkér og Rejs anleeg isaer at afheenge af rejsetiden med Parkér og Rejs i
forhold til brug af bil (kaldet rejsetidsforholdet, hvor tal mindre end 1 betyder, at
brug af Parkér og Rejs er hurtigere), parkeringsforhold ved rejsemalet, kvaliteten af
togbetjening (ud over rejsetid iseer ogsa frekvensen) og lokalisering af anleegget
(oplandsvurdering).

For anleegget ved letbanen i Odense vurderes isaer fglgende specifikke forhold at
pavirke potentialet:

> Forskel i rejsetid mellem brug af letbanen og brug af bil til rejsemal i Odense
by. Det forventes, at karetiden med letbane fra stationen med Parkér og Rejs
anleegget vil veere ca. 24 minutter til Odense Banegard. En tilsvarende keretid
i bil i morgenmyldretiden er beregnet til cirkal0 minutter. For hovedparten af
det potentielle opland syd for Odense pa over 10.000 pendlere, som har sam-
lede rejsetider i bil til Odense bymidte pa mellem cirka 35 og 75 minutter, be-
tyder det, at brug af Parkér og Rejs beregnes til at tage op mod 16 minutter
leengere tid. Det kan udtrykkes ved, at Parkér og Rejs turen — afhaengig af
startsted - tager mellem 1,2 og 1,6 gange laengere tid end en ren biltur, se Fi-
gur 9.1.

> Det planlagte nye Odense Universitetshospital og udbygningen af Campus-
omradet nord herfor. | trafikberegningerne for Odense Letbane forventes an-
lagt 1.500 Parkér og Rejs pladser, som vil medfgre 3.900 pastigere med let-
banen (sum af begge retninger, og baseret pa i gennemsnit 1,3 personer pr
bil). Kilde: Odense Letbane, Udredningsrapport, juni 2013. Det er her forudsat,
at der arbejdes med restriktioner for biltrafikken ved Campus omrédet.

> Fokusgruppeinterview indikerer, at den forventede rejsetid med brug af letba-
ne og Parkér og Rejs ved det planlagte anleeg kun i begreenset omfang gar
tilbuddet attraktivt for pendling mod Odense bymidte. @get traengsel og mere
besveer med at finde parkeringsplads samt evt. gget pris for parkering i de
centrale bydel kan dog ggre tilbuddet mere attraktivt.

> Pa ture mod rejsemal gst for Storebaelt gst vil rejsetidsforbedringen med
timemodellen (cirka 20 minutters kortere rejsetid Odense - Kgbenhavn H) fgre
til naesten ens rejsetider for dele af oplandet i de mest belastede myldretidspe-
rioder til Kgbenhavnsomradet. Til f.eks. Rigshospitalet vil det betyde et rejse-
tidsforhold teet pa 1 (cirka 1,1) for oplandszoner syd og sydvest for Odense.
Det svarer til samlede rejsetider pa 8 - 19 minutter mere med brug af Parkér
og Rejs ud af en samlet rejsetid pa op til i alt cirka 3 timer. Det samlede antal
pendlere i det relevante opland mod de starste byer langs banen pa Sjeelland
skgnnes at veere cirka 500 personer. Parkér og Rejs anleegget vil til dels kon-
kurrere med Parkér og Rejs ved Nyborg Station.
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> Pa ture med rejsemal til starre bycentre vest for Odense langs banestraeknin-
gen vil rejsetidsforbedringen med timemodellen f.eks. give cirka 30 minutters
kortere rejsetid Odense — Aarhus. Det forbedrer rejsetidsforholdet for Parkér
og Rejs, men det vil dog stadig tage cirka 1,3 gange sa lang tid for Parkér og
Rejs brugere i forhold til at bruge bil hele vejen (cirka 30 — 60 minutter ekstra i
forhold til en biltur pa knap 2 timer). Der er ikke gvrige lige sa attraktive kon-
kurrerende Parkér og Rejs anlaeg (som det er tilfaeldet mod gst med Nyborg
Station). Det samlede antal pendlere i det relevante opland mod de stgrste
byer langs banen mod vest skgnnes at veere cirka 800 personer.
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Figur 9.1 Indikation af det totale antal pendlere (bla pile og tal) fra det potentielle opland

(mark farve) i de viste retninger. Desuden viser de farvede bokse om det er hur-
tigst at bruge Parkér og Rejs eller at bruge bil p& hele turen fra det potentielle
opland til udvalgte destinationsbyer. Et rejsetidsforhold mindre end 0,9 indikerer,
at brug af Parkér og Rejs er hurtigere end brug af bil. Et rejsetidsforhold mellem
0,9 og 1,1 indikerer cirka samme rejsetid. Et rejsetidsforhold mellem 1,2 og 1,5
indikerer, at bilen er hurtigst. Et rejsetidsforhold pa over 1,5 indikerer, at bilen er
langt hurtigere.

Sammenfatning om trafikalt potentiale

Det skgnnes, at den planlagte udbygning af Campus og OUH, som haenger sam-
men med anleeg af letbanen, vil have afggrende betydning for det samlede poten-
tiale. Odense Kommune forventer saledes, at det med restriktioner, besveerlige
vejadgange mv. vil veere muligt at skabe attraktive forhold for brug af Parkér og
Rejs i stedet for at kare helt frem til Campus omradet (to stop med letbanen) og
herved f& en benyttelse pa op til 1.500 brugere. Der er i denne opgave ikke taget
stilling til sandsynligheden for at opna denne potentielle brugergruppe.

Da rejsetiden med letbane til de centrale bydele i Odense ikke bliver vaesentlig kor-
tere end med brug af bus i dag, sk@nnes det ikke sandsynligt, at der er stort poten-
tiale blandt nuveerende pendlere. Imidlertid er der stor usikkerhed p4, hvordan et
anleeg vil blive udformet og, hvordan potentielle brugere vil opleve rejsen (tid, kom-
fort mv) med letbanen i forhold til at rejse med bil til bymidten. P& den baggrund
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sk@nnes et potentiale pa op til 5 procent af de potentielle nuveerende pendlere
(svarer til cirka 500 personer) mod Odense. Dertil kan leegges gvrige, der vil rejse
videre til byer gst eller vest for Odense. Da usikkerheden er stor pa disse meengder
er de ikke indregnet i skgnnet, ligesom brugere mod Campus og OUH ikke er med-
taget, se Tabel 9.1

Endelig kan det bemaerkes, at dette eksempel i langt hgjere grad end de andre
eksempler vurderes at kunne fa betydning for "lejlighedsvis" brugere, da det ligger
meget teet pa motorvejen. En malrettet markedsfaring, information, seerlige turist-
pakker (f.eks. cykeludlejning, feelles billetter til turistseveerdigheder og letbane mv)
samt en indretning med stor veegt pa tryghed i forhold til haerveerk, tyverier og ge-
nerel synlighed kan veere med til at indfri et sddant potentiale. Det kan vaere mal-
grupper som besggende til Kgbenhavn, rejsende til Kastrup Lufthavn, turister til
Odense omradet og besagende til Odense centrums kulturliv og butikker.

Tabel 9.1 Sken over omfang af Parkér og Rejs i en potentiel fremtidig situation
Antal pladser Antal brugere
Potentiel fremtidig situation med letbanebetjening og 550* 500**
forbedret togbetjening

* Her kun medtaget behovet i forhold til potentialevurderingen. | tal fra Odense Letbane, Udrednings-
rapport, juni 2013 indgar mulighed for op til 1.500 pladser

** Kun medtaget brugere mod centrale dele af Odense og brugere, der skifter til tog mod andre byer

Organisering og finansiering

Vurderingen viser, at der ikke umiddelbart er grundlag for at forvente, at investorer
inden for detailhandel vil have seerlig interesse i at deltage i realisering af Parkér
og Rejs anlaegget. Det er séledes mest oplagt, at Odense Kommune tager ansva-
ret i sammenhaeng med anleeg af det gvrige stationsanlaeg. Eventuelle suppleren-
de bidrag kunne teenkes fra f.eks. en dagligvarebutik, hvis en sddan bliver mulig at
tiltreekke.

Finansieringsberegningen viser, at en fuld brugerdaekning af udgifter vil kunne ske
med et belgb pa cirka 16 kr. pr bruger pr dag med 500 brugere om dagen. Med en
brugerbetaling p& 10 kr. pr dag beregnes underskuddet i nettonutidsvaerdi, NNV, til
at veere cirka 9 mio. kr. med en beregningsperiode pa 30 ar. Uden brugerbetaling
vil den forventede udgift over 30 ar vaere knap 28 mio.kr.

Samfundsgkonomi af eksempelrejse

Med anleeg, drift og vedligeholdelsesudgifter deekket med brugerfinansiering pa 19
kr. pr bruger pr dag viser en eksempelrejse fra oplandet via det nye Parkér og Rejs
anlzeg til Odense bymidte at give et samfundsgkonomisk overskud pa i alt 47 kr. pr
dag for en overflyttet rejse.

De anvendte rejsetider og parkeringsomkostninger i regneeksemplet ses i Tabel
9.2 Eksempelrejse, Brobyveerk til Odense bymidte. Den samlede rejsetid for biltu-
ren daekker over bade karetid og forsinkelsestid ved trafik i myldretiden mellem K.
7 og 9 om morgenen. For Parkér og Rejs turen indgar alle led i rejsen fra hjem til
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slut destination inkl. skift fra bil til letbane og gang fra letbane til destination. Yderli-
gere antagelser om rejsetider er beskrevet i kapitel 8.

Tabel 9.2 Eksempelrejse, Brobyveerk til Odense bymidte

Samlet rejsetid .

Biltur 27 minutter

54 minutt

- Tur med brug af Parkér og Rejs minutter
Afstand for biltur 25 km
Pendlerkort for Parkér og Rejs tur 371 kr pr maned
Parkering
- for biltur ved destination ?g :z: p: gzg
- for Parkér og Rejs tur ved Parkér og Rejs station praag
Nettonutidsveerdi 2015 for eksempelrejse 47 kr
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9.2 Randers station

Randers Station ligger pa den jyske @stbane med forbindelser mod nord til f.eks.
Hobro og Aalborg samt mod syd til de starre byer langs den gstjyske kyst og videre
over Fyn til Sjeelland. Stationen er en af de planlagte superlyn stationer.

Eksemplet for Randers indeholder 2 forslag til Parkér og Rejs anlaeg. Der er et for-
slag til udvidelse af kapaciteten til Parkér og Rejs ved den nuvaerende station, og
et forslag i forbindelse med en eventuel flytning af stationen til en beliggenhed teet-
tere p& bymidten og Randers Regnskov.

9.2.1 Placering ved Randers station

Stationen og rangér terreenet i Randers er placeret pa kanten mellem byen og Gu-
denéen. Stationen ligger ca. 600 m vest for bymidten, som starter ved Vestervold.
Nord for stationen er der relativ teet karré-bebyggelse. Laengere mod nord er der
en kraftig terraenstigning og derefter parcelhusbebyggelse. Mod syd og sydgst lig-
ger Hvidemglle-omradet, som er et erhvervsomrade og den eneste stagrre bebyg-
gelse syd for banen. Mod sydvest ligger der et grant omrade (treebeplantning og
vadomrade) langs Gudenden. 600 meter vest for stationen ligger Arena Randers
og ca. 700 m mod gst ligger Randers Regnskov.

| neerhed til stationen langs Jernbanegade er der i dag 145 parkeringspladser.
Arealet ejes af staten (DSB) og Randers Kommune. Pladserne er fordelt pa 30 mi-
nutters parkering, reserveret parkering og frie pladser. De 26 reserverede pladser
vil ikke veere ngdvendige i fremtiden, da DSB telefonsalg, som brugte pladserne, er
lukket.

Der er et starre antal gvrige parkeringspladser i omradet omkring Randers station.
Ved dagligvarebutikken LIDL, der ligger umiddelbart gst for stationen, er der ca. 60
pladser, og pad Gasvaerksgrunden laengere mod gst er der et stagrre offentligt parke-
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ringsomrade med ca. 375 pladser, som er gratis og ligger godt 300 m fra stationen.
| teetbyen mod nordvest, nordgst og gst, er der i vekslende omfang kantstenspar-
kering og mindre flere mindre parkeringspladser. Nord for stationen i krydset mel-
lem Danmarksgade og Sgren Mgllers Gade er der 95 gratis pladser, som ligger ca.
150 m fra stationen. Ved Arena Randers er der ca. 180 gratis parkeringspladser
600 m fra stationen.

De kommunale parkeringspladser, der ligger indenfor centerringen, er betalings-
parkering, hvorimod de parkeringspladser, der ligger udenfor centerringen, er gra-
tis - pa naer parkeringsomradet ved Randers Regnskov. Taksterne for parkering pa
de kommunale parkeringspladser varierer efter zone mellem 8,50 kr. og 10,00 kr. i
timen.

Det vurderes, at parkeringspladserne i tilknytning til stationen kan optimeres bety-
deligt, sa der ved intensiv udnyttelse kan skabes yderligere ca. 230 pladser i et
sammenhaengende Parkér og Rejs anlaeg med i alt ca. 375 pladser. Der kan even-
tuelt skabes yderligere 50 p-pladser ved nedrivning af et pakhus.

De ubebyggede arealer syd for jernbanen kunne ogsa teenkes udnyttet til et Parkér
og Rejs anleeg. Et anlaeg her vil forudsaette en forlaengelse af perrontunnelen og
nedlaeggelse af opstillingsspor, hvilket kan veere vanskeligt, da der er behov for
sporene. Alternativt kunne et Parkér og Rejs anleeg rykkes vaek fra banearealet.
Som det fremgar af tegningen er der under alle omsteaendigheder plads til et stort
parkeringsanleeg syd for jernbanen, som kunne udnyttes pa laengere sigt. Som
skitsen viser kunne der eksempelvis anlaegges 300 pladser p& banearealet umid-
delbart over for stationen.

Randers Kommune har under overskriften "Byen til vandet” igangsat en helt ny
planleegning af arealerne mellem byen og vandet, som rummer et stort potentiale
for byudvikling samtidig med, at de trafikale udfordringer med at krydse &en og
fiorden, klimatilpasning mv. kunne indgd i en Igsning. | den forbindelse kunne et
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starre Parkér og Rejs anlaeg teenkes integreret i en samlet byudvikling og en ny
vejforbindelse over Gudenaen, som kunne give god adgang til et Parkér og Rejs
anleeg syd for banen.

Sammenhaeng med kommunens planlaegning

Et Parkér og Rejs anleeg i forbindelse med stationsomradet vurderes at ville stem-
me med Randers Kommunes planlaegning.

Randers Kommunes Planstrategi 2014 samt Vision 2021 indeholder en raekke visi-
oner for omradet mellem bymidten og vandet (Gudenaen og Randers Fjord). Byen
adskilles i dag fra vandet af store infrastrukturanlaeg med store trafikveje og jern-
banen. Visionerne indebeerer at fredeliggare dele af omradet mellem bymidten og
vandet for trafik, f.eks. ved at anlaegge en ny vejforbindelse over a og fjord, og at
udnytte den bedre sammenhgeng mellem byen og vandet til byudvikling.

Udmgntningen af visionerne vil betyde, at det naere opland til stationen vil blive
styrket, og at arealanvendelsen omkring stationen pa sigt vil blive intensiveret. Pa
nuveerende tidspunkt og ind til byudviklingen for alvor er i gang, er det sandsynligt,
at der fortsat vil vaere god plads til parkering pa terraen omkring stationen, men pa
leengere sigt i takt med at byudviklingen skrider frem, kan der blive behov og
grundlag for at omlaegge terreenparkeringen til parkering i konstruktion, eventuelt
som elementer i starre byggeprojekter.

De skitserede muligheder for parkering omkring den nuveerende Randers Station
illustrerer mulighederne, som de er i dag, men de kan som naevnt eendres i takt
med byudviklingen i omradet. En mulighed, der har vaeret naevnt af Randers Kom-
mune, og som kunne indga i visionerne i "Byen til vandet”, er at flytte stationen til
en placering teettere pa bymidten og Randers Regnskov. Den mulighed er belyst i
et efterfglgende eksempel.

300 NYE

P-PLADSER
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Pavirkning af bystrukturen og bymidten

Da Randers Station er placeret ca. 600 m vest fra bymidten forventes det ikke, at
et Parkér og Rejs anleeg vil have en stgrre effekt pd Randers bymidte. Parkerings-
pladserne ligger for langt fra centrum til, at de pendlende vil benytte sig at tilbud-
dene i centrum pa vejen hjem.

Lokale trafik- og miljgpavirkninger
Udvidelsen af Parkér og Rejs anlaegget vil ske langs en overordnet trafikvej. Det

vurderes, at den ggede trafikmaengde vil udggre en meget begraenset del af den
nuveerende trafik.

9.2.2 Placering ved Randers regnskov

Randers Kommune har gnsket, at spgrgsmalet om et Parkér og Rejs anlaeg bely-
ses for en ny beliggenhed af stationen eller et nyt trinbraet. Den gnskede beliggen-
hed er placeret teettere pa bymidten, Randers Regnskov og busterminalen og kun-
ne komme til at indga som en del af den nye planlaegning for omradet under pro-
jekt "Byen til vandet”. Det skal understreges, at der pa nuveerende tidspunkt er tale
om en idé, som maske ikke er teknisk eller gkonomisk realiserbar, og det kan vise
sig, at en flytning af stationen ikke vil veere en hensigtsmeessig del af de nye byud-
viklingsplaner, der udarbejdes i forbindelse med projekt "Byen til vandet”.

GUDENAEN

EKSISTERENDE FORHOLD

Tankerne om udvikling af omradet omfatter ud over flytning af stationen en ny bro-
forbindelse over banearealet og Gudenden som del af en mulig vestlig omfartsvej.
Vejforbindelsen er teenkt som en forlaengelse af Vestervold og vil fredeligggre de
centrale arealer mellem bymidten og vandet. Vejen taenkes placeret centralt gen-
nem de store parkeringsanlaeg ved Gasveerksgrunden. Der er ca. 375 p-pladser pa
Gasveerksgrunden og et stort antal pladser ved Randers Regnskov. En ny over-
ordnet vejforbindelse over jernbanen vil reducere antallet af parkeringspladser ved
en ny station, men der vil fortsat vaere god parkeringsdaekning, hvis de nuvaerende
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pladser fastholdes til parkering. Sidst naevnte pladser kunne dog ogsa med deres
centrale beliggenhed vaere interessante for byudvikling.

Som skitsen viser, kunne en mulighed veere langs jernbanen at reservere arealer til
parkering i terraen og til den nye vej til Parkér og Rejs pladser til den nye station,
sadan at arealerne samtidigt kunne skabe afstand til fremtidige byudviklingsomra-
der. En anden mulighed vil veere, at der i forbindelse med en intensiv byudvikling
indgar parkeringsanleeg i konstruktion, som kunne veere feelles for flere anvendel-
ser, herunder Parkér og Rejs.

Skitsen viser en mulighed for at anleegge 130 nye pladser gst for den nye vej og
syd for jernbanen. Nord for jernbanen kunne der f.eks. reserveres areal til 170
pladser til Parkér og Rejs. Arealerne anvendes i dag delvist til parkering og delvist
til en vejforbindelse over jernbanen, som ma forventes nedlagt, hvis den nye vej-
forbindelse etableres. Skitsen viser ogsa en mulighed for at anlsegge yderligere
200 parkeringspladser syd for jernbanen og vest for den nye overordnede vejfor-
bindelse. Som skitsen viser, er der, afhaengigt af hvordan byudviklingsplanerne
bliver, god plads til Parkér og Rejs anleeg til en eventuel fremtidig station p& area-
let. Den nordgstlige del af Parkér og Rejs anlaegget er ejet af Randers Kommune.
Den sydgstlige del er ejet af Randers Regnskov og Randers Kommune. Det vestli-
ge areal er ejet af Banedanmark, Randers Kommune og en privat grundejer (min-
dre areal). Der er registreret jordforurening i omradet, hvor der er vist fremtidigt
Parkér og Rejs anleeg.

Sammenhaeng med kommunens planlaegning

En flytning af stationen vil bringe den teettere p& bymidten og taettere pa bustermi-
nalen, som gnskes fastholdt pd den nuveerende placering i bymidten. En ny station
placeret centralt i det nye byudviklingsomrade mellem bymidten og vandet kunne
maske vaere et element i en baeredygtig byudvikling med hgj andel togpassagerer.
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Pavirkning af bystrukturen og bymidten

En ny station ved det centrale kryds ved hovedarerne for en fremtidig nord-
sydgaende vejforbindelse, den nuveerende gst-vestgdende vejforbindelse gennem
byen og med bymidten som lokalt opland vurderes at veere seerdeles interessant
for detailhandelsudvikling og andre kundeorienterede byerhverv og for en byudvik-
ling, der ogsa kunne omfatte arbejdspladsintensive erhverv og boliger.

Skitsen viser en mulighed for, at der pa en del af Parkér og Rejs pladsen nord for
en ny station etableres en dagligvarebutik. Muligheden for en dagligvarebutik pa
arealet vurderes at veere szerdeles attraktiv for discountkaederne og muligvis ogsa
starre butikstyper som supermarkeder og varehuse. Keederne vil sandsynligvis
forudsaette parkering pa terreen. Med den skitserede trafikomlaegning og flytning af
stationen kunne det velbeliggende areal mellem Tg@rvebryggen og Gudenaen i det
hele taget veere interessante for en teet bymaessig byudvikling. En dagligvarebutik
kunne derfor ogsa teenkes som en del af et starre byudviklingsprojekt med Parkér
og Rejs anleeg placeret i konstruktion, hvor Parkér og Rejs pladserne bliver en del
af en stgrre fleksibel kapacitet, der ogsa deekker andre parkeringsbehov i omradet.

Lokale trafik- og miljgpavirkninger

Parkér og Rejs anlaegget vil ligge lige ud til byens overordnede @st-vestgaende
vejforbindelse, og det ma forventes, at en ny vejforbindelse over Gudenaen vil bli-
ve dimensioneret til at kunne afvikle de relativt beskedne trafikmaengder, som et
Parkér og Rejs anlaeg og en eventuel dagligvarebutik vil skabe.

Flytning af stationen, anlaeg af ny vej over Gudenaen og visionen om at udvikle
byen mod vandet vil skabe nye muligheder for Parkér og Rejs anleeg samtidig
med, at de mange nuvaerende pladser i omradet vil indga i kapaciteten. Den skitse-
rede mulighed indebeerer et anlaeg med parkeringspladser pa begge sider af en ny
perron. Den nye beliggenhed af stationen eller et trinbreet vil betyde, at rejsende
med zerinde i bymidten vil f kortere afstand, det vil blive lettere at skifte mellem
tog og bus, og der vil fortsat veere god forbindelse til E45 for rejsende fra oplandet.

Trafikal potentialevurdering

Randers Stations potentiale vurderes som for andre Parkér og Rejs anleeg iseer at
afhaenge af rejsetiden med Parkér og Rejs i forhold til brug af bil (kaldet rejsetids-
forholdet, hvor tal mindre end 1 betyder, at brug af Parkér og Rejs er hurtigere),
parkeringsforhold ved rejsemalet, kvaliteten af togbetjening (ud over rejsetid iszer
ogsa frekvensen) og lokalisering af anleegget (oplandsvurdering).

Falgende specifikke forhold vurderes isaer at pavirke potentialet:

> Kun togafgang hver halve time, hvilket betyder relativ darlig oplevet fleksibili-
tet, men dog rimeligt jeevnfar interviews og gvrig indhentet viden

> Antallet af pendlere fra det potentielle opland mod nord (Hobro og Aalborg) og
de starste byer langs banen syd for Randers er vurderet til hhv. cirka 250 per-
soner og cirka 6.500 personer. De relevante zoner at medtage som opland er
vurderet med stor usikkerhed, da brugeres forventede oplevelse af "logiske"
ruter og det at skulle kgre relativt langt i bil for at bruge Parkér og Rejs er
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sveere at vurdere for de medtagne zoner i oplandet.Brug af Parkér og Rejs er i
dag cirka lige s& hurtigt som brug af bil for ture mellem zoner i og nord for
Randers by og centrale dele af Arhus by med et rejsetidsforhold teet pa 1,0. |
absolutte tal er vurderet, at der er 2 — 10 minutters leengere rejsetid med Par-
kér og Rejs i forhold til en samlet rejsetid med bil pa cirka en time. For gvrige
bycentre mod syd (Skanderborg, Horsens, Vejle, Fredericia og Odense) er
rejsetid med brug af Parkér og Rejs betydeligt laengere med rejsetidsforhold
teet pa 1,5 for hovedparten af det potentielle opland.

For ture mod nord (Hobro og Aalborg) er rejsetidsforholdet i dag beregnet til
mellem 1,0 og 1,2 for opland syd for Randers og i Randers by. For opland
nord for Randers by er rejsetidsforholdet i dag cirka 1,5.

Randers Station vil blive en Superlyn station med forbedrede rejsetider til gv-
rige starre byer, f.eks. forventes cirka 15 minutter hurtigere rejse til Aalborg og
cirka 36 minutter hurtigere til Horsens. Rejsetider for Parkér og Rejs brugere
beregnes derfor til at fa en rejsetid i samme stgrrelsesorden som for brug af
bil for mange af oplandszonerne.

Olsive

Q) Struer

Q Hoistebro

O Heming
Q) Ringkabing

i

Rejsetid for Parkér og Rejs
i forhold til brug af bil

. { m <08
09-11
O Vard ‘ Ml 12-15
oder M >15
okl - Oxwuw{ O\ Midcelfarn 1 ldag
S - Med forbedret togtrafik
Figur 9.2 Indikation af det totale antal pendlere (bla pile og tal) fra det potentielle opland

(merk farve) i de viste retninger. Desuden viser de farvede bokse om det er hur-
tigst at bruge Parkér og Rejs eller at bruge bil p& hele turen fra det potentielle
opland til udvalgte destinationsbyer. Et rejsetidsforhold mindre end 0,9 indikerer,
at brug af Parkér og Rejs er hurtigere end brug af bil. Et rejsetidsforhold mellem
0,9 og 1,1 indikerer cirka samme rejsetid. Et rejsetidsforhold mellem 1,2 og 1,5
indikerer, at bilen er hurtigst. Et rejsetidsforhold pa over 1,5 indikerer, at bilen er
langt hurtigere. Resultater er vist bade for i dag med nuvaerende banebetjening
og med forventet fremtidig forbedret banebetjening.

Sammenfatning om trafikalt potentiale

Trafikstyrelsens prognose for udviklingen 2012 — 2027 er, at der vil veere en pas-
sagerveekst pa cirka 26 procent. Da store dele af oplandet beregnes at f& fremtidi-
ge rejsetider med brug af Parkér og Rejs, der er p& niveau med tiden for bilture —
men dog ikke vaesentligt hurtigere - bar der veere potentiale for mere end 26 pro-
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cent veekst, men dog mindre end skgnnet for eksempelvis Haslev med relativt star-
re forbedring af rejsetidsforhold.

Den usikre oplandsvurdering medvirker til, at det ikke vurderes realistisk at opna
brug af Parkér og Rejs blandt 10 procent af pendlerne i dette opland. For eksem-
pelvis Parkér og Rejs ture til Hobro vil bilturen fra bolig i det sydlige opland uden
for Randers til Randers Station udggre en relativ stor del af den samlede rejse.
Fokusgruppeinterview og viden fra andre undersggelser indikerer, at det ikke er
attraktivt for brugere. Et sken pa 5 procent vurderes mere sandsynligt. Det vil fare
til et potentiale pa cirka 340 brugere, se Tabel 9.3.

Veesentlige usikkerheder er oplandsvurdering, forhold om treengsel og parkering i
de starre destinationsbyer samt indsats for at kunne forbedre terminalforhold og
gge information om mulighederne.

Tabel 9.3 Parkér og Rejs i dag samt skan over potentiel fremtidig situation
Antal pladser Antal brugere
| dag Ca. 125 Ca. 105
Potentiel fremtidig situation med forbedret togbetjening Ca.370 Ca. 340

Organisering og finansiering

Vurderingen viser, at der ikke umiddelbart er grundlag for at forvente, at investorer
inden for detailhandel vil have seerlig interesse i at deltage i realisering af yderlige-
re Parkér og Rejs anleeg, da der er en del butikker med tilhgrende parkeringsplad-
ser teet pad omradet.

Finansieringsberegningen viser, at en fuld brugerdaekning af udgifter vil kunne ske
med et belgb pa cirka 15 kr. pr bruger pr dag med cirka 340 brugere om dagen.
Med en brugerbetaling pr dag pa 10 kr. beregnes underskuddet i nettonutidsvaerdi,
NNV, til at veere cirka 2 mio. kr. med en beregningsperiode pa 30 ar. Uden bruger-
betaling skal der findes cirka 14 mio. kr. i finansiering.

Imidlertid kan det overvejes, om der kan skabes former for samarbejde med de
avrige ejere af parkeringspladser om forbedring og deling af pladser.

Endelig kan det overvejes om det — hvis behovet er der - kan blive muligt at an-
vende parkeringspladsen ved Randers Arena, hvor der er 160 gratis P-pladser. Det
ville minde om de hollandske og tyske eksempler, hvor parkeringspladser ved
sportsarenaer kan dobbeltudnyttes ved at anvende dem til sportsarrangementer i
aften og weekender og som Parkér og Rejs anleeg i dagtimerne.

Alt i alt vurderes det mest oplagt, at DSB og kommunen gar i dialog om at tilveje-
bringe forbedringer af langtidsparkeringspladser ved stationen.

Byudviklingsprojektet "Byen til Vandet" med eventuel mulighed for at flytte statio-
nen mod gst kan bringe en helt ny situation frem. Safremt et sddant scenarie skulle
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blive en realitet, kunne man overveje at integrere Parkér og Rejs anleeg i det nye
projekt, som maske kan finde andre investorer.

Samfundsgkonomi af eksempelrejse

Med anleeg, drift og vedligeholdelsesudgifter deekket med brugerfinansiering pa 15
kr. pr bruger pr dag viser en eksempelrejse fra Harridslev nord for Randers via
Randers Station og med tog til Aarhus midtby at give et samfundsgkonomisk over-
skud pa i alt 75 kr. pr dag.

De anvendte rejsetider og parkeringsomkostninger i regneeksemplet ses i Tabel
9.4. Den samlede rejsetid for bilturen deekker over bade karetid og forsinkelsestid
ved trafik i myldretiden mellem kl. 7 og 9 om morgenen. For Parkér og Rejs turen
indgar alle led i rejsen fra hjem til slut destination inkl. skift fra bil til tog og gang fra
Aarhus station til destinationen. Yderligere antagelser om rejsetider er beskrevet i
kapitel 8.

Tabel 9.4 Eksempelrejse, Randers til Aarhus

Samlet rejsetid

; 66 minutter
- Biltur 47 minutter
- Tur med brug af Parkér og Rejs
Afstand for biltur 48 km
Pendlerkort for Parkér og Rejs tur 1.085 kr pr maned

Parkering
- for biltur ved destination
- for Parkér og Rejs tur ved Parkér og Rejs station

161 kr pr dag
15 kr pr dag

Nettonutidsveerdi 2015 for eksempelrejse 231 kr
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9.3 Holbaek station

Holb;e

Holbzek Station ligger pa banen mellem Kalundborg og Kgbenhavn og betjenes af
regionaltog. Pa straekningen mellem Holbaek og Kgbenhavn er der i 2014 gennem-
fart rejsetidsforbedringer (baneopgradering), og der forventes med de vedtagne
forbedringer af signalsystem at kunne opnas yderligere rejsetidsforbedringer.

Stationen ligger pa& kanten af teetbyen. Stationen ligger sammen med bustermina-
len og udger det kollektive transportknudepunkt i byen. Mod nord ligger den histo-
riske bykerne. Mod vest har bebyggelsen blandet karakter med bade parcelhuse,
etagebyggeri, erhverv og andet. Mod syd langs indfaldsvejen Valdemar Sejrsvej er
der etageboligbebyggelse, uddannelse og erhverv samt et stgrre ubebygget areal.
Mod sydgst er der et tidligere rangér terraen, som delvist anvendes til parkering i
terreen. Mod gst ligger et stort kontorbyggeri (Skat og Holbaek Kommunes jobcen-
ter) samt kirke og kirkegérd.

Nygade er en del af handelscentrum i Holbaek. Butikker og andre bylivsfunkitioner
ligger naesten ubrudt i gdgademiljget i Nygade, som mod nord er forbundet med
det primaere handelsstrag, Ahlgade, og dermed med resten af centrum. Nygade
har forbindelse til stationen via en fodgaengertunnel under Jernbaneplads, som
ogsa kan krydses i niveau. Neermeste dagligvarebutik ligger i bymidten ca. 300 m
fra stationen.
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Valdemar Sejrsvej, der er byens primaere indfaldsvej, passerer teet forbi stationen
og gennemskaerer neeromradet vest for stationen. Via Valdemar Sejrsvej er der ca.
6 minutters karsel til motorvejen syd for byen. Dampmgllevej og Jernbanepladsen
indgar i den indre ringgade. Som en del af bymidten er adgangen med gang og
cykel grundleeggende god, men banen udgar en barriere. Jernbanen kan krydses
ved Valdemar Sejrsvej og ved en gangbro 400 m sydvest for stationen. Stationen
er knudepunkt for bybusser og rutebiler.

Der er en del gratis parkeringspladser med varierende tidsbegraensning i omradet
omkring stationen, ligesom der er pladser uden tidsbegraensning. Ved Skat er der
ca. 30 pladser 120 m fra stationen med overvejende 2 timers tidsbegraensning.
Mellem Dampmgllevej og jernbanen er der 150-300 m syd for stationen to stgrre
parkeringsarealer med ca. 430 pladser. Der er ogsa cirka 25 pladser ved Valdemar
Sejrsvej syd for banekrydsningen. Herudover er der parkeringspladser flere steder
i de tilgreensende byomrader, primaert som parkering til bymidtens butikker. Der er
overdaekket cykelparkering mellem stationen og busterminalen.

Parkeringspladsen ved Dampmgllevej kan, som det fremgar af skitsen, udvides til i
alt ca. 500 pladser pa terreen, som kunne udvidet yderligere ved at etablere parke-
ring i konstruktion. Arealet ejes af DSB, Banedanmark og kommunen, som ejer en
mindre del af arealet. Cykelparkeringen kunne udvides med parkering i to etager,
eller maske kunne busterminalen omdannes til kompaktterminal og give plads til
mere cykelparkering.

Sammenhaeng med kommunens planlaegning

Kommuneplan 2013 indeholder en reekke mal, der har sammenhaeng med bedre
muligheder for Parkér og Rejs ved Holbaek Station. Der er et overordnet mal om, at
forteetning og omdannelse skal medvirke til at skabe mere dynamiske, levende og
beeredygtige byer og understgtte den kollektive trafik for at opnd en mere beere-
dygtig by. Arealer til liberale erhverv og kontorerhverv ligger koncentreret i bymid-
ten med muligheder for fortaetning af nuveerende bymidte og nybyggeri i eksem-
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pelvis havneomradet — alt sammen placeret stationsnaert. Blandt flere muligheder
peger kommuneplanen pa Stationspladsen som muligt byfortaetningsomrade.
Kommuneplanen laegger op til debat om trafikken i bymidten og peger p3, at der
skal veere gode parkeringsmuligheder ved ankomstpunkterne til bymidten, hvor
bilerne kan parkeres, og bymidten herfra besgges til fods.

Samlet vurderes det, at styrkelse af mulighederne for Parkér og Rejs harmonerer
med kommuneplanen, men malene om byfortaetning af bl.a. stationsomradet kun-
ne pa sigt betyde, at der vil blive interesse for byudvikling pa parkeringsarealerne,
og at terraenparkering kunne teenkes omdannet til parkering i konstruktion.

Pavirkning af bystrukturen og bymidten

Arealet ved det nuveerende posthus kunne teenkes anvendt til dagligvarebutik, som
kunne betjene kunder pa vej til- og fra Parkér og Rejs anlaegget og andre passage-
rer samt beboerne i lokalomradet i den naermeste del af bymidten og boligomra-
derne leengere mod syd, der har god forbindelse til arealet via den indre ringgade.
En dagligvarebutik pa posthusgrunden vil ligge godt placeret mellem stationen og
Parkér og Rejs pladsen.

Det vurderes, at brugerne af Parkér og Rejs anleegget og gvrige passagerer ikke
vil veere tilstreekkeligt som grundlag for en dagligvarebutik. Spgrgsmalet er om, der
er et tilstraekkeligt lokalt opland og forbikgrende trafik via ringvejen til at skabe et
fuldt deekkende grundlag. Umiddelbart vurderet er der begraenset befolkningsun-
derlag i den naermeste del af bymidten, som bl.a. udnyttes til kontorer, kirke og kir-
kegard. De starre boligomrader i den gstlige og sydlige del af byen kan ogsa be-
nytte andre ruter mod bymidten, herunder Smedelundsgade, som vil fare kunderne
frem til et starre, planlagt indkgbs- og hotelkompleks.

En dagligvarebutik pa posthusgrunden vil ud over at vaere en service for brugerne
af stationen veere med til at binde Strgget i Nygade sammen med stationen. En
enkelt dagligvarebutik ved stationen vurderes ikke af medfgre veesentlige negative
pavirkninger af detailhandelen i gvrigt, nar Holbaeks samlede forbrugsvolumen ta-
ges i betragtning. Arealet til Parkér og Rejs anleeg kunne ogsa teenkes anvendt til
andre former for byudvikling - eksempelvis en blanding af arbejdspladsintensive
erhverv og boliger - men der kunne ogsa veere mulighed for det over for stationen
pa sydsiden af banen.

Lokale trafik- og miljgpavirkninger
Udvidelsen af Parkér og Rejs anleegget vil blive placeret ved og fa vejtilslutning fra

Dampmagllevej, som indgar i den indre ring. Det vurderes, at den ggede trafik-
maengde vil udggre en begraenset del af den nuvaerende trafik.
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Trafikal potentialevurdering

Holbaek Stations potentiale vurderes som for andre Parkér og Rejs anlaeg isaer at
afhaenge af rejsetiden med Parkér og Rejs i forhold til brug af bil (kaldet rejsetids-
forholdet, hvor tal mindre end 1 betyder, at brug af Parkér og Rejs er hurtigere),
parkeringsforhold ved rejsemalet, kvaliteten af togbetjening (ud over rejsetid iseer
ogsa frekvensen) og lokalisering af anleegget (oplandsvurdering).

Falgende specifikke forhold vurderes iszer at pavirke potentialet:

> En lang periode med ustabil togdrift pa grund af ombygninger samt relativ dar-
lig rejsetid i forhold til en ren biltur har indtil slutningen af 2014 sandsynligvis
pavirket antallet af nuvaerende brugere.

> Stationen og parkeringspladserne har en relativ god biltiigaengelighed for store
dele af Holbaek by, men mindre god for det gvrige opland, hvorfra man skal
kagre en omvej i stedet for at blive pa f.eks. Holbaekmotorvejen syd om byen.

> Antallet af pendlere fra det potentielle opland er vurderet til cirka 4.000 perso-
ner, se Figur 9.3.

> Holbaek Station har i dag en relativ lav andel brugere af Parkér og Rejs i for-
hold til det samlede antal afrejsende fra stationen!? (ca. 6 procent mod ca. 10
procent pa f.eks. Slagelse og Ringsted stationer).

> Iseer pa grund af traengsel pa vejnettet ved og inden for de store ringveje i ho-
vedstadsomradet er rejsetiden i dag for brug af bil hele vejen eller brug af
Parkér og Rejs beregnet at veere cirka ens i de mest belastede myldretidspe-
rioder for startsted i Holbaek by og destination ved f.eks. Rigshospitalet. For

12 Her er kun indregnet afrejsende pa DSBs bane mellem Kalundborg og Kgben-
havn. Pastigere pa lokalbanen mod Nykgbing S vurderes at veere ubetydelig i Par-
kér og Rejs sammenhaeng.
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de fleste andre oplandsomrader er rejsetiden til fordel for bilen, dog ikke med
stagrre forskel end at rejsetidsforholdet er op mod ca. 1,2 (op til cirka 20 minut-
ters leengere rejsetid med Parkér og Rejs for en rejse, der i bil tager cirka 86
minutter i morgenmyldretiden).

> Togbetjeningen af Holbeek er allerede blevet forbedret vaesentligt med etable-
ring af dobbeltspor pa en del af streekningen. Desuden forventes etablering af
nyt signalsystem at kunne mindske rejsetiden mellem Holbeek og Kgbenhavn
H yderligere til cirka 35 min, hvilket betyder eendring i rejsetidsforhold fra lidt
over 1 til lidt under 1. Trafikstyrelsens prognose for udviklingen 2012 — 2027
er, at der vil vaere en passagervaekst pa ca. 40 procent.

> De forventede fremtidige hurtigere togrejsetider mod Kgbenhavnsomradet
farer til, at det fra en stor del af Odsherred Kommune og resten af Holbaek
Kommune kan blive hurtigere at veelge Parkér og Rejs frem for at bruge bil he-
le vejen. Rejsetidsforskellen til fordel for brug af Parkér og Rejs er beregnet til
op mod knap 20 minutter for dele af Holbaek by samt op mod 14 minutter for
dele af Odsherred Kommune.

Beregninger af rejsetidsforhold viser ogsa en gget fremtidig tidsgevinst for Parkér
og Rejs brugere til Roskilde by(midte). Imidlertid vurderes det pa grund af den rela-
tivt korte rejse samt feerre treengsels- og parkeringsproblemer i Roskilde end ved
rejser til Kgbenhavn som mere usikkert, om det vil fare til flere Parkér og Rejs bru-
gere.

~—*| Rejsetid for Parkér og Rejs
i forhold til brug af bil
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Figur 9.3 Indikation af det totale antal pendlere (bla pile og tal) fra det potentielle opland
(meark farve) i de viste retninger. Desuden viser de farvede bokse om det er hur-
tigst at bruge Parkér og Rejs eller at bruge bil p& hele turen fra det potentielle
opland til udvalgte destinationsbyer. Et rejsetidsforhold mindre end 0,9 indikerer,
at brug af Parkér og Rejs er hurtigere end brug af bil. Et rejsetidsforhold mellem
0,9 og 1,1 indikerer cirka samme rejsetid. Et rejsetidsforhold mellem 1,2 og 1,5
indikerer, at bilen er hurtigst. Et rejsetidsforhold p& over 1,5 indikerer, at bilen er
langt hurtigere. Resultater er vist bade for i dag med nuvaerende banebetjening
og med forventet fremtidig forbedret banebetjening
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Sammenfatning om trafikalt potentiale

Det vurderes samlet, at der er potentiale for veesentligt flere Parkér og Rejs bruge-
re. Et skgn foretaget i Region Sjeelland projektet i 2013 var yderligere ca. 100 dag-
lige brugere, hvis der i gvrigt satses pa forbedring af de konkrete forhold pa statio-
nen samt opbygning af regional information om Parkér og Rejs samt lokal mar-
kedsfaring. Det vil fare til behov for op mod 50 nye pladser for at sikre tilstraekkelig
kapacitet.

Da antallet af pendlere fra det potentielle opland mod Roskilde og Kgbenhavnsom-
radet er over 4.000 personer, vurderes det imidlertid, at potentialet er stgrre. Med
en antagelse om brug af Parkér og Rejs blandt ca. 10 procent af pendlerne i dette
opland, vil det kunne fgre til ca. 400 brugere. En vaesentlig usikkerhed i vurderin-
gen er, om eventuelle aendringer af togdriften pa lokalbanen mellem Nykgbing Sj.
og Holbaek kan flytte potentielle Parkér og Rejs brugere fra Odsherred til stationer
pa lokalbanen i stedet for til Holbaek Station, f.eks. med indfarelse af tog, der fort-
seetter pa streekningen mellem Holbaek og Kgbenhavn. En anden usikkerhed er,
hvor stor en andel af de potentielle brugere fra Odsherred, der efter at have kgrt en
del km for at na Holbaek reelt er motiverede for at skifte til tog jf. erfaring med, at fa
skifter, hvis de allerede har kart langt i bil.

Tabel 9.5 Parkér og Rejs i dag samt sk@n over potentiel fremtidig situation

Antal pladser Antal brugere
| dag Ca. 320 Ca. 240
Potentiel fremtidig situation inkl. besluttet forbedret togbetjening Ca.450 Ca. 400

Organisering og finansiering

Vurderingen viser, at der ikke umiddelbart er grundlag for at forvente, at investorer
inden for detailhandel vil have seerlig interesse i at deltage i realisering af udvidel-
ser og forbedringer af Parkér og Rejs anleeg. Det er sdledes mest oplagt, at Hol-
baek Kommune, DSB / Banedanmark gar i dialog om udvidelser.

Finansieringsberegningen viser, at en fuld brugerdaekning af udgifter vil kunne ske
med et belgb pa ca. 11 kr. pr bruger pr dag med ca. 400 brugere om dagen. Uden
brugerbetaling vil der vaere en finansieringsbehov for 13 mio. kr. over en bereg-
ningsperiode pa 30 ar.

Samfundsgkonomi af eksempelrejse

Anleeg, drift og vedligeholdelsesudgifter kan daekkes med en brugerfinansiering pa
11 kr. pr bruger pr dag. Ved en eksempelrejse fra Gislinge vest for Holbeek via
Holbaek Station til Kgbenhavn og med bus til Rigshospitalet giver det et sam-
fundsgkonomisk overskud pd i alt 171 kr. pr dag.

De anvendte rejsetider og parkeringsomkostninger i regneeksemplet ses i Tabel
9.6. Den samlede rejsetid for bilturen daekker over bade kgretid og forsinkelsestid
ved trafik i myldretiden mellem kl. 7 og 9 om morgenen. For Parkér og Rejs turen
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indgar alle led i rejsen fra hjem til slut destination inkl. skift fra bil til tog, tog til bus
og gang fra bussen. Yderligere antagelser om rejsetider er beskrevet i kapitel 8.

Tabel 9.6 Eksempelrejse, Holbaek til Kebenhavn

S;R:Lert rejsetid 102 minutter
78 minutt

- Tur med brug af Parkér og Rejs minutter

Afstand for biltur 85 km

Pendlerkort for Parkér og Rejs tur 1.890 kr pr maned

Parkering

- for biltur ved destination Eﬁ :z: p: gzg

- for Parkér og Rejs tur ved Parkér og Rejs station praag

Nettonutidsveerdi 2015 for eksempelrejse 171 kr
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9.4 Haslev station

HASLEV ONED 4

“. 7 Haslev j

Haslev Station ligger péa Lille Syd banen, som med regionaltog forbinder Neestved
med Kgge Station, hvor man kan skifte til S-tog mod Kgbenhavn. Der er vedtaget
elektrificering og hastighedsopgradering af Lille Syd banen, som vil give kortere
rejsetider.

Stationen ligger centralt i byen og i direkte forbindelse med bymidten, der straekker
sig fra Stationspladsen og mod syd langs Jernbanegade. | nseromradet omkring
stationen pa begge sider af banen er der adskillige dagligvarebutikker. Bymidtens
udvalgsvarebutikker er hovedsagelig beliggende langs Jernbanegade. Bebyggel-
sen er overvejende en blanding af karré- og randbebyggelse. Sydvest for stationen
ligger et mere abent og grent omrade med seminarium og efterskole, mens area-
lerne mod nordgst rummer erhvervs- og forsyningsvirksomhed. De @vrige byomra-
der omkring stationen er overvejende villa- og parcelhusbebyggelse.

Haslev Station ligger 7-8 km fra Sydmotorvejen, hvor der til Haslev kan benyttes 2
frakarsler - enten ved Kagevej eller Ny Ulsevej. Herfra kan Jernbanegade eller
Tingvej benyttes videre til stationen. Vejadgang fra nord og vest sker via Ringsted-
vej og Lysholm Allé. | bymidteomradet kan biltrafik kun krydse banen ved boman-
lzegget ved Ringstedvej ca. 200 m vest for stationen. For cyklister og gaende er
der flere krydsningsmuligheder ved perronomradet, og der er etableret stiforbindel-
se langs med banen, som f.eks. betjener cyklister til og fra bolig- og erhvervsomra-
derne i den vestlige del af byen.

Pa Stationspladsen er der kun et begraenset antal afseetningspladser, mens der er
mulighed for pendler- og langtidsparkering nord for sporene langs Energivej. Par-
keringsanleegget er ikke afstribet, men der sk@nnes at veere 50-60 parkeringsplad-
ser pa arealet uden betaling. Cykelparkering i overdeekkede skure findes bade
nord og syd for banelegemet. Adgangen til perronen sker via en sporovergang i
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niveau ved hver ende af perronen. Overgangene forventes nedlagt i forbindelse
med elektrificering og hastighedsopgradering af banestraekningen mellem Kgge og
Neestved.

Uden for stationsomradet er der parkering ved de mange dagligvarebutikker - her-
under ca. 150 pladser ved Netto og SuperBest, ca. 60 pladser ved Enighedsvej,
ca. 60 pladser ved Ngrregade, ca. 50 pladser ved REMA 1000, ca. 110 pladser
ved Kvickly og ca. 20 pladser ved Posthuset. De naermeste parkeringspladser ved
Netto, SuperBest mv. anvendes sandsynligvis delvist som pendlerparkering.

Som skitsen viser kunne det nuvaerende parkeringsanleeg mellem jernbanen og
Energivej forbedres med belaegning, afstribning, belysning, eventuel perrontunnel
mv. og udvides langs banen mod gst. Der er over en leengere straekning mellem
Energivej og banen mulighed for udvidelse med en enkelt reekke parkeringspladser
med en langsgaende adgangsvej. Arealet ejes af DSB. Cykelparkering kunne flyt-
tes til omradet ved en ny perrontunnel. Der er herudover mulighed for Parkér og
Rejs pladser pa et areal gst for Kvickly (privat ejet) og pa et areal gst for REMA
1000 (delvist kommunalt, delvist privat ejet). Som det fremgar af skitsen vil der vee-
re plads til at udvide parkeringskapaciteten pa anlaegget langs banen fra de ca. 55
nuvaerende pladser til eksempelvis i alt ca. 80 parkeringspladser.

Sammenhang med kommunens planlaegning

Muligheden for at forbedre og udvide Parkér og Rejs anlaegget stemmer overens
med kommunens planlaegning, herunder et skitseprojekt for anlsegget mellem
Energivej og jernbanen, som blev udarbejdet som led i Regions Sjeellands Parkér
og Rejs projekt.

Pavirkning af bystrukturen og bymidten

Da den langt overvejende del af Haslevs dagligvarebutikker ligger i tilknytning til
stationen, forventes etablering og udvidelse af Parkér og rejs faciliteterne ikke at
skabe behov for nye butikker ved stationen, men et gget antal brugere af stationen
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vil medfare en positiv afsmittende effekt for den nuvaerende detailhandel i omradet.
Effekten vil veere af begreenset omfang, da f.eks. en udvidelse af anlaegget mellem
banen og Energivej med 30 pladser kun vil skabe fa ekstra kunder i omradet.

Det vurderes, at arealerne mellem banen og Energivej og ved REMA 1000 ikke vil
veere egnet til anden form for byudvikling. Arealet ved Kvickly kunne anvendes til

andet byformal.

Lokale trafik- og miljgpavirkninger

Udvidelse og forbedring af Parkér og rejs anlaeggene er af begreenset starrelse, og
anleeggene pa nordsiden af banen er placeret ved byens overordnede vejnet. Det
vurderes derfor, at de lokale trafikale pavirkninger vil blive begreensede. Arealet
mellem Energivej og jernbanen er kortlagt som muligt jordforurenet og vil derfor
umiddelbart egne sig til et parkeringsanlaeg.

Trafikal potentialevurdering

Haslev Stations potentiale vurderes som for andre Parkér og Rejs anleeg iseer at
afhaenge af rejsetiden med Parkér og Rejs i forhold til brug af bil (kaldet rejsetids-
forholdet, hvor tal mindre end 1 betyder, at brug af Parkér og Rejs er hurtigere),
parkeringsforhold ved rejsemalet, kvaliteten af togbetjening (ud over rejsetid isaer
ogsa frekvensen) og lokalisering af anleegget (oplandsvurdering).

Folgende specifikke forhold vurderes isger at pavirke potentialet:

> Kun togafgang hver halve time med darlig oplevet fleksibilitet til felge, men
dog rimeligt jeevnfar interviews og gvrig indhentet viden.

P | dage en relativ langsom rejsehastighed med regionaltog Haslev — Kage i
forhold til karetid i bil
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Togskift er i dag ngdvendig i Kage mellem regionaltog og S-tog og dermed
risiko for gener i form af kulde, regn mv. ved perronophold samt usikkerhed
om forsinkelser ved manglende korrespondance mellem de to tog.

Antallet af pendlere fra det potentielle opland er vurderet til cirka 700 perso-
ner, se Figur 9.4.

Iseer pa grund af traengsel pa vejnettet i hovedstadsomradet er brug af Parkér
0og Rejs i de mest belastede myldretidsperioder fra iseer Haslev by beregnet at
veere hurtigere end brug af bil til f.eks. Rigshospitalet (op til 17 minutter hurti-
gere). For andre dele af Haslev Kommune er det mellem 0 og 5 minutter hur-
tigere med brug af Parkér og Rejs, hvor den samlede tur i bil er beregnet til
ca. 110 minutter.

Ingen seerlig opmaerksomhed i dag om Haslev som Parkér og Rejs anlaeg
(skiltning, manglende afmaerkning af pladser, ingen seerlig information, darlige
ventefaciliteter mv.)

Konkurrencen til Parkér og Rejs fra stationer pd S-togslinjen mellem Kgge og

Kgbenhavn:

> Treengslen pa vejnettet mod Kgbenhavn om morgenen kan delvis undgas
ved at kgre i bil til S-togsstation i Kgge (kgretid i bil hurtigere end med det
relativt langsomme regionaltog mellem Haslev og Kage) eller @lby og
derfra tage S-toget, som har 10 minutters frekvens.

> Man undgar et togskift og de dermed forbundne gener og usikkerheder.

> Endelig betyder nuveerende takst-/zonestruktur, at trafikanter oplever, at
de kan spare penge ved ikke at benytte toget mellem Haslev og Kage el-
ler @lby.

Togbetjeningen af Haslev vil blive forbedret veesentligt med den vedtagne
elektrificering og hastighedsopgradering af banestraekningen "Lille Syd", hvor
rejsetiden mellem Haslev og Kgbenhavn H kan mindskes fra cirka 60 minutter
til mindre end 40 minutter og evt. med nogle direkte tog til Kegbenhavn. Trafik-
styrelsens prognose for udviklingen 2012 — 2027, selv uden disse forbedringer
er, at der vil vaere en passagervaekst pa 35 procent.

Det betyder et endnu bedre rejsetidsforhold fra det potentielle opland med
over 20 minutters kortere rejsetid ved brug af Parkér og Rejs i forhold til brug
af bil. Samtidig har stationen i dag en relativ lav andel brugere af Parkér og
Rejs i forhold til det samlede antal afrejsende fra stationen (knap 6 procent
mod cirka 10 procent pa f.eks. Slagelse og Ringsted stationer), fornoldene pa
selve stationen og parkeringsanlaegget kan forbedres og uhensigtsmaessig
takststruktur antages at blive forbedret.
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Figur 9.4 Indikation af det totale antal pendlere (bla pile og tal) fra det potentielle opland
(mark farve) i de viste retninger. Desuden viser de farvede bokse om det er hur-
tigst at bruge Parkér og Rejs eller at bruge bil p& hele turen fra det potentielle
opland til udvalgte destinationsbyer. Et rejsetidsforhold mindre end 0,9 indikerer,
at brug af Parkér og Rejs er hurtigere end brug af bil. Et rejsetidsforhold mellem
0,9 og 1,1 indikerer cirka samme rejsetid. Et rejsetidsforhold mellem 1,2 og 1,5
indikerer, at bilen er hurtigst. Et rejsetidsforhold pa over 1,5 indikerer, at bilen er
langt hurtigere. Resultater er vist bade for i dag med nuvaerende banebetjening
og med forventet fremtidig forbedret banebetjening.

Sammenfatning om trafikalt potentiale

Det vurderes derfor, at potentialet for flere Parkér og Rejs brugere er betydeligt —
ud over de forventede 35 procent i passagervaekst. Et skgn foretaget i Region
Sjeelland projektet i 2013 var et behov for mellem cirka 150 og 180 pladser, hvis
der i gvrigt satses pa forbedring af de konkrete forhold pa stationen samt opbyg-
ning af regional information om Parkér og Rejs samt lokal markedsfaring.

Det er sandsynligt, at information og markedsfgring mv. bade kan skaffe nye Par-
kér og Rejs brugere samt flytte nuvaerende Parkér og Rejs brugere fra f.eks. S-
togsstationer. Skgnnet fra 2013 vil svare til cirka 11 procent af de forventede antal
pastigere (Trafikplan 2027) i 2027, men 17 procent af pendlerne i det vurderede
potentielle opland. P& grund af den store relative forbedring i rejsetiden og mulig-
hederne for at forbedre gvrige forhold ved selve anleegget er dette skan fastholdt,
se Tabel 9.7.

Tabel 9.7 Parkér og Rejs i dag samt skan over potentiel fremtidig situation

Antal p-pladser | Antal brugere

| dag Ca. 45 Ca. 55*

Potentiel fremtidig situation inkl. besluttet forbedret togbetjening Ca. 170 Ca. 150

* Tal fra Region Sjeellands rapporter

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/PogR_3_0.docx



COWI
DEL 2, Eksempelanleeg 91

Organisering og finansiering

Vurderingen viser, at der ikke umiddelbart er grundlag for at forvente, at investorer
inden for detailhandel vil have saerlig interesse i at deltage i realisering af udvidel-

ser og forbedringer af Parkér og Rejs anleeg. Det er sdledes mest oplagt, at Faxe

Kommune, DSB / Banedanmark gar i dialog om udvidelser.

Finansieringsberegningen viser, at en fuld brugerdeekning af udgifter vil kunne ske
med et belgb pa ca.16 kr. pr bruger pr dag med ca. 150 brugere om dagen. Med
en brugerbetaling pr dag pa 10 kr. beregnes underskuddet i NNV til at veere ca. 2
mio. kr. med en beregningsperiode pa 30 ar. Uden brugerbetaling forventes et fi-
nansieringsbehov pa 7 mio. kr.

Derudover kan man overveje at ga i dialog med butikkerne i omradet om samar-
bejde om udnyttelse af parkeringspladser. Stationsomradet ligger midt i detailhan-
delsomradet, og interview med projektudviklere i omradet indikerer, at der ikke er
interesse for at bygge yderligere detailhandel eller andet byggeri, der kunne skabe
interesse for en stor parkeringsplads.

Samfundsgkonomi af eksempelrejse

Anlzeg, drift og vedligeholdelsesudgifter kan deekkes med en brugerfinansiering pa
16 kr. pr bruger pr dag. Ved en eksempelrejse fra udkanten af Haslev by via Has-

lev Station til Kgbehavn og bus til Rigshospitalet giver det er samfundsgkonomisk

overskud p& i alt 209 kr. pr dag.

De anvendte rejsetider og parkeringsomkostninger i regneeksemplet ses i Tabel
9.8. Den samlede rejsetid for bilturen deekker over bade karetid og forsinkelsestid
ved trafik i myldretiden mellem kl. 7 og 9 om morgenen. For Parkér og Rejs turen
indgar alle led i rejsen fra hjem til slut destination inkl. skift fra bil til tog, tog til bus
0g gang fra bussen. Yderligere antagelser om rejsetider er beskrevet i kapitel 8.

Tabel 9.8 Eksempelrejse, Haslev til Kgbenhavn

| —
_Sgri::uert rejsetid 136 minutter

. 70 minutter
- Tur med brug af Parkér og Rejs nd
Afstand for biltur 80 km
Pendlerkort for Parkér og Rejs tur 1.570 kr pr maned
Parkering
- for biltur ved destination ?g :z: p: g:g
- for Parkér og Rejs tur ved Parkér og Rejs station prdag
Nettonutidsveerdi 2015 for eksempelrejse 209 kr
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9.5 Bramming station

Bramming Mark
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Bramming Station ligger pa jernbanen mellem Esbjerg og Kolding, som begge er
planlagte superlyn stationer. Bramming Station er en af de prioriterede stationer,
der skal sikres god korrespondance til superlyn stationer. Desuden betjenes statio-
nen af den regionale bane mellem Esbjerg og Tgnder.

Bramming by har godt 7.000 indbyggere. Der er ca. 20 km til Esbjerg via E20, der
ligger godt 4 km. nord for byen. Togturen varer 11-14 minutter til Esbjerg og 30-38
minutter til Kolding. Starstedelen af Bramming by ligger nord for stationen. Den
mindre bydel syd for stationen planleegges udviklet med nye byveekstomrader.

Stationsomradet nord for jernbanen er ud over stationsbygningen kun bebygget
med et posthus. Det ca. 20 m brede areal mellem jernbanen og Jernbanegade ud-
nyttes herudover til bil- og cykelparkering. Der er perrontunnel fra stationsomradet
til perronen mellem de to spor. Bramming station har stadet tom, men i december
2014 blev der indgaet en lejeaftale mellem DSB og Esbjerg Kommune, sa kommu-
nens Borgerservice i fremtiden skal have adresse pa stationen.

Stationsomradet syd for jernbanen udnyttes i dag som rangérareal og mod vest til
bilforhandler. Vejadgangen til arealet sker fra Ribevej. Der er ikke perron langs
sydsiden af jernbanen, og der er ingen gangforbindelse fra arealet til perronen mel-
lem de to spor.
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Handelsgaden ligger ca. 375 m fra stationen men har tidligere strakt sig laeengere
frem mod stationen.

Der er ca. 80 Parkér og Rejs pladser vest for stationen og ca. 50 pladser gst for
stationen.

Parkér og Rejs anleeggene ved Bramming Station kan udvides nord for jernbanen
ved forleengelse af parkeringspladsen gst for stationen og ved udnyttelse af rangé-
rarealet syd for stationen. Arealerne ejes af Banedanmark og DSB. Nord for jern-
banen er der plads til 80 nye parkeringspladser.

Syd for jernbanen er der stor kapacitet. Skitsen viser som eksempel etablering af
100 pladser i en farste etape og herefter en mulighed for udvidelse med to gange
100 pladser pa den resterende del af rangerarealet. Der skgnnes at veere plads til i
stagrrelsesordenen 400 pladser ved fuld udnyttelse af arealet. Arealet syd for banen
ejes af DSB og Banedanmark og er delvist omfattet af en skovbyggelinje. Cykel-
parkeringen kunne udvides i begraenset omfang pa de ubenyttede arealer omkring
anlaegget eller udvides ved etablering af cykelparkering i to etager.

Sammenhaeng med kommunens planlaegning

Et Parkér og Rejs anleeg ved Bramming Station understgtter Esbjerg Kommunes
mal om at udnytte bosaetningspotentialet i oplandsbyerne, herunder Bramming, i
takt med Esbjergs vaekst i arbejdspladser inden for off shore, energi mv.

Pavirkning af bystrukturen og bymidten

Udvidelse af Parkér og Rejs anlaegget ved stationen nord for jernbanen vil skabe
gget aktivitet ved Bramming Station og bidrage positivt til detailhandlen i handels-
gaden. Den nuveerende parkeringsplads nord for banen vil ved udvidelse med ca.
200 pladser generere ca. 200 mulige, daglige kunder, hvoraf en del ville besgge
bymidten selv om de benyttede en anden rejseform. Til sammenligning vil byens
ca. 7.000 indbyggere foretage i starrelsesordenen 3.000 indkgb om dagen. En ty-
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pisk discountbutik har afhaengigt af keede 600-1200 daglige kunder. Tallene illu-
strerer, at bidraget fra udvidelsen af Parkér og Rejs anlaegget til bylivet vil vaere
begreenset men selvfglgelig positivt.

Sammen med de nuvaerende brugere af Bramming Station vil den ggede aktivitet
fra et nyt Parkér og Rejs anlaeg kunne bidrage til en revitalisering af det tidligere
handelsstrag, der strakte sig leengere frem mod stationen. En mulighed vil veere, at
der etableres en dagligvarebutik pa ca. 1.000 m2 pa det smalle statsligt ejede areal
mellem jernbanen og Jernbanegade vest for stationen. De ca. 200 mulige kunder
fra et fuldt udbygget Parkér og Rejs anleeg vil sammen med de nuvaerende brugere
af stationen bidrage med kunder til en butik. Beliggenheden vil ogsa give mulighed
for kunder fra den gstlige del af byen, som kgrer ad Jernbanegade pa vej til og fra
bymidten mv. Udfordringerne vil veere om grundlaget er tilstraekkeligt, og om det
smalle areal er egnet til indretning af en moderne butik.

Et Parkér og Rejs anleeg syd for jernbanen vil ligge mindre centralt placeret i for-
hold til bymidten, og de positive afsmittende effekter vil veere meget begreensede.
Kgreafstanden er ca. 500 m og gangafstanden vil via en ny perrontunnel veere ca.
450 m.

Lokale trafik- og miljgpavirkninger

Den begraensede trafik, som et Parkér og Rejs anlaeg bade nord og syd for banen
vil medfare vurderes ikke at ville medfgre vaesentlige negative pavirkninger af tra-
fikken.

Parkér og Rejs anleegget nord og syd for banen har relativ god adskillelse fra boli-
ger og forventes ikke at ville medfgre veesentlige miljgproblemer.
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Trafikal potentialevurdering

Bramming Stations potentiale vurderes som for andre Parkér og Rejs anlaeg isaer
at athaenge af rejsetiden med Parkér og Rejs i forhold til brug af bil (kaldet rejse-
tidsforholdet, hvor tal mindre end 1 betyder, at brug af Parkér og Rejs er hurtigere),
parkeringsforhold ved rejsemalet, kvaliteten af togbetjening (ud over rejsetid iszer
ogsa frekvensen) og lokalisering af anleegget (oplandsvurdering).

Falgende specifikke forhold vurderes isaer at pavirke potentialet:

> Ca. fire togafgange i timen i dag mod Esbjerg med kgretid pa 11 — 14 min,
mens kgretid i bil mellem Bramming og Esbjerg by er ca. 20 — 25 minutter. Det
betyder, at rejsetid med Parkér og Rejs beregnes til at veere konkurrencedyg-
tig med en ren biltur, iseer for oplandet inde i Bramming by inden for gang- el-
ler cykelafstand og i mindre grad oplandet syd og nord for byen. Det totale an-
tal pendlere mellem Bramming og Esbjerg kendes ikke, men skgnnes at vaere
over 2.000 personer.

> Ca. 3 afgange i timen i dag mod Vejen, Kolding og Odense og ca. 2 gange i
timen mod Fredericia, Vejle, Skanderborg og Arhus, nogle ture med togskift. |
alt pendler ca. 250 personer i oplandet mod de centrale dele af disse byer, se
Figur 9.5. For ture til de centrale dele af Kolding beregnes Parkér og Rejs og
rene bilture at vaere ca. lige hurtige, evt. med fa minutters fordel for Parkér og
Rejs. For ture til de centrale dele af de gvrige stgrre byer beregnes Parkér og
Rejs kun at veere hurtigst til Odense, men ogsa med lille tidsforskel pa f& mi-
nutter ud af en rejse pa ca. 85 — 90 minutter. Til de gvrige byer er en ren biltur
noget hurtigere, op til 40 minutter p& en tur til Skanderborg.

> Togbetjeningen vil fortsat veere god, i det Bramming bliver en af de 37 statio-
ner med gode forbindelser til Superlyntog som led i at gennemfare timemodel-
len. Imidlertid forventes kun at ske tidsmaessige forbedringer for rejser til byer
vest for Kolding og derfor primeert p& de meget lange ture til f.eks. Odense og
Arhus, hvor rejsetiderne bliver naeste ens for ren biltur og for brug af Parkér og
Rejs. Trafikstyrelsens prognose for udviklingen 2012 — 2027 er, at der vil veere
en passagervaekst pa 10 procent.
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Figur 9.5 Indikation af det totale antal pendlere (bla pile og tal) fra det potentielle opland
(mark farve) i de viste retninger. Desuden viser de farvede bokse om det er hur-
tigst at bruge Parkér og Rejs eller at bruge bil p& hele turen fra det potentielle
opland til udvalgte destinationsbyer. Et rejsetidsforhold mindre end 0,9 indikerer,
at brug af Parkér og Rejs er hurtigere end brug af bil. Et rejsetidsforhold mellem
0,9 og 1,1 indikerer cirka samme rejsetid. Et rejsetidsforhold mellem 1,2 og 1,5
indikerer, at bilen er hurtigst. Et rejsetidsforhold pa over 1,5 indikerer, at bilen er
langt hurtigere. Resultater er vist bade for i dag med nuvaerende banebetjening
og med forventet fremtidig forbedret banebetjening.

Sammenfatning om trafikalt potentiale

Det vurderes derfor, at potentialet for flere Parkér og Rejs brugere ikke er stort,
men at det maske i hgj grad vil afhaenge af, om der vil komme voksende traeng-
sels- eller parkeringsproblemer ved de starre byer, som er potentielle rejsemal. Ud
fra fokusgruppeinterview og oplandsvurderinger vurderes det ikke sandsynligt, at
pendlere fra de naermeste byer nord og syd for Bramming i gget omfang vil benytte
Parkér og Rejs fra Bramming mod Esbjerg. Potentialet vil i hgj grad veere brugere
fra Bramming og kun for rejsemal mod gst vil det veere attraktivt for de neermeste
byer nord og syd for Bramming.

Imidlertid vurderes det, at en indsats for at styrke stationsomradet, parkeringsfor-
hold mv samt generel information kan gge potentialet. Det skgnnes samlet, at der
kan veere behov for ca. 110 pladser, se Tabel 9.9

Tabel 9.9 Parkér og Rejs i dag samt skan over potentiel fremtidig situation
Antal pladser Antal brugere
| dag Ca. 85 Ca. 55
Potentiel fremtidig situation med forbedret togbetjening Ca. 110 Ca. 100
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Organisering og finansiering

Vurderingen viser, at der ikke umiddelbart er grundlag for at forvente, at investorer
inden for detailhandel vil have saerlig interesse i at deltage i realisering af udvidel-
ser og forbedringer af Parkér og Rejs anlaeg. Det er saledes mest oplagt, at Es-
bjerg Kommune, DSB / Banedanmark gar i dialog om udvidelser.

Finansieringsberegningen viser, at en fuld brugerdeekning af udgifter vil kunne ske
med et belgb pa ca. 10 kr. pr bruger pr dag med ca. 1000 brugere om dagen. Uden
brugerbetaling vil der veere en finansieringsbehov for 3 mio. kr. over en bereg-
ningsperiode pa 30 ar.

Interview med projektudviklere i omradet afslagrer ikke nogen interesse for at udvik-
le omradet med detailhandel, boliger eller erhverv. | Bramming ville det saledes
veere mest oplagt at DSB og Banedanmark gar i dialog om at tilvejebringe forggel-
sen af langtidsparkeringspladser.

Samfundsgkonomi af eksempelrejse

Med anlaeg, drift og vedligeholdelsesudgifter daekket med brugerfinansiering pa 10
kr. pr bruger pr dag viser en eksempelrejse fra oplandet uden for Bramming by via
Bramming station med tog til Aarhus midtby at give et samfundsgkonomisk over-
skud pa i alt 75 kr. pr dag.

De anvendte rejsetider og parkeringsomkostninger i regneeksemplet ses i Tabel
9.10. Den samlede rejsetid for bilturen deekker over bade karetid og forsinkelsestid
ved trafik i myldretiden mellem kl. 7 og 9 om morgenen. For Parkér og Rejs turen
indgar alle led i rejsen fra hjem til slut destination inkl. skift fra bil til tog og gang fra
Aarhus station til destinationen. Yderligere antagelser om rejsetider er beskrevet i
kapitel 8.

Tabel 9.10 Eksempelrejse, Bramming til Aarhus

Samlet rejsetid
- Biltur
- Tur med brug af Parkér og Rejs

95 minutter
142 minutter

Afstand for biltur 140 km
Pendlerkort for Parkér og Rejs tur 3.390 kr pr maned
Parkering

161 kr pr dag

- for biltur ved destination 10 kr pr dag

- for Parkér og Rejs tur ved Parkér og Rejs station

Nettonutidsveerdi 2015 for eksempelrejse 265 kr
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1 Indledning

Som led i COWIs samlede analyse om potentialer ved Parkér og Rejs anleeg er der
i en farste del afdaekket dansk savel som anden europaeisk viden om potentialer
ved Parkér og Rejs anlaeg. Dette notat beskriver tilgang til og resultatet af denne
forste del.

Tilgang til litteraturstudie

Det overordnede formal er at afdeekke viden om potentialer, som kan benyttes i
opgavens anden del, hvor potentialer analyseres ud fra fire tveergaende analyse-
parametre. Tilgangen til litteraturstudiet har derfor veeret at fokusere pa at afdaekke
viden, som kan understgtte analysen pa hver af de fire analyseparametre:

> Trafikanters gnsker og behov. Afdeekning af viden om betydningen af f.eks.
parkeringspladsens indretning og tilbud, det kollektive trafikudbud, lokalisering
af anleeg samt hvad der i gvrigt kan pavirke trafikanter til at veelge Parkér og
Rejs lgsning.

> Byplanmaessige effekter. Afdaekning af viden om, hvordan Parkér og Rejs an-
leeg evt. kan understgtte gvrig byudvikling, hvordan samspillet i gvrigt er med
andre aktiviteter og funktioner i lokalomradet, hvordan — eller om — der opstar
konkurrence om arealer mv.

> Organisering og finansiering. Afdaekning af viden om parter, der har deltaget i
udvikling, anleeg og drift af konkrete anleeg og evt. regionale sammenhaen-
gende Parkér og Rejs koncepter for at udbrede brugen. Herunder ogsa evt.
viden om modeller for finansiering, bud pa omkostningsniveauer, cash-flow
analyser mv.

) Samfundsgkonomi. Afdaekning af viden om vurderinger af samfundsgkonomi-
ske effekter, herunder elementer som eksempelvis gevinster i form at trafi-
kantbesparelser (antal kgrte km), miljgeffekter mv.

Pa denne made er opnaet et bredt overblik over allerede tilgeengelig viden med
relevans for den samlede analyse. Sggningen er primzaert sket ved at gennemse pa
forhand kendte kilder og ved at sagge relativt bredt p& internettet ud fra segeord
med relevans for de fire analyseparametre. Endelig er der fulgt op med interview
pa enkelte udenlandske kilder.

Leesevejledning

En raekke af de fundne kilder indeholder viden pa tveers af de fire analyseparamet-
re, mens andre kilder kun giver viden inden for et sneevert emne. Desuden er nogle
kilder koncentreret om at beskrive et eller flere konkrete anlaeg, mens andre er
tvaergdende studier.

Notatet er derfor opbygget saledes, at afdeekket viden knyttet til hver af de fire ana-
lyseparametre er beskrevet hver for sig med kildehenvisninger. Bagest i notatet er
en kommenteret kildefortegnelse, der viser, hvilke faglige emner, de enkelte kilder
deekker.
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Danske beskrivelser af Parkér og Rejs

Selvom notatet har til formal primzert at beskrive viden, der er relevant for de fire

analyseparametre og ikke give en udtammende beskrivelse, er det valgt fgrst at

skabe et feelles billede af indsamlet viden om begrebet "Parkér og Rejs" samt af,

hvor den generelle danske viden om brug af og potentialer for Parkér og Rejs fin-
des.

De primaere kilder, der vurderes at vaere de mest brede og fyldestgagrende danske
beskrivelser af Parkér og Rejs? er de fglgende:

> Parkér & Rejs i Hovedstadsomradet — erfaringer og perspektiver, Baggrunds-
rapport, august 2003. Den ret omfattende rapport sammenfatter erfaringer
med realisering af 5 Parkér og Rejs anleeg for biler i hovedstadsomradet og
indhentning af erfaringer med disse samt gvrige danske og udenlandske erfa-
ringer. Projektet blev kaldt PORSH og var et samarbejde mellem Vejdirektora-
tet, DSB, HUR og Banestyrelsen 1999 — 2003. Der er stort set ingen opfgalg-
ning pa dette efter 2003.

> Parkér & Rejs — arbejdsnotat, Region Hovedstaden, marts 2009. Det meget
kortfattede notat omhandler ligeledes kun hovedstadsomradet og bygger pri-
meert pd 2003 PORSH arbejdet. Der suppleres med nyere vurderinger og kort
beskrivelse af erfaringer fra bl.a. Stockholm. Notatet omtaler desuden kortfat-
tet forslag om Parkér og Rejs i forbindelse med busbaner pad motorveje.

> Parkér og Rejs Del |, Region Sjeaelland, 2013. En omfattende rapport, der sam-
ler op pa danske og udenlandske erfaringer, men iszer beskriver behov og po-
tentialer i Region Sjeelland samt forslag til koncept for at fremme yderligere
Parkér og Rejs i regionen. Fokus er pa Region Sjzelland.

Begrebet Parkér og Rejs

Parkér og Rejs er i sin enkelhed et udtryk for en samlet rejse, hvor den rejsende
ankommer til en station eller et busstoppested pa cykel eller i bil, parkerer og rejser
videre med kollektiv trafik. Man kan ogsa ganske kort sige, at Parkér og Rejs an-
leeg "blot" er almindelig langtidsparkering teet pa en station.

Sadan parkering har eksisteret i mange ar, men der er kun sporadiske danske er-
faringer med systematisk at arbejde med begrebet som led i en samlet transport-
politik / -strategi og i at indhente erfaringer med brug af og potentiale for sddanne
anleeg. En anden dansk erfaring er, at nok findes "Parkér og Rejs" anlaeg ved
mange danske stationer, men begrebet er ikke udbredt, og sandsynligvis betragter
mange brugere af parkeringspladser ved stationer sig som kollektiv rejsende, der
blot er kart i bil hen til stationen.

Eksempler findes fra bade England, Holland, Norge og Tyskland, hvor Parkér og
Rejs omtales som ét ud af mange virkemidler i en sammenhaengende transportpo-
litik for en stor by (region). Der er ikke identificeret egentlige effektvurderinger af

1 (PORSH, 2003), (Tetraplan, 2009), (Viatrafik og Region Sjeaelland, 2013). Der er
ikke i dette kapitel anvendt specifikke kildehenvisninger. Beskrivelsen er i store
treek baseret pa disse kilder.
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sadanne anleeg. Virkemidlet naevnes ofte som et element, der kompenserer eller
skal ses sammen med indfarelse af restriktioner for parkering (f.eks. begraensning
af antal pladser eller indfgrelse af betalingsparkering) eller restriktioner for kgrsel i
indre byomrader (& la bompenge).

Viden om omfang af Parkér og Rejs til hovedstadsomradet

PORSH resultaterne fra 2003 samt projektet i Region Sjeelland fra 2013 giver no-
gen viden om omfanget af Parkér og Rejs internt i hovedstadsomradet og fra Regi-
on Sjeelland til hovedstadsomradet. 2013 analysen viste, at ca. 6 procent af pend-
lerne (ca. 4.300 personer om dagen) fra Region Sjaelland til Region Hovedstaden
benytter Parkér og Rejs fra en station i Region Sjeelland, hvor der i alt er knap
7.000 p-pladser ved stationerne.

2003 analysen viste, at der var ca. 7.500 parkerede biler ved stationer i de davee-
rende Vestsjeelland og Storstrgms amter samt i hovedstadsomradet uden for Ring-
banen. Disse stationer havde i alt ca. 12.000 p-pladser.

Det er ikke muligt at beskrive det totale omfang til hovedstadsomradet eller andre
steder preecist, men tallene tyder p&, at Parkér og Rejs til hovedstadsomradet kan
veere ca. 5 procent af alle pendlere til iseer de centrale dele af Kegbenhavnsomra-

det, der benytter Parkér og Rejs.

DSB Ejendomme indsamler regelmaessigt oplysninger om antal parkeringspladser
og beleegningsprocenter pa disse ved alle DSB stationer i Danmark. Seneste til-
geengelige data er fra 2012, men en ny opggrelse baseret pa registreringer frem til
2014 forventes tilgeengelig i foraret 2015.

Viden om brugere af Parkér og Rejs

Parkér og Rejs brugere er som oftest pendlere, da de er den gruppe trafikanter,
der kan opna stgrst fordele ved at undga bilkersel i myldretidens treengselssituati-
oner eller ved at undgéa besveerlig / dyr parkering ved rejsemalet. Andre trafikanter
kan naturligvis ogsa vaere Parkér og Rejs brugere, f.eks. til en indkgbstur eller tur
til en kulturoplevelse i det centrale Kgbenhavn, men de vurderes at udggre en me-
get lille andel.

Et seerligt udenlandsk eksempel kan dog neevnes. | Amsterdam findes — eller fand-
tes (oplysningen er gengivet i PORSH, 2003) et eksempel pa en stor Parkér og
Rejs plads relativt taet pa de centrale dele af byen, hvor parkering ikke var tilladt far
kl. 9. Formalet var at give besggende (f.eks. turister) bedre mulighed for at undga
at kare helt ind i bymidten, mens pendlere fgr kl. 9 var ngdsaget til at finde pladser
endnu laengere vaek — for dermed at mindske traengsel i myldretiden.

Parkér og Rejs erfaring generelt stammer hovedsagelig fra starre udenlandske
byer (f.eks. Amsterdam, Minchen, Stockholm, stagrre engelske byer), da motivatio-
nen for at etablere Parkér og Rejs pladser, som omtalt tidligere, har veeret at undga
traengsel og reducere miljgbelastninger. Brugerne har derfor som motivation haft at
spare tid og undga besvaer med at finde parkeringspladser, hvilket ikke er en bety-
delig faktor i mindre byer.

Stockholm etablerede som led i en starre trafikplan flere Parkér og Rejs pladser
samtidig med indfgrelse af en traengselsring for biltrafik. Et vigtigt politisk valgt in-

http://projects.cowiportal.com/ps/A060359/Documents/03 Project documents/Rapport/Litteraturstudie_PogR_REV_Transportministeriet.docx



COWI
POTENTIALERNE | PARKER OG REJS ANL/AG VED STATIONER - LITTERATURSTUDIE 5/28

strument i denne plan var at ggre det gratis for de parkerende med billet til SL (kol-
lektiv trafik i Stockholm) (Trafikverket, 2011).

2 Trafikanters gnsker og behov

Under screeningen af trafikanters gnsker og behov er der i litteraturstudiet fokuse-
ret p&, hvilke erfaringer der er gjort om, hvad der kan eendre trafikanters vaner og
fa dem til at benytte toget som en naturlig del af deres rejse.

Viden om trafikanternes gnsker og behov falder i 5 hovedemner:
> Design og udformning af faciliteter
> Parkeringsanlaegget
>  Stationsomradet i gvrigt
> Togrejsens tilbud
> Betydningen af frekvens, rejsetid og regularitet
>  Betydningen af vente/skiftetid
> Konkurrenceforholdet mellem bil og Parkér og Rejs
> Betalingsvillighed
) Information og markedsfaring.

2.1  Design og udformning af faciliteter

Den generelle indretning af stationer (eller stationsomrader) har betydning for om
et Parkér og Rejs anleeg kan blive en succes. Imidlertid er de vaesentlige paramet-
re om indretning af stationer de samme for Parkér og Rejs brugere som for andre
kollektiv rejsende. | det falgende er derfor omtalt fundne erfaringer om parkerings-
anleeg og kun ganske kort omtale af eksempler pa viden om betydningen af gvrige
faciliteter ved stationer, da det ikke er specifikt for Parkér og Rejs brugere.

Parkeringsanleegget

Det hollandske studie "Social veilig parkeren in Beeld" (Edgar , et al., 2010) har
lavet en vejledning til kommuner, der overvejer at etablere Parkér og Rejs statio-
ner. Vejledningen illustrerer gode rammer for udformning af selve parkeringen. Ved
parkering i terreen laegges veegt pd, at det skal veere meget overskueligt og abent.
P-pladser inddelt med farver og numre kan sikre, at folk nemmere kan finde deres
plads, samt at faste kunder kan fa et tilhgrsforhold til en plads og kan holde gje
med hinanden.

Vejledningen omfatter ogsa gode rad til indretning af selve stationen og leegger
veegt pd, at der er lyst, rent og paent, da det giver tryghed og tiltraekker kunder.
Gode venteveerelser er ogsa naevnt som en vigtig parameter, da gode rammer kan
hjeelpe kolleger og daglige pendlere til at mgdes og fglges. Sociale relationer i for-
bindelse med rejsen hjaelper til at fastholde brugerne og skaber ogsa mere tryg-
hed. Disse rad kan siges at vaere generelle og ikke kun veere relevante for Parkér
og Rejs brugere.

Et andet Hollandsk studie (MuConsult, 2003) peger pa, at de vigtigste forhold for

brugerne i relation til indretning er, at bilen star sikkert, skiftet til bus/tog er hurtigt
0g nemt samt, at miljget omkring stationen er imgdekommende.
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De hollanske studiers pointer stemmer overens med det danske studie "Hvad
synes kunderne? En spgrgeundersggelse om 14 S-togs stationer" (Tetraplan,
2007).

Ligeledes peger interviews af ca 430 brugere af Parkér og Rejs anleeg i Region
Sjeelland i 2013 pa, at brugernes gnsker til design og udformnning primaert er p-
pladser med tilstraekkelig kapacitet, fast belsegning (ikke grus og lignende), god
belysning og synlighed (tryghed) samt rimelig afstand til togperroner (Viatrafik og
Region Sjeelland, 2013).

Andre studier nar samme type resultater. F.eks. et gennemfart starre
interviewstudie af bade nuveerende og potentielle Parkér og Rejs brugere i
hovedstadsomradet fra 1999 (Megafon, 1999). Her fremhaeves personernes
udsagn om behov for overvagning (tryghed, mindske risiko for heerveerk), max
afstand til perroner pa ca. 200 m og fast beleegning.

Samme interviewstudie viser, at potentielle brugere generelt er positivt indstillede
over for service, f.eks. indkgbsfaciliteter for at spare en ekstra kgretur, men det er
vigtigt, at de funktioner ikke gar afstand mellem p-plads og togperron laengere.
Studiet peger ogsa pa, at forhold pa p-pladsen ofte opfattes som mindre vigtige
end gvrige forhold i terminalomradet (station eller busterminal) og den kollektive
rejse i det hele taget. Her peges p& samme forhold, som fremkommer i gvrige
studier af passagerers gnsker til kollektive trafikterminaler og rejser, hvor udvalgte
erfaringer kort er omtalt i neeste afsnit.

Erfaringer fra et driftsselskab for ca 5.000 Parkér og Rejs pladser i Hamburg i
Tyskland er, at nuveerende brugere ikke stiller seerlig krav om ekstra faciliteter?,
men de har dog ikke gennemfgrt systematiske brugervurderinger. En nylig
indfarelse af betaling for parkeringen har fart til et stigende antal klager, som ofte
har at ggre med fejl (til dels forkert anvendelse af brugere) ved
betalingsautomaterne og over de betalingsformer, der findes (daglig afgift,
manedsbetaling mv).

Stationsomradet i gvrigt

En spgrgeskemaundersggelse pa 14 S-togstationer i hovedstadsomradet viser
kundernes praeferencer, som synes uafheengig af rejseformal, i forhold til design af
stationerne. Tabel 2.1 viser resultat herfra, hvor det fremgar, at information (udtrykt
ved flere underemner), vedligehold og rengaring, tryghed (overvagning) tilsynela-
dende vaegtes lidt hgjere end mere servicebetonede faciliteter som kiosk, gratis-
aviser mv. samt at parkeringsforhold for biler vaegtes relativt lavt (Tetraplan, 2007).

2 Interview med leder af driftsselskabet for Parkér og Rejs i Hamburg (P + R-
Betriebsgesellschaft mbH) december 2014.
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Tabel 2.1 S-togs kunders preeferencer om, hvad der er vigtigst pa stationerne. Gennemsnit
score pa 5 punkts skala hvor 1 = ikke vigtigt og 5 = meget vigtigt. Sorteret i fal-

dende reekkefglge. Gengivet fra (Tetraplan, 2007).

Emne Score
Hgijtalerinformation om forsinkelser 4,5
Elektronisk information om aktuelle afgangstider 4,3
Vedligeholdelse af stationen 4,0
Renggring af stationen 4,0
Oversigt over kgreplaner og liniekort 3,8
Videoovervagning pa stationen 3,8
Billetautomat 3,7
Skiltning pa stationen 3,6
Venteforhold (laeskure, ventesale) 3,5
Oversigt over billetpriser og takstzoner 34
Oversigt over buslinjer og kareplaner for busser 3,2
Parkeringsforhold for cykler 3,2
Reagfrit miljg pa stationen 3,2
Bemandingen af stationen generelt set 3,1
Bemandet billetsalg pa stationen 3,1
Kiosk 2,9
Stgijfrit miljg pa stationen 2,9
Udsmykning af stationen 2,6
Mulighed for at f& gratisavis pa stationen 2,6
Parkeringsforhold for biler 2,3

En eeldre undersggelse af passagerernes vurderinger af stationer uden for hoved-

stadsomradet fra 1986 giver indikationer af efterspargslen. Tabel 2.2 viser en prio-
riteret liste over forhold, herunder pa stationerne. Bedre ventefaciliteter rangerer pa
linje med 20 procent kortere rejsetid og ingen skift. Mens café og kiosker pa statio-

nen rangerer ret lavt, men pa linje med 50 procent frekvensforagelse.
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Tabel 2.2 Passagerernes prioritering af forhold pa stationerne. Resultater fra undersggelse
i 1986 af kunder med Intercitytog. Her gengivet fra en rapport udgivet i 2010,
hvor resultater er suppleret med vurdering af passagereffekt baseret pa et groft
skan (Incentive, 2010).

Relateret til
Rang Emne Stationer "Togpro- Score Passager-
dukt" effekt
1 20% kortere rejsetid X 1,79 +20%
2 Bedre toiletter pa stationer X 1,40 -
(placering og renggring)
3 Forbedrede ventefaciliteter X 1,34 -
pa stationer
4 Ingen skift * X 1,24 +13%
5 Forbedret renggringsstan- X 0,86 -
dard pa stationer
6 Ingen 10% stigning i tak- X 0,79 +10%
sterne
7 Afskaermning pa perron** X 0,48 -
8 Forbedrede parkeringsfor- X 0,46 -
hold for biler
9 Standardiseret informatio- X 0,44 -
ner pa stationer
10 Café pa station (i stedet for X 0,41 -
minibar)
11 Abne kiosker op stationer X 0,32 -
12 50% hgjere frekvens X 0,3 +11%
13 Restaurant p& station i X 0,13 -
stedet for café

En Parkér og Rejs bruger vil pa sin hele rejse opleve minimum to stationer / termi-
naler. Bade en afrejsestation og en ankomststation. Ud fra de sporadiske bruger-
undersggelser, der er fundet og omtalt her, ma det forventes, at brugeren efter-
spgrger samme type forhold ved ankomststationer som gvrige kollektive rejsende.

For eksempel kan adgang til cykler ved ankomststationen i forlaengelse af en Par-

kér og Rejs tur blive vigtig, for at rejsetiden kan forblive fordelagtig, da det sidste
stykke fra station til endemal ellers kan tage relativ lang tid.
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lllustrationseksempel: Roskilde Vest
(Tetraplan, 2014)

Roskilde Vest var en midlertidig station, som DSB etablerede i maj — august 2013
samtidig med anleegsarbejdet for dobbeltsporet mellem Lejre og Vippergd statio-
ner. Roskilde Vest havde 400 - 500 p-pladser og kollektiv trafikbetjening med tog-
busser fra Roskilde, Lejre, Hvalsg, Tgllgse og Holbaek stationer. Stationen 1a syn-
ligt fra motorvejen mellem Roskilde og Holbeek med en fra/tilkgrsel ca. 1 km fra
den midlertidige station.

Roskilde Vest tiltrak

> Nuveaerende togpassagerer med bilradighed, som i perioden med busbetje-
ningen af stationerne pa Nordvestbanen kunne spare den forleengede rejse-
tid med togbus og evt. et eller flere transportmiddelskift, og samtidig bruge
Roskilde Vest som Parkér og Rejs station og fortsaette med at have fordelen
ved en hurtig og forudsigelig ankomsttid til Kebenhavns centrum.

> Personer der arbejder og/eller bor i omradet vest for Roskilde, der skulle til
eller fra Kgbenhavns centrum, og som ellers ville bruge Roskilde Station.
Denne gruppe ville ved at bruge Roskilde Vest som Parkér og Rejs station
have en rejsetidsgevinst uafhaengig af brug af bus, cykel eller bil.

> Bilister med udgangspunkt andre steder i Region Sjeelland og destination i
Kabenhavns centrale bydele, som ved at parkere pa Roskilde Vest og tage
toget til en af stationerne i Kgbenhavn kunne undga risikoen for treengsel
mellem Roskilde Vest og Kgbenhavn og med stor sandsynlighed spare rejse-
tid og undgé usikkerhed om ankomsttid.

2.2  Togrejsens tilbud

| det falgende gengives blot kort vigtige forhold fra eksempler i andre studier, men
det kan igen bemaerkes, at disse forhold er geeldende for alle kollektivt rejsende og
ikke specielt for Parkér og Rejs brugere. Omtalen er derfor blot for at fa et overord-
net indtryk af viden om vigtigheden af de beskrevne parametre.

Vente- og skiftetid

Fra det store danske tidsveerdistudie (DATIV) gennemfart med DTU som ansvarlig

og afrapporteret i 20063, vides, at

> Togbrugere vil betale 8 kr. mere pr privat tur for at undga skifte.

> Omsat til erhvervsture (udgangspunkt i tidsveerdierne) svarer dette til 34 kr. for
at undga skift

Fra samme studie vides, at skiftetid opleves 1,5 gange veerre end rejsetid, hvilket
betyder at 10 min. reduceret skiftetid kan sidestilles med 15 min. kortere rejsetid.

Frekvens og rejsehastighed

Overordnede sammenhaenge mellem frekvens og rejsehastighed er ogsa belyst i
en reekke studier. Her gengives blot udvalgte pointer (Incentive, 2010):

3 Her gengivet fra (Incentive, 2010)
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> Effekten af at indseette en ekstra afgang pr time er maerkbar, nar udgangs-
punktet er 1 eller 2 afgange i timen. Herefter er effekten aftagende

> Passagereffekten af at indszette ekstra afgange er stgrst pa korte rejser

> Frekvensen er ikke umiddelbart afggrende for valg af toget som transportform

> Passagerer foretraekker kortere rejsetid over hgjere frekvens.

MuConsult (2003) peger i samme retning og neevner, at der skal minimum vaere 6
afgange i timen for lokal transport og 2 afgange i timen for regional transport, for at
et Parkér og Rejs anleeg med ca. 40 p-pladser kan blive fuldt udnyttet.

En norsk undersggelse har givet et bud pd sammenhaengen mellem frekvens og
den rejsetidsgevinst der skal til, for at fa bilister til at veelge toget (Nordheim, 1994),
se Tabel 2.3.

Tabel 2.3 Sammenhang mellem frekvens og bilisters rejsetidsgevinst, som kan pavirke
valg af tog

Antal togafgange i timen Minimum rejsetidsgevinst for at f& bilister til at veelge toget

1 31 minutter
2 15 minutter
4 8 minutter

De konkrete tal fra diverse analyser og rapporter kan naturligvis ikke anvendes
direkte til nye analyser, men giver dog indikationer, som er brugbare i det videre
arbejde.

2.3  Konkurrenceforholdet mellem bil og Parkér og Rejs

Rejsetid
En reekke danske og udenlandske studier viser, at rejsetidsforholdet mellem kollek-
tiv transport og bil er afggrende for trafikanternes valg af transportmiddel.

Blandt andet viser Transportvaneundersggelsen i Danmark (Christensen 1999), at
markedsandelen falder markant, nar rejsetidsforholdet kollektiv trafik : biltrafik
overstiger 2 : 1. Markedsandelen falder med mellem en tredjedel og halvdelen, nar
rejsetidsforholdet gar fra 1,9 til 2,5 (Incentive, 2010).

Markedsandelen for de helt korte rejser (under 10 km) er dog mindre fglsom over
for rejsetidsforholdet.

Det er her veerd at bemaerke, at tiden brugt til at skifte mellem transportmidler ofte
kan udggare en stor andel af den samlede rejsetid ved brug af kollektiv transport. Et
norsk studie om Parkér og Rejs uden for Oslo har observeret rejsetidsmgnstre til
stationer med forskellige transportformer (Hoelsaeter & Grue, 2000). Studiet viser
at

> Passagerer i gennemsnit bruger 11 minutter pa at komme til stationen.
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> 9-10 minutter, hvis de gar eller cykler

> 11 minutter, hvis de tager bilen

> 15 minutter i gennemsnit, hvis de bruger bus. Busbrugerne skiller sig altsa ud,
med en laengere rejsetid til stationen.

Disse erfaringer stemmer ganske godt overens med danske erfaringer om "maks."
oplande for hhv. cyklister og fodgaengere. Her viser resultater fra den danske TU
undersggelse, at en gangafstand pa op til ca. 600 — 700 m og en cykelafstand pa
op til ca. 2 km svarer til 10 minutters transport, hvilket tilsyneladende er accepta-
belt.

Desuden viser det norske studie fglgende om den samlede rejse:

> Cirka halvdelen af folks samlede rejsetid med offentlig transport benyttes pa
skift mellem transportmidler, samt pa at komme til og fra stationen.

> Gaende til stationen er ofte dem, der bor teettest pa byen og teettest pa en sta-
tion. Denne gruppe taber i gennemsnit 7 minutter ved ikke at tage bilen hele
vejen.

> | snit taber trafikanter med rejsemal i Oslo 15 minutter p& at tage offentlig
transport frem for bilen, nar der ses bort fra fremkommelighed i trafikken, par-
kering og lignende.

Fra studierne kan det ses, at et stort tab i rejsetiden ved brug af offentlig transport
opstar ved skift og transport til/fra stationen. Skal offentlig transport og hermed
Parkér og Rejs gares mere attraktiv, tyder studierne pa, at tiden pa skift og trans-
port fra stationen til det endelige rejsemal skal have seerlig opmaerksomhed.

@vrige grunde til at veelge Parkér og Rejs (og offentlig transport)

| 2003 blev gennemfart 5 pilot projekter om Parkér og Rejs anlaeg i hovedstadsom-
radet (PORSH, 2003). | evalueringen nzevner brugerne fglgende grunde til, at de
bruger Parkér og Rejs

> Hurtigere og mere afslappende rejse

> K@ pavejene

> Dyr parkering og vanskeligheder med at finde parkering ved rejsemalet

> Muligheden for at arbejde i toget

Dette stemmer godt overens med det tidligere naevnte norske studie (Hoelseeter &
Grue, 2000), der viser fglgende grunde til ikke at tage bil hele vejen, vist i priorite-
ret reekkefglge*:

> Ka-problemer, taber tid pa at kare selv

> Dyrt og/eller problematisk at parkere

> Kan bedre lide at kgre offentligt end at kare bil selv.

DSB har desuden i en orientering til Folketingets Trafikudvalg praesenteret resulta-
ter fra en undersggelse, hvor de har spurgt pendlere fra sjeellandske kgbstaeder,

hvad der skal til for at de vil tage toget (DSB, u.d.). | prioriteret reekkefalge er dette:

> 45 % siger, at ingen skift med kollektiv trafik kan fa dem til at tage toget

4 Resultaterne geelder for personer med kgrekort og adgang til bil, 1444 respon-
denter
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17 % vil tage toget, hvis rejsetiden var 15 min kortere

15 % vil tage toget, hvis der var dobbelt s mange afgange

8 % vil tage toget, hvis der var nye tog

5 % vil tage toget, hvis der var bedre parkeringsforhold ved stationerne.

vV v v

En analyse af trafikanterns praeferencer ved brug af Regionstog pa Sjeelland giver
et bud pa den maksimale andel potentielle brugere af regionstog. Analysen er
gennemfgrt som en internetbaseret spgrgeskemaundersggelse blandt ca. 12.000
personer. Svarene bygger pa 1.504 repondenter, men det skal bemaerkes at kun
41 respondenter bruger Regionstog pa pendler niveau. (COWI, 2012):

> 47 % ville overveje det offentlige, hvis det var lige sa nemt som bil til/fra
arbejde

> 30 % af bilpendlerne ville skifte til kollektiv trafik, hvis rejsetiden var den
samme

> 75 % af kollektivpendlere siger de ville veelge kollektiv trafik, selvom de havde
adgang til bil (trofaste kunder).

En analyse foretaget af COWI blandt 1.011 pendlere (COW!I, 2013), der bredt re-
preesenterer den danske befolkning mellem 18 — 65 ar viser desuden, at:

> 59 % af bilisterne veelger at tage bilen, fordi de har brug for fleksibiliteten, 55
% fordi det tager for lang tid at komme til arbejde eller studie uden bil.

> 17 % af bilisterne veelger at tage bilen pa arbejde/til uddannelse fordi det er for
mange forsinkelser /det er for upalideligt med kollektiv transport

> 19 % af bilisterne har brug for at kunne transportere varer mv. i en grad, sa
bilen er ngdvending. 16 % har brug for at kunne transporterer familien

> 38 % af bilisterne mener, at mere fleksibel kollektiv trafik (flere afgange, flere
ruter) kunne fa dem til at skifte bil til kollektiv trafik.

> 17 % af bilisterne mener at en hgjere regularitet i den kollektive trafik kunne fa
dem til at skifte bil til kollektiv trafik.

> 12 % af bilisterne mener af flere parkeringsplaser ved stationerne kunne fa
dem til at skifte bil til kollektiv trafik.

> 20 % af bilisterne Kunne ikke forestille sig at bruge den kollektive trafik mere
end de gor i dag

) 22 % af alle respondenterne haber pa at kgre mindre i fremtiden.

) 31 % af bilisterne drammer om at kgre mindre.

Samlet viser den indhentede viden, at det ikke er sa simpelt, at man kan pege pa
fa bestemmende parametre for valg af Parkér og Rejs / kollektiv trafik i forhold til
en ren biltur. Imidlertid tyder meget pa, at rejsetid er en af de mest afggrende pa-
rametre.

2.4  Betalingsvillighed

Nar parkeringsanlaeg omtales, vil spgrgsmalet om betaling for at parkere ofte duk-
ke op — om ikke andet som led i at kunne finansiere etablering og/eller drift. Det er
derfor vaesentligt at vide noget om trafikanters betalingsvillighed ved brug af Parkér
og Rejs anleeg.
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Et studie fra Buskerud (amt nord for Oslo med Drammen som hovedby) i Norge
viser at parkeringsafgift bAde kan have fordele og ulemper for brugere eller poten-
tielle brugere af Parkér og Rejs. En eventuel parkeringsafgift kan skreemme visse
brugere fra at anvende anlaegget, men kan ogsa sikre, at det kun er dem med
stgrst behov, der optager parkeringspladserne. Pa nogle stationer i Buskerud blev
stgrstedelen af pladserne optaget af folk, der boede under 2 km fra stationen, hvil-
ket ellers betragtes som overskuelig ga- eller cykelafstand (Hanssen, et al., 2012).

| et EU finansieret studie med deltagelse af byer fra flere lande (TransPrice, 1999)
indgik vurdering af Parkér og Rejs i bdde Madrid (Spanien), Leeds og York (Eng-
land). | York sa man pa effekten af at gge prisen pa parkeringsbilletter inde i byen
med 15-20 procent, mens betalingen for Parkér og Rejs anleeg i udkanten af byen -
kun steg med 9 procent over en arreekke. Det resulterede i, at naesten 7 procent
feerre parkerede i byen og 12 procent flere benyttede Parkér og Rejs.

Tal fra Malmo Syd station i 2001-2002 viser, at ud af de 550 Parkér og Rejs plad-
ser, var 300 gratis og 250 pladser kostede 60 svenske kr. pr. dag. Beleegningspro-
centen & p& 70-90 procent pa den gratis del, mens den var lidt lavere, 40-60 pro-
cent pa betalingsdelen. | Danmark har det generelt veeret gratis at parkere ved sta-
tionerne.

| Stockholm under forsgget med treengselsafgift var det gratis at parkere for de bili-
ster, der havde et togkort til SL, det lokale trafikselskab (Tetraplan, 2009). | samme
analyse refereres til sammenhaengen mellem pris/betalingsvillighed og brug af
Parkér og Rejs i Stockholm, hvor brugen af Parkér og Rejs steg med 23 procent
efter indfarelse af betalingsafgift pa vejene.

| Hamburg har man i 2014 indfart betaling (2 Euro pr dag) pa ca. 5.000 pladser og
vil senest i 2017 gare det samme pa de resterende 4.000 pladser inden for Ham-
burgs omréde (der findes yderligere ca. 14.000 Parkér og Rejs pladser i pend-
lingsoplande uden for Hamburg, som er en selvstaendig delstat). Man indfgrte be-
taling, da pladserne la s attraktivt for andre brugere, at der meget ofte var over-
fyldt — og mistanken var, at det var af brugere, der ikke brugte kollektiv trafik. Efter
indfgrelsen af betaling er anleeggene sjeeldent helt fulde, men det politiske mal
med at pladserne skal veere til kollektivt rejsende synes at veere opfyldt. Der er ikke
gennemfgrt en egentlig analyse af dette, og det kan bemaerkes, at man ikke skal
have kollektiv trafik billet for at parkere der.

2.5 Information og markedsfaring

De fleste erfaringsrapporter om Parkér og Rejs neevner information og markedsfg-
ring som et vigtigt element for at fa succes. Generelt kender folk ikke til konceptet
og de fordele der kan vaere forbundet med at tage offentlig transport. En undersg-
gelse i Holland viste f.eks., at folk troede deres generelle skiltning langs indfaldsve-
je med P + R betgd "Park and Restaurant". | Norge, Sverige, Tyskland, Holland og
England har de et standard symbol for Parkér og Rejs, som benyttes pa vejnettet.

Muligheden for at kunne bestille en parkeringsplads og generel sikkerhed for at
finde en plads er en vaesentlig faktor for, at rejsende finder Parkér og Rejs attraktivt
jf. bl.a. et amerikansk studie (Rodie, et al., 2006). Resultatet svarer godt til andre
bade danske og gvrige europeeiske studier, der papeger vigtigheden af, at bruge-
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ren ved, om der er tilstreekkelig kapacitet (ledige parkeringspladser) ved stationen
bl.a. (Viatrafik og Region Sjeelland, 2013).

Aktiv skiltning med visning af ledige p-pladser gger brug af Parkér og Rejs vaesent-
ligt, hvilket er blevet observeret i studier fra bade Amsterdam, Miinchen og USA
(McLean, et al., 1998) og (Feast, et al., 2008). Studierne har ogsa fokuseret pa
betydningen af realtidsinformation om rejsetider langs indfaldsveje, hvor man kan
se om toget karer planmaessigt og, hvilke tidsgevinster der evt. kan opnas ved at
benytte neeste Parkér og Rejs anleeg. Information langs indfaldsveje gar ikke alene
Parkér og Rejs mere attraktivt, men har ogsa en veesentlig reklamemaessig effekt,
da potentielle brugere bliver opmaerksomme pa muligheden, hvilket er blevet ob-
serveret i bAde Miinchen, Amsterdam samt Chicago og Montgomery County i USA.

Byer som f.eks. Minchen, Hamburg, Amsterdam og Stockholm har hjemmesider
der informerer brugere om Parkér og Rejs. Her kan findes information om bl.a. pri-
ser, fysiske forhold, adgangsfaciliteter samt ledige pladser. | Hamburg har de f.eks.
en oversigt pa deres pendant til Rejseplanen.dk der viser hvilke stationer der tilby-
der Parkér og Rejs samt ledige pladser og tid til Hamburg centrum (HVV, 2015).
De anvendte informationsplatforme er ofte kommunale hjemmesider, hvor der i
gvrigt informeres om parkering og trafikale forhold.

Pa en workshop med interessenter for Parkér og Rejs i Region Sjeelland blev det
naevnt, at det vil vaere oplagt i en dansk kontekst at knytte sadan en information til
allerede meget anvendte platforme, f.eks. Rejseplanen.dk®.

En afsluttende bemaerkning er, at eksempler med aktiv skilthing sandsynligvis er
mest relevante i omrader, hvor trafikanterne har valgmuligheder; dvs. enten kan
bruge informationen til at veelge at kgre ind og parkere ved en station i stedet for at
fortseette i bil, eller en situation, hvor der er flere Parkér og Rejs anlaeg at veelge
imellem.

3 Byplanmaessige effekter

Ved etablering af Parkér og Rejs anleeg, samt generelt ved stationer, kan der ofte
veere kommerciel mulighed for at drive butikker og andre byerhverv, da mange
mennesker vil passere hver dag. Der er i litteraturen sggt efter information om,
hvilken effekt en station har for den omkringliggende byudvikling, og hvilke faktorer
der specifikt gor sig geeldende ved Parkér og Rejs anleeg.

En station kan veere med til at skabe erhvervsliv og synergieffekter, da det ofte er
attraktivt for en virksomhed at veere lokaliseret med god tilgeengelighed. Effekten af
nye butikker ved stationer kan ogsa have en gkonomisk veerdi, bade lokalt og for
samfundet.

Potentiale for butikker

Der er ikke fundet kilder, der direkte viser noget om betydningen af Parkér og Rejs
anlaeg for butiksetablering, men generel viden er, at butikker og butikscentre veel-

5 Workshop afholdt november 2014 som led i Region Sjeellands projekt om Parkér
og Rejs
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ger placeringer med stor tilgeengelighed, herunder stationsomrader. Der har over
en laengere arreekke vaeret adskillige eksempler pa butiks- og butikscenterprojekter
ved stationer som eksempelvis Bruuns Galleri i Aarhus, der er bygget sammen
med Aarhus H. Iseer dagligvarebutikker, som har stor kundegennemstrgmning, er
afhaengige af god trafikal tilgeengelighed. De senere ar har iseer discountbutikskee-
derne veeret ekspansive. Tendensen har veeret, at god trafikal beliggenhed ved
overordnede veje prioriteres hgijt. Discountbutikkerne varierer i stgrrelse og forud-
seetter i stgrrelsesordenen 600-1200 daglige kunder®.

@konomisk veerdi for boliger, erhverv og butikker i naerhed til kollektiv
transport

| rapporten "Gevinster ved investeringer i byliv og bykvaliteter" (Tine Rubeck
Andreasen, 2013), der bygger pa analyser af Kagbenhavns Universitet og Space-
scape, opgeres den gkonomiske vaerdi ved stationsnaerhed for boliger, bade i og
uden for starre byer.

Generelt viser det sig, at naerhed til en station har en positiv effekt pa boligpriserne,
men at denne effekt i hgj grad er afhaengig af afgangsfrekvens og antallet af linjer,
der afgar fra stationen. | mindre bebyggede omréder, hvor der ofte er langt til kol-
lektiv transport, er effekten vaesentligt hgjere end i starre byer som Kgbenhavn og
Aarhus. | rapporten naevnes et eksempel fra forsteeder (inden for s-tognettet) til
Kgbenhavn, der viser, at salgsveerdien for en ejerlejlighed kan aendre sig med ca.
5.000 kr. pr. 100 meter fra en station. Det vil sige, at vaerdien pa en bolig kan falde
med 50.000 kr. p& 1.000 meter fra en station. | gennemsnit svarer det til ca. 4 pro-
cent af boligens veerdi (Tine Rubeck Andreasen, 2013).

Institut for Fgdevare- og Ressourcegkonomi ved Kgbenhavns Universitet har i rap-
porten "Virksomheders veerdiseetning af byrumskvaliteter" (Panduro, et al., 2014)
estimeret veerdien for detailhandel, mellem- og store virksomheder, ved at ligge
inden for 200 meter fra en station. Her, ligesom i deres studie af boligpriser, vises,
at naerliggende stationer giver en vaesentlig foragelse af lokaliseringens veerdi. De
finder ogsa, at antallet af linjer fra stationen har en klar positiv effekt. Helt specifikt
viser de at

> For detailhandel stiger veerdien 15 % ved at have en station inden for 200 me-
ter

> For kontor-, lager- og produktionsvirksomheder stiger veerdien samlet 30-40 %
ved at have en station inden for 200 meter.

> Veerdien falder mod O ved 1.500 meter.

> Starre virksomheder er villige til at betale 6-9 % yderligere safremt der er en
ekstra linje pa neermeste station.

Veerdien af byliv og stationer i naerhed til bolig og erhverv er yderligere belyst i af-
snit 5.

6 Baseret blandt andet pA COWIs erfaringer fra detailnandelsanalyser i en raekke
danske byer
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Lokale trafikale effekter

Miljgstyrelsens turrater er de sidste ca. 20 ar ofte anvendt til at beregne, hvor me-
get trafik en ny butik vil skabe. Turraterne er af aeldre dato og tager ikke hgjde for
den udvikling, der er sket i detailhandlen de sidste mange ar. | dag kan man regne
med, at en discountbutik, som kunne teenkes at vaere en relevant butikstype at lo-
kalisere ved et Parkér- og Rejs-anleeg, skaber op mod 1.500 bilture pr. dggn (halv-
delen til og halvdelen fra butikken).

Som hovedregel kreever lokalisering af nye butikker som minimum en lokalplan, og
kommuner veelger som oftest at f& foretaget en trafikal vurdering ud fra forventning
om, hvor meget trafik en butik vil tiltreekke. En raekke helt lokale forhold er afgaren-
de for, hvordan trafikken pavirker omgivelserne. Det gaelder f.eks. adgangsvejenes
karakter (trafikvej, lokalvej, hastighedsklasse), antal lette trafikanter (skolevej, vigtig
gangrute i centeromrade, cykelruter mv.) og naboerne (evt. boliger eller andre mil-
jofalsomme funktioner). Der er ikke sggt specifik litteratur i gvrig om dette emne
som led i denne opgave.

4 Organisering og finansiering

| Danmark har man allerede mange Parkér og Rejs anleeg ved stationer. Disse er
fortrinsvis etableret pa grunde ejet af kommuner, DSB og Banedanmark. De fleste
steder har kommunerne anlagt pladserne og star for driften af dem. P& lokaliteter
med betalingsparkering eller saerlige regler for brug (f.eks. i Roskilde, hvor man
skal have billet til kollektiv trafik), er driften, betalingsopkraevningen og kontrollen
som regel udliciteret til en P-operatgr.

Omkostninger ved etablering af Parkér og Rejs anlaeg

Der er betydelige omkostninger ved etablering af helt nye pladser til Parkér og
Rejs. Alene anlaeegsomkostninger spiller en betydelig rolle. | denne opgave er der
ikke indhentet nye oplysninger, men en rapport fra Region Hovedstaden (2009)
naevner f.eks. belgb pa 25-35.000 kr. pr. plads i terreen, 130-150.000 kr. pr. plads i
parkeringshus og 300-600.000 kr. pr plads i underjordisk anleeg, mens nyere tal
fra. f.eks. Region Sjeellands projekt om Parkér og Rejs naevner lidt hgjere belgb.

Generelt er der mange kilder til at skanne priser p& anleeg af parkering. | denne
opgave er det fundet, at prisoverslag fra Realdanias inspirationshaefte "Parkering
og bykvalitet" er brugbare, da de er relativt nye, fra 2014. Disse priser ligger i
samme stgrrelsesorden som de fundne priser fra analyser for Region Sjaelland og
Region Hovedstaden.

Naturligvis er sddanne priser meget afhaengige af de lokale specifikke forhold og
prisen pa erhvervelse af areal. Af den grund er vurdering af muligheder for at kun-
ne anleegge parkering i samarbejde med andre faciliteter, s& som for eksempel et
supermarked, butikscenter, sportshal eller en lufthavn, af finansiel betydning.

Samarbejde mellem stat, kommune og interessenter

Der foreligger ikke specifik litteratur om, hvordan Parkér og Rejs anlaeg organise-
res og finansieres i de stgrre byomrader i Europa, pa trods af en relativ lang histo-
rie for og systematisk brug af Parkér og Rejs. De fundne kilder tyder generelt p&, at
pladserne er finansieret i forskellige former for samarbejde mellem stat, nationale,
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regionale og lokale kollektiv trafikselskaber samt regionale og kommunale myndig-
heder. COWI har derfor indhentet yderligere information via internettet og via inter-
view om organisering og finansiering af konkrete Parkér og Rejs programmer i
Tyskland (Minchen og Hamburg), Norge (Buskerud) og Holland (Amsterdam, samt
mindre byer).

Tyskland

| Tyskland er Parkér og Rejs anleeg udbredt i en del af de starre byer. | Miinchen
er der 38 anlaeg med i alt 11.000 pladser, i og uden for byen. Anleeggene har varie-
rende kapacitet — fra 20-1270 pladser og bestar bade af parkering i terreen, P-huse
og underjordiske P-anleeg. | Hamburg er der ca. 9.000 pladser — og op mod
23.000 pladser, hvis man tager hele det omkringliggende opland i delstaterne uden
om Hamburg med.

P-anleeggene er primeert finansieret af delstaterne (Bayern og Hamburg), og an-
leegstilskud fra kommunerne. Parkér og Rejs anlaeggene bliver drevet af saerlige
driftsselskaber, der er ejet af Miinchen Kommune og Hamborg delstat (Hamburg er
et af de 3 tyske storbyomrader, der er en selvstaendig delstat). Der er meget be-
graenset samarbejde med private investorer. | Minchen er der eksempel pa et an-
leeg, der ligger ved Allianz Arena (fodboldstadion), som er ejet i feelleskab af fod-
boldklubberne FC Bayern-Minchen og TSV1860 Minchen. P-anleegget ved stadi-
on bruges som Parkér og Rejs anlaeg i de tidsrum, hvor stadion ikke selv skal bru-
ge pladserne.

Et andet eksempel pa potentielt samarbejde med private finder man i Hamburg,
hvor driftsselskabet har veeret i dialog med et af de store transportkurérfirmaer,
som gnskede at have pakkeafhentnings- og indleveringssteder i parkeringsanleeg.

Norge
| Norge bliver Parkér og Rejs oftest omtalt som "innfartsparkering" og bliver benyt-
tet i forbindelse med bade tog og busser.

Der er flere parter med ansvar for Parkér og Rejs. Kommunerne tager normalt ikke
initiativet, men har ansvaret for regulering og planleegning. Amterne har i de senere
ar bidraget med bade planleegning, prioritering og finansiering af nye anlaeg. Jern-
baneverket og Vegvesenet er ogsa centrale aktarer, primzert i relation til stationer
og brug af jernbaner, men de medvirker ogsa i finansiering og vedligehold af par-
keringspladser, bade i forbindelse med bus og tog transport.

Der er i Norge ikke umiddelbart nogen samlet plan for udbygning af Parkér og Rejs
pladser, og hvert areal har veeret finansieret og gjort tilgeengeligt lgsbende med de
oven for naevnte akterer i front. Udbygning sker lgbende, nar behovet melder sig,
og der er finansielle midler til det (Hanssen, et al., 2012).

Der er tegn p3, at relevante akterer i stigende grad gar sammen og planlaegger
udbygninger af Parkér og Rejs. Derudover er store organisationer som Norges Au-
tomobil-Forbund (NAF), hvor 25 % af alle norske bilejere er medlem, begyndt at
presse pa og har lavet konkrete forslag for udbygning af Parkér og Rejs omkring
Oslo (Automobil-Forbund, 2014).

Holland
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Omkring Amsterdam er der 7 starre Parkér og Rejs anleeg, hver med en kapacitet
pa over 250 parkeringspladser i bade terreen og parkeringshus. Generelt er Parkér
og Rejs meget udbredt i Holland, ogsa i mindre oplandsbyer.

| Holland er er det som hovedregel lokale og regionale myndigheder, der star for
anleeg af stationer og parkering. Ved mangel pé finansielle midler bliver de fleste
Parkér og Rejs anleeg etableret med et bundet bloktilskud kaldet GDU, hvilket er
en fond til infrastruktur, administreret af Rijkswaterstaat, en enhed under Ministeriet
for infrastruktur og miljg.

| Holland er enkelte Parkér og Rejs anlaeg finansieret i et offentligt privat partner-
skab (OPP). Et eksempel er et anlaeg i Sittart, som er en mindre by i det sydlige
Holland, hvor det private firma Q Park har finansieret 25 % af parkeringsanlaegget,
mod at méatte drive det og tiene pa parkeringsbilletindtaegterne (MuConsult, 2003).
Her koster det 1,65 Euro i timen at parkere, dog hgjst 7,5 euro om dagen. Hvis
man er registreret af det Hollandske togselskab NS, koster en dagsbillet 3,32 Euro
(Parkeren, 2014). Q Park er endvidere involveret i drift af mange af Parkér og Rejs
anlaeggene.

Investorer anser den gaengse OPP model for Parkér og Rejs for at veere risikabel,
fordi den indebeaerer, at OPP operatgren skal patage sig efterspgrgselsrisikoen. De
offentlige udbydere stiller ikke nogen indteegtsgaranti pad OPP kontrakter for Parker
og Rejs anlaeg, som de gar pa OPP projekter for andre typer infrastruktur projekter
(veje, broer, jernbaner mv.). De fleste hollandske Parkér og Rejs anlaeg er sma og
ikke attraktive for private P-operatgrer og P-investorer. Drift og vedligeholdelse af
disse anleeg varetages derfor af kommunerne. Det bedste grundlag for OPP pro-
jekter inden for Parkér og Rejs er, hvis anlaegget har potentiale for skabe afledte
kommercielle muligheder som f.eks. en 7-Eleven eller lignende faciliteter.

Holland har benyttet mulighederne for at etablere Parkér og Rejs i forbindelse med
sportsarenaer, hvor der er mulighed for dobbelt udnyttelse af kapaciteten
(MuConsult, 2003). Der er to eksempler pa dette i Amsterdam, dels ArenA Transfe-
rium (Ajax arena) med 500 pladser og dels Olympisch Stadion med 250 pladser.

P+R Gelredome er et eksempel pa et OPP projekt i Arnhem (150.000 indbyggere).
Her er anleegget etableret og finansieret i samarbejde mellem multiarenaen Gelre-
dome og Rijkswaterstaat. Pladserne bliver ogsa benyttet af en lokal McDonald's,
som mod et tilskud kontrollerer drift og vedligeholdelse af pladserne for at give ad-
gang til parkering for deres kunder, samt for at sikre et godt og trygt miljg omkring
deres forretning (MuConsult, 2003). Fra pladsen tager det ca. 10 minutter med bus
ind til centrum af Arnhem. Parkeringspladsen er aben hele dggnet pa alle dage, og
det er gratis at parkere, nar der ikke er fodboldkampe eller koncerter i multiarena-
en. Under events og koncerter koster det 12 euro at parkere og under fodboldkam-
pe 10 euro (Transferiumparkeren, 2014).

P& hollandske Parkér og Rejs anlaeg er det muligt at kebe kombineret parkerings-
og togbillet. Det kan blandt andet ggres med et Maestro betalingspas, et system,
der minder om Rejsekortet. Betalingskortet kan anvendes péa ca. 30 Parkér og Rejs
stationer rundt i Holland (Q-Park, 2014). For de fleste Parkér og Rejs anleeg virker
en parkeringsbillet ogs& som en togbillet for op til 6 personer. Parkeringsafgifter
ved Parkér og Rejs i Holland bliver opkraevet bade for at deekke driftsudgifter og for
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at undga misbrug af parkeringspladserne. Parkeringsafgifter i Holland er fastsat
efter et princip, der sikrer at de ligger under parkeringsafgifterne ved det typiske
endemal for brugerne af systemet. Det er et generelt kriterium i Holland, at de sam-
lede udgifter til at benytte Parkér og Rejs skal ligge under de direkte omkostninger
til at kare hele vejen til den endelige destination. Rejseudgifterne bliver kun bereg-
net ud fra pris pa benzin og parkering. Det er erfaringen, at brugeren generelt ikke
teenker pa slid og andre eksterne omkostninger ved brug af bil (MuConsult, 2003).

Potentiale for erhvervsliv

| Maryland, USA blev der i 1983 med spgrgeskemaer til brugere undersggt Parkér
og Rejs faciliteters effekt pa tilharende indkagbscentre og pendleres indkgbsad-
feerd. Kombinationen af Parkér og Rejs med et indkgbscenter viste, at der var en
signifikant gkonomisk fordel for indkgbscentrene ved at lade brugerne benytte de-
res parkeringsareal. Det viste sig, at 25-45 procent af pendlerne handlede pa vej til
eller fra arbejde. For indkgbscentrene steg salget i gennemsnit med $5 pr parke-
ring pr dag. Desuden steg antallet af togpassagerer med op til 30 procent pa bag-
grund af Parkér og Rejs faciliteterne. Det skal naevnes, at en stor del af veeksten i
salg var et skift fra andre indkgbscentre (Smith, 1983).

MuConsult (2003) i Holland, neevner i deres erfaringsstudie, at det generelt er
vigtigt at teenke plads til private investorer ind i Parkér og Rejs anleeg, sa der er
mulighed for at abne buttikker. Ud over den direkte service en butik yder, neevnes
det ogsa at de fungerer godt til at skabe tryghed omkring stationen. Her bliver
blandt andre henvist til en konkret case, hvor der ligger en McDonald's i forbindelse
med et Parkér og Rejs anlaeg i ellers gde omgivelser ved en indfaldsve;.

| Hamburg ligger Parkér og Rejs anleeg ved starre togstationer, hvor der i forvejen
er et vist udvalg butikker, kiosker mv. og det har derfor ikke veeret aktuelt at
spekulere i at etablere yderligere servicefunktioner.

5 Samfundsgkonomi

Etablering af Parker og Rejs- anleeg spiller ind i den trafikpolitiske prioritering af
kollektive rejseformer. Der er en raeekke samfundsgkonomiske effekter for den rej-
sende, gvrige trafikanter, operatgrer og miljget ved overflytning fra bil til tog. |
mange tilfeelde vil anlaeggene ikke kunne etableres pa private vilkar, hvorfor der er
behov for stgtte fra offentlige aktarer. En samfundsgkonomisk analyse kan afdaek-
ke argumenter og grundlag for denne stgtte, samt bidrage til prioritering af forskel-
lige typer Parkér og Rejs anlaeg. Yderligere kan en samfundsgkonomisk analyse
bidrage til at opstille fordelingskonsekvenser, eksempelvis mellem veertskommu-
nen (hvor anlaeg findes) og modtagerkommunen (hvor brugerne har rejsemal til).

Derudover kan Parkér og Rejs anlaeg pavirke den gkonomiske aktivitet i byerne,
f.eks. effekter pa dagligvarehandlen, ejendomspriser mv. Det er dog kun interes-
sant ude fra et samfundsgkonomisk synspunkt safremt det generer mere gkonomi-
ske aktivitet. Overflytning af handel fra et omrade til et andet teeller ikke med i den
samfundsgkonomiske effekt. Dette kan analyseres ved at kigge pa Wider Econo-
mic Benefits (WEB — eller pa dansk blot bredere gkonomiske effekter).

| det fglgende beskrives kort, hvad der findes af metoder og viden til brug denne
opgave og, hvad der er fundet yderligere ved litteraturstudiet.
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Transportgkonomiske veerdier

Ved samfundsgkonomiske analyser inden for transportomradet anvendes som ho-
vedregel modellen TERESA (transportgkonomiske enhedspriser til brug for sam-
fundsgkonomiske analyser), udgivet af Transportministeriet. Her er der fastlagt
enhedspriser og forudseetninger for vej og baneomradet. Forudsaetningerne daek-
ker over "Feelles forudseetninger" i form af breendstofpriser og elpriser ved hhv. ba-
ne- og vejtransport samt "Infrastrukturforudseetninger”. Enhedspriserne relaterer
sig til tidsomkostninger, operatgromkostninger, eksterne omkostninger (emissioner,
stgj, uheld) og karselsomkostninger for de mest gaengse transportformer
(DTU&COWI, 2014).

For Parkér og Rejs forventes det iseer at veere to forhold (men sandsynligvis ogsa
andre mere individuelle arsager, som beskrevet tidligere), der kommer til at ggre
sig geeldende, for om folk vil omstille fra at tage bilen hele vejen til at benytte of-
fentlig transport pa noget af straekningen. Det er henholdsvis tid og direkte om-
kostninger.

| TERESA er der indregnet veerdi af tid, pa baggrund af et dansk tidsveerdistudie
(DATIV). Lignende studier er ogsa lavet i andre lande, hvor Sverige og Norge har
benyttet samme metode/design som i Danmark (Farideh Ramjerdi, 2010). Resulta-
terne fra de tre lande stemmer dog ikke helt overens, hvilket ses af tabellen neden-
for. Det skal bemaerkes, at der for Sverige og Norges vedkommende er tale om
ture p& under 50 km, hvor der ikke er angivet specifik distance af de danske ture.

Danmark Norge Sverige
(DKK/time 2006) (DKK/time 2009) (DKK/time 2006)

Til og fra arbejde (bil) 73 76 41

Til og fra arbejde 73 51 41
(offentlig transport)

Kilde: (Farideh Ramjerdi, 2010; Trafikverket, 2014; Transportministeriet, (2010)
Note: Svensk kurs omregnet med 79,95 SEK/DKK og Norsk kurs omregnet med
84,57 NOK/DKK (kursen den 8/12 2014 jf. valutakurser.dk)

| Danmark og Sverige benytter de samme veerdier for henholdsvis bil og offentlig
transport, hvor tiden i bil i Norge veerdisaettes hgjere end med offentlig transport.
Ellers er der god overensstemmelse imellem den norske og den danske veerdi af
tid, hvor den svenske er neesten det halve. Faktorer som veerdi af tid, kan have stor
indflydelse pa det samfundsgkonomiske resultat, hvilket et studie fra Incentive
Partners (2013) tydeligt viser, hvor de sammenligner forskellige transportbaserede
infrastrukturprojekter udregnet pa henholdsvis Danske og Svenske veaerdisaetnin-
ger. Et eksempel viser, at i en samfundsgkonomisk analyse af sporvogne i Lund er
tidsgevinsten 586 mio. SEK bedre ved den danske veerdiseetning i forhold til den
svenske. Flere eksempler viser samme billede og illustrerer vigtigheden af denne
veerdi i transportmaessige infrastrukturprojekter. Veerdiseetning og samfundsgko-
nomiske analyser vil altid veere forbundet med mange antagelser og store usikker-
heder, hvorfor der ogsa bar udfgres falsomhedsanalyser, hvilket ogsa er imple-
menteret i TERESA.
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De direkte omkostninger daekker over, hvad folk skal betale i kroner og grer. | for-
bindelse med Parkér og Rejs vil det indbefatte billetpriser, udgifter til benzin og
eventuelle parkeringsafgifter. MuConsult fandt i deres undersggelse af potentielle
Parkér og Rejs kunder ud af, at kunderne ikke tog hgjde for slid pa bil og deek som
en omkostning ved at pendle til arbejde. Derfor kan det - set med potentielle
kunders gjne — kun veaere omkostninger til benzin og parkering, som et Parkér og
Rejs anlaeg skal konkurrere med, nar der teenkes pa betalingsvillighed.

Veerdi af byliv

| rapporten "Virksomheders veerdisaetning af byrumskvaliteter" (Panduro, et al.,
2014) som naevnt tidligere, er der set p& hvad stationsnaerhed betyder for vaerdien
af et erhvervslejemal. Rapporten kommer i forleengelse af deres rapport "Veerd-
iseetning af bykvaliteter — fra hovedstad til provins" (Lundhede, et al., 2013) der
fokuserede pa, hvilken betydning byrum har for huspriser. Her bliver det blandt an-
det naevnt, at investeringer i stgrre transportanlaeg i og omkring byen ggr den sam-
fundsgkonomiske veerdi af byrumstiltag veesentlig starre.

"Virksomheders vaerdisaetning af byrumskvaliteter" peger pa, at tilgeengelighed og
infrastruktur er en af de mest veesentlige parametre for veerdien af et erhvervsleje-
mal. Neerhed til god infrastruktur som stationer, metro, stgrre veje og vejkryds kan
betyde et tillaeg pa 50 procent til kvadratmeterprisen. Det skyldes, at det giver en
bedre rekrutteringsevne og mulighed for tiltreekke de bedste medarbejdere.

Studier fra England (Department of Transport, 2005; Vickerman, 2007) peger ogsa
pa, at udbygning af infrastruktur, der kan @ge fremkommeligheden, giver veesentli-
ge gkonomiske fordele. Dette kommer til dels af den ggede konkurrence, flere har
mulighed for at sgge de samme jobs, da afstanden er blevet relativt "kortere".
Rapporten fra det engelske Department of Transport (2005) peger ogsa pa, at bed-
re infrastruktur kan hjzelpe flere ind pa arbejdsmarkedet. F.eks. kan folk fra omeg-
nen omkring Randers nemmere tage et job i Aarhus, hvis rejsetiden er kort og ef-
fektiv. Mere effektiv transporttid, kan ogsa resultere i, at folk far bedre tid til at ar-
bejde flere timer, hvilket gavner samfundet betydeligt.

Den ggede tilgeengelighed, som kan opnas ved f.eks. Parkér og Rejs giver ogsa
folk mulighed for at arbejde i omrader, der har en hgjere og mere effektiv produkti-
on, hvilket ogsé kan gavne samfundet. Mange af disse effekter er teet relaterede til
"bredere gkonomiske effekter", som er en ny made at fa flere aspekter ind i den
samfundsgkonomiske beregning.

Bredere gkonomiske effekter

Bredere gkonomiske effekter er et relativt nyt omrade inden for den samfundsgko-
nomiske analyse. Der er stadig ingen standarder for, hvordan de praecist skal op-
gares, og det anbefales af den grund, at man udfgrer det i forlaengelse af den mere
standardiserede samfundsgkonomiske analyse (Department of Transport, 2005). |
litteraturstudiet er det fundet, at England er leengst fremme med at opggre bredere
gkonomiske effekter ved infrastruktur- og transportprojekter. | Danmark har Co-
penhagen Economics (2014) udarbejdet en rapport, i form af et debatopleeg, for
Transportministeriet om emnet. Rapporten tager hovedsagligt udgangspunkt i de
engelske studier.
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| England har studier i bredere gkonomiske effekter taget fart i forbindelse med

store infrastrukturprojekter og investeringer i form af hgjhastighedstog gennem

England samt i forbindelse med projekter om tog pa tveers af London. Her har de

bredere gkonomiske effekter vaeret opgjort pa:

> Agglomation (samlokalisering) — gevinster ved at virksomheder samler sig
omkring stationer

> @get konkurrence — bedre transport ggr distancer relativt kortere, hvilket giver
et starre marked. Det ger sig pa geeldende pa arbejdsmarkedet og vare- og
servicemarkedet. Der opstar gkonomiske effekter fra gget fuldkommen kon-
kurrence.

> Bedre velfeerd pa arbejdsmarkedet — der bliver mulighed for at sgge jobs flere
steder, nar transporttiden til andre byer bliver mindre.

Effekten af agglomation og gget byliv samt handelsliv i forbindelse med gget brug
af stationer som en fglge af Parkér og Rejs anlaeg, vil sandsynligvis veere relevant
ved store projekter, men den eneste kilde til information om emnet er som neevnt
fra studiet om indfgrelse af hgjhastighedstog i England, hvor der tales om effekter
ved meget store tidsbesparelser for rejser mellem s& store byer som f.eks. Man-
chester og London.

Generelt er der tale om to forskellige cases, alt efter om stationen ligger i et bynaert
omrade, hvor handelsliv allerede blomstrer og plads er begraenset eller, om statio-
nen er placeret uden for byen. For centrale placeringer kan en mere attraktiv stati-
on betyde, at nzeromradet far et lgft, bade for private og for erhvervsejendomme.
Desuden kan lokale virksomheder og detailhandel opleve et Igft. Konkrete veerdi-
egendringer og synergieffekter ved gget forretningsliv er analyseret af Institut for Fg-
devare- og Ressourcegkonomi, ved Kgbenhavns Universitet i deres rapport
"Veerdisaetning af bykvaliteter" (Lundhede, et al., 2013), som ogsa er omtalt oven-
for. Lundhede, et al. (2013) beskriver blandt andet: "Maengden og mangfoldighe-
den af forskellige former for neeringsdrivende virksomheder skaber tilsammen mere
veerdi end de enkelte butikker og brancher for sig".

For decentrale placeringer vil et Parkér og Rejs anleeg kunne tiltraekke virksomhe-
der, der gnsker at drage fordel af god tilgaengelighed og fremkommelighed. Ved
udsigt til mange brugere vil mindre butikker og kiosker ogsa kunne taenkes at veere
interessante aktgrer. Rapporten "Virksomheders veerdisaetning af byrumskvaliteter"”
opgar nogle af de skonomiske effekter, der kan vaere for en virksomhed ved at
have en neerliggende station.

Brugen af tid i forbindelse med transport (f.eks. at kunne arbejde eller slappe af,
mens man kerer i tog) er ogsa kun delvist opgjort i de klassiske samfundsgkono-
miske analyser, og en mere detaljeret veerdisaetning af tid vil ogsa kunne gare sig
geeldende som en bredere gkonomisk effekt.
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Aalborg Lufthavn

Det er besluttet, at Aalborg Lufthavn skal betjenes med et stikspor til Aalborg-Frederikshavn banen. Der er ikke konkrete
planer for linjefering og placering af stationen. Tilgeengeligt materiale viser en linjefering langs Lufthavnsvej og en station i
forbindelse med terminalen.

Omréadet er ekstensivt bebygget men en stor del er underlagt restriktioner i forbindelse med flytrafikken, og kan sandsynligvis
ikke umiddelbart inddrages til parkering.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Der er i afgangsterminalen begraensede muligheder for dagligvareindkeb. Neermeste dagligvarebutik ligger i Nerresundby
godt 3 km. fra lufthavnen.

ADGANGSFORHOLD

Lokaliseringen kan potentielt deekke et stort opland. Det er overordnede udmaerkede adgangsforhold, men i forbindelse med
en status som Superhub er der nogle begreensninger pa adgangen. Adgangen fra omradet syd for Limfjorden begreenses af
kapacitetsproblemer pa Limfiordsbroen og i Limfiordstunnelen. Bade broen og tunnelen er pavirket af treengsel i myldretiden.




Fra E45 er adgangen til lufthavnen pa tveers af Narresundby relativt besveerlig. Der er god adgang fra nordvest, hvor
hovedindfaldsvejen til Aalborg passerer lufthavnen.

Der er truffet beslutning om linjeferingen for en ny vestlig Limfjordsforbindelse, som vil passere taet forbi Aalborg Lufthavn og
skabe god tilgaengelighed fra Aalborg og et stort opland syd for fiorden.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Der er 4.000 gratis parkeringspladser i terreen uden tidsbegraensning samt et antal betalingspladser teettest péa Iufthavnsbyg-
ningen. Belaagningsgraden pé de gratis pladser er generelt hej inden for arbejdstiden.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Inden for 600 m-zonen kan der veere muligheder for etablering af nye parkeringspladser ved

P1 Nord for nuvaerende parkeringsplads
Ubebygget areal pa ca. 6 ha svarende til i starrelsesordenen 2.500 parkeringspladser. Der kan veere militesre begraensninger
pa omréadet.

P2 @st for nuvaerende parkeringsplads
Ubebygget areal pé ca. 2 ha svarende til i sterrelsesordenen 800 parkeringspladser. Der kan vaere militesre begraensninger
pa omréadet.

P3 @st for nuvaerende parkeringsplads
Ubebygget areal pé ca. 3,7 ha svarende til i sterrelsesordenen 1.500 parkeringspladser. Der kan vesre militaere begraensnin-
ger p& omradet.

P4 Parkering i konstruktion
Parkeringshus pé nuveerende parkeringsplads. Parkeringshuset kan f& stor kapacitet og reducere gangafstanden.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

I tilknytning til den nye station i lufthavnen kunne der veere grundlag for en dagligvarebutik pa eksempelvis 1.000 m?, som
ogséa kunne have lufthavnens kunder som grundlag. Pick and collect kunne veere et interessant koncept ved Iufthavnen og
stationen.

En dagligvarebutik ved lufthavnen og den nye station vurderes ikke at ville medvirke til byspredning. Aalborg Lufthavn indgér
som startpunkt pé veekstaksen, der er det overordnede element i Aalborg Kommunes byudviklingsstrategi. Lufthavnen er i
takt med udviklingen blevet udbygget med forskellige funktioner og senest et hotel. En dagligvarebutik pa f.eks. 1.000 m? vil
veere en god service for de rejsende med tog og fly og vil udgere en meget begreenset del af dagligvarehandlen i Aalborg og
Norresundby. En lokalisering, hvor butikken flyttes ud til udmundingen af Ny Lufthavnsvej i Thistedvej, vil sandsynligvis veere
ideel for dagligvarekeaderne, men her vil butikken samtidig med at den betjener brugerne af lufthavnen ogsé hente kunder pa
vej il eller fra de mindre byer mod vest.
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STATION OG BEBYGGELSESFORHOLD

Aalborg Station ligger i den sydlige del af den historiske bymidte. Den historiske bymidte er teet bebygget, og der er generelt
begreensede muligheder for parkering til indkeb, arbejdspladser, omradets boliger mv.

Det tidligere godsbaneomréde er i dag under omdannelse til en teet bebyggelse med undervisningsinstitutioner og boliger.
Vest for banen ligger bl.a. Aalborg Kultur- og kongrescenter, Kildeparken og villabebyggelser mod syd. | den sydlige kant af
600 m zonen ligger Aalborg Sygehus Syd, som vil blive delvist overflediggjort som sygehus ved udflytning til det nye supersy-
gehus i Aalborg @st. | den sydlige kant af 600 m-zonen er der desuden et ekstensivt udnyttet erhvervsomrade, posthus mv.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Kennedy Arkaden, der ligger ca. 150 m fra stationen, rummer biografcenter, en sterre dagligvarebutik og enkelte mindre
butikker, spisesteder, caféer, barer mv. Det centrale stragomrade starter i Boulevarden og har sit tyngdepunkt ca. 500 m fra
stationen.

ADGANGSFORHOLD

Stationen udger sammen med stoppestederne pa J. F. Kennedys Plads og Kennedy Arkaden, der rummer busterminal, cen-
trum for den kollektive transport i Aalborg. Ferste etape af en letbane i Aalborg vil f& stop ved stationen og styrke funktionen
som kollektivt transportknudepunkt.




Tilgeengeligheden til omradet omkring stationen er selvfelgelig begraenset af beliggenheden i det centrale Aalborg, men der
er relativ god tilgeengeligt for biltrafik via Prinsensgade og Jyllandsgade, der giver adgang direkte til stationsomradet, samt via
den indre ringvej, Dstre Allé, der giver adgang til et sterre parkeringshus i Kennedy Arkaden og har god adgang til motorvejen
0g det avrige overordnede vejnet.

Cyklister og fodgeengere har adgang til stationen via vejnettet og via perrontunnelen, der har forbindelse til Kildeparken. Der
er cykelparkering nord og syd for stationen.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Inden for 150 m zonen er der mulighed for korttidsparkering i forbindelse med af- og péstigning.

Der er parkering pa terraen som kantstensparkering i visse dele af bymidten og pé parkeringspladser, som hovedsageligt
ligger i kanten af 600 m-zonen. | bymidten er der betalingsparkering med bymidtens kunder som hovedmalgruppe. | den
sydlige del af omrédet er der parkering ved sygehuset (tidsbegraenset), ved posthuset og ved sterre virksomheder.

Der er storre parkeringsanleeg i konstruktion ved Kennedy Arkaden (350 pladser, 18 kr. pr time) indenfor stationens naer-
omrade. Ved Aalborg Kultur- og Kongrescenter er der cirka 700 parkeringspladser i terreen og parkeringshus (7 kr. pr. time i
arbejdstiden). | undervisningsomradet er et sterre parkeringshus med 800 pladser netop blevet feerdiggjort.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Inden for 600 m-zonen kan der veere muligheder for etablering af nye parkeringspladser ved

P1Aalborg Station
Mulighed for at bygge parkeringsdaek hen over banelegemet og koble parkeringsdaekket med Aalborg Kongres- og kultur-
center. @konomi som begreensning.

P2 Aalborg Kultur- og kongrescenter
Mulighed for parkering i konstruktion p& den nuvesrende terreenparkering med forbindelse via perrontunnelen til Kildeparken.
Ca. 6.500 m? med plads til ca. 250 parkeringspladser. Lokaliseret ca. 250 m fra perron.

P3 Rutebilterminalens tekniske omrade
Mulighed ved flytning, komprimering eller overbygning af funktionerne. Ca. 9.000 m? med plads til ca. 350 parkeringspladser.
Lokaliseret ca. 275 m fra perron. Muligheder for flytning og ekonomi som begraensning.

P4 Godsbanearealet
Omréadet er en del af et centralt byomdannelsesomréde. Arealet kan iht. lokalplan bebygges ekstensivt, hvilket kan give
mulighed for yderligere terreenparkering eller parkering i konstruktion. Ca. 10.000 m?. 575 m fra perron.

P5 Ubebygget gront omrade
Mulighed for parkering pé terraen eller i konstruktion. Ca. 11.000 m? med plads til ca. 1.300 parkeringspladser. Lokaliseret
ca. 500 m fra perron. @nske om bevaring af grent omrade eller omdannelse til andet som begraensning.

P6 Foran posthuset

Mulighed pé nuveerende parkeringsplads og ubebyggede arealer ved posthuset. Ca. 8.000 m? med plads til ca. 320 parke-
ringspladser. Lokaliseret ca. 450 m fra perron. Sveert at gennemskue, hvor stort et areal, der vil kunne réddes over pa grund af
eksisterende bebyggelse og funktioner.

P7 Ved Gabriel
Mulighed pa ubebyggede arealer langs estsiden af banen. Ca. 2.000 m? med plads til ca. 80 parkeringspladser. Lokaliseret
ca.. 500 m fra perron.

P8 Aalborg Sygehus Syd
Pa leengere sigt kan der maske taenkes parkering ved Aalborg Sygehus Syd afhaengigt af, hvad der kommer til at ske pa
ejendommen. Lokaliseret ca. 875 m fra perron.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

Kennedyarkaden ligger teet pd stationen og rummer en sterre dagligvarebutik. Byudvikling, der bliver skabt af efterspargslen
fra brugerne af et af de mulige P&R anlaeg vil medvirke til at forteette bymidten.
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STATION OG BEBYGGELSESFORHOLD

Aarhus H ligger i den sydlige del af den historiske bykerne. Stationen er bygget sammen med indkebscentret Bruuns Galleri.

Nord for ligger ogsd omradet med Radhuset, Musikhuset, Museet Aros og andre sterre institutionsbyggerier.
Jeegergardsgadeomrédet syd for stationen bestér af teet karrebebyggelse. Der er stort set hele vejen rundt om stationen test
bymeessig bebyggelse.

Der er planer om at flytte rutebilstationen, som ligger ca. 400 m fra stationen, til en beliggenhed umiddelbart st for stationen.
Planen vil indebeere, at der skabes en integreret kollektiv trafiklasning. Rutebilstationen far direkte sammenhaeng med statio-

nen og bybusknudepunktet p& Banegardspladsen og Park Allé og med et kommende stop pé letbanen. Den nye rutebilstati-
on planleegges opfaert hen over sporene. Bruuns Galleri gnskes udvidet med 10.000 m? ovenover den nye rutebilstation.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Bruuns Galleri rummer bl.a. en sterre dagligvarebutik og et sterre antal udvalgsvarebutikker. Samtidig er Aarhus H starten pa
den centrale gadgade, der straskker sig frem til domkirken og Latinerkvarteret.




ADGANGSFORHOLD

Omradet omkring stationen er tilgaengeligt for biltrafik via Vestre Allé og Sendre Allé, Frederiks Allé, Ny Banegardsgade mv.,
men fremkommeligheden er selvfalgelig begraenset af beliggenheden i det centrale Aarhus. Biltilgeengelighed er hejt priori-
teret pa det overordnede vejnet syd for Aarhus H. Faerste etape af den samlede forbedring af vejnettet er gennemfert med
sammenkoblingen af Aarhus Motorvej Syd med Ahavevej via en ny firesporet vej. Som nasste etape planleegges en tunnel
under Marselis Boulevard, séadan at der er god bilfremkommelighed pé hele straskningen fra motorvej E45 til Aarhus Havn.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Der er i dag mulighed for korttidsparkering pa Banegérdspladsen til afsaetning og pastigning af passagerer samt taxi-holde-
pladser, men fremadrettet overvejes det at gere Banegéardspladsen bilfri.

Bruuns Galleri har ca. 1.000 parkeringspladser, som er &bne dagnet rundt og koster 9 kr. pr. pabegyndt 30 min. og maks.
180 kr. pr. degn. Der mulighed for cykelparkering i aflast parkeringskeelder for 75 kr. pr. méned, 100 kr. for 3 méaneder eller
300 kr. for et &r.

Der er et starre parkeringsanleeg ved Scandinavian Congress Center (SCC) et stort uden- og indenders parkeringsanleeg
med nassten 1.000 degnadbne pladser. Prisen er 17,65 kr. pr. time og maks. 423 kr. pr. degn.

Bilister til Aarhus H har herudover mulighed for at betjene sig af de parkeringsmuligheder, der i evrigt findes i omradet
omkring stationen.

Cyklister og fodgeengere har adgang til stationen via vejnettet. Der er en storre cykelparkering langs Frederiks Allé hen over
banegraven, p& Banegéardspladsen langs stationsbygningen og langs Ny Banegérdsgade.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Inden for 600 m-zonen kan der veere muligheder for etablering af nye parkeringspladser ved:

P1 Den nye rutebilstation og udvidelsen af Bruuns Galleri

I vinderprojektet for helhedsplanen for flytning af rutebilstationen og udvidelse af Bruuns Galleri indgér etablering af to
parkeringskeeldre, hver med 400 pladser. Den ene parkeringskaelder kommer til at ligge lige ved siden af Aarhus H. Den
anden planlaegges placeret pa den gamle rutebilstation ca. 300 m fra stationen.

P2 Omradet ved Kalkvaerksvej

Arealet ved Kalkvesrksvej udnyttes i dag til parkering pa terreen. Arealet er stort og kan ikke afgreenses endeligt. Et sken

vil veere, at i starrelsesordenen 15-20.000 m? vil kunne udnyttes til parkeringsanleeg. Der vil kunne anleegges i sterrelses-
ordenen 800 parkeringspladser pr. etage og séledes eksempelvis 4.000 parkeringspladser i et parkeringshus pé 5 etager.
Gangafstanden til Aarhus H er 500 - 600 m afthaengigt af linjeferingen for gangforbindelsen. Parkeringsanleegget vil have god
biltiigeengelighed fra syd via Sydhavnsgade, der har forbindelse til Marselis Boulevard, Ahavevej og Aarhus Motorvej Syd.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

Aarhus H er allerede som del af Bruuns Galleri velforsynet med muligheder for b&de dagligvare- og udvalgsvareindkeb, og
der er allerede planer om omfattende byudvikling omkring stationen, som vil medvirke til at koncentrere byen.
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STATION OG BEBYGGELSESFORHOLD

Esbjerg Station ligger i den gstlige del af bymidten, som generelt er teet bebygget med karrebebyggelse vest for stationen, en
mere 8ben bebyggelsesstruktur est for stationen og med et sterre erhvervsomrade med bl.a. slagteri syd for stationsomra-
det.

Langs banens gstside er der et sterre rangeromrade.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Esbjerg Station ligger test pa bymidtens indkebsmuligheder og andre servicetiloud.

Der er planlagt et sterre butikscenter, Broen, umiddelbart syd for stationen over for udmundingen af den primasre gagade.

Som led i projektet er der planer om at flytte stationen til butikscentret, som kommer til at rumme omkring 70 butikker fordelt
pa knap 30.000 m?.




ADGANGSFORHOLD

Stationsomradet er knudepunkt for bybusser og regionalbusser og udger sammen med stationen et integreret knudepunkt
for kollektiv transport. Esbjerg Kommune er i gang med en opgradering af stationsomrédet, ligesom stationen som trans-
portknudepunkt styrkes med planerne om naerbanedrift mellem Varde og Ribe. Stationsomrédet vil endvidere blive styrket af
planerne om en nord-syd-géende supercykelsti, der binder bymidten og stationsomradet sammen med universitet, sygehus
mv. og af en est-vest-gdende cykel- og gangforbindelse over banen.

Stationsomradet har relativ god tilgeengelighed for biler beliggenheden i testbyomradet taget i betragtning. Mod syd er
der kort afstand til motorvej E24 og den overordnede indfaldsvej, Gammelby Ringvej. Mod nord er der kort afstand til den
overordnede nordlige indfaldsvej, Frodesgade.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

| direkte tilknytning til stationen er der indrettet parkering i et tidligere pakhus.

Bilister til Esbjerg Station har herudover mulighed for at betjene sig af de parkeringsmuligheder, der i ovrigt findes i omréadet
omkring stationen. Gangafstanden til parkeringsmuligheder gst for banen forleenges af, at der ikke er mulighed for at krydse
banen ved stationen. Neermeste krydsningsmuligheder findes ved Frodesgade og Borgergade.

Der er ikke generelt betalingsparkering i Esbjerg bymidte.

Der er cykelparkering nord for stationen.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Inden for 600 m-zonen kan der veere muligheder for etablering af nye parkeringspladser ved

P1 Indkebscentret Broen

Projektet for det nye butikscenter syd for Esbjerg Station indebaerer etablering af 700 p-pladser samt cykelparkering ved
alle indgange til centret. Afstanden til stationen er kort - i storrelsesordenen 200 m fra de centrale dele af anleegget. Hvis
stationen flyttes til butikscenter Broen vil bilparkeringen blive en integreret del af stationen.

P2 Rangerarealet

Der er mulighed for et sterre parkér- og rejsanleeg pé rangerarealet, hvis arealet kunne frigives til formalet. Arealet er i
starrelsesordenen 10.000 m? og vil kunne rumme godt 400 parkeringspladser i terreen, og flere hvis anleegget etableres i
konstruktion. Arealet ligger lige over for stationen, men gangafstanden forleenges af de begreensede muligheder for at krydse
banen til op til 700 - 800 m. Afstandene vil blive afkortet betydeligt ved etablering af den planlagte stiforbindelse til maksimalt
300 - 400 m fra de fierneste dele af anleegget. Forbindelse via en perrontunnel eller stibro ud for stationen vil afkorte gangaf-
standene endnu mere. Hvis stationen flyttes til butikscentret, sa vil der via centret blive meget kort afstand fra den sydlige del
af et parker- og rejsanleeg.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

Gennemforelse af planerne for butikscenter Broen vil betyde, at de rejsende til og fra Esbjerg Station vil have mulighed for
béde dagligvare- og udvalgsvareindkeb taet pa stationen. Byudvikling ved Esbjerg station vil fortestte byen.
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STATION OG BEBYGGELSESFORHOLD

Station og busterminal ligger centralt i Neestved by ca. 450 m gst for den historiske bykerne. Bykernen, der er kendetegnet
ved en taet bebyggelsesstruktur med karrébebyggelse omkring Axel Torv samt Sct. Mortens Kirke og Sct. Peders Kirke, er
direkte forbundet med stationsomradet via Jernbanegade.

I tilknytning til stationen ligger et sterre rangerterreen over mod Grenvej. Omradet mellem bymidten og stationen har en mere
aben og gren karakter, bl.a. med Munkebakken og de udenders faciliteter ved Kulturcentret. Bebyggelsen est for stationen
0g baneterreenet er overvejende villabebyggelse og lave boligblokke.

Neestved Sygehus ligger ca. 800 m nordvest for stationen og radhuset ca. 350 m mod sydvest.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Midtbyen huser en stor del af byens butiksliv - dagligvare- og udvalgsvarebutikker - samt et bredt udbud af restauranter,
cafeer, kulturfunktioner o.l.. De mere pladskreevende butikker er derimod koncentreret i og i tilknytning til Neestved Storcenter
0g Megacenter, der ligger ved Kagevej i den nordlige bydel Holsted. Fra aflastningscentret er der ca. 600 m til stationen
Naestved Nord.



ADGANGSFORHOLD

Neestved Station ligger generelt med stor afstand til det overordnede vejnet. Der er séledes neesten 14 km til nesarmeste
motorvejstilslutning. Hovedvejadgang til stationen sker fra Farimagsvej, der mod syd - via Ny Preestovej - har adgang til Ostre
Ringvej og videre til motorvej E47. Mod nord er der forbindelse til motorvejen via Ringstedgade og Kagevej.

Bilister kan krydse banelegemet bade nord og syd for stationen - ca. 550 m mod nord ved Viadukten og ca. 300 m mod syd
via Rampen. Cyklister og fodgaengere kan benytte en stibro ca. 130 m nord for stationsbygningen.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Der er generelt stor parkeringskapacitet ved Nesstved Station. Pa Banegardspladsen er der 282 langtids- og 33 korttids
p-pladser. Oveni det kommer 142 pladser ved Grenvej pd modsatte side af banelegemet. P-pladserne ved stationen er
afgiftsfri. Ved stibroen er der desuden mulighed for at benytte aflast cykelparkering (i konstruktion), ligesom der forefindes
cykelparkering pé terraen.

Neerheden til den historiske bykerne betyder endvidere, at der er mange neerliggende parkeringsmuligheder - fx langs
Teatergade (syd for Munkebakken 23 pladser), ved Sortebradre- og Ostenfeldtsparkeringen (162 pladser) og pa Kvesgtorvet
(839 pladser).

Ved Neestved Nord station er der et mindre parkeringsareal for biler samt cykelparkering.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Inden for 600 m-zonen kan der veere muligheder ved:

P1 Rangerterraenet ved Gronvej
Ved at inddrage dele af rangerterreenet vil der veere mulighed for at etablere 100-125 ekstra p-pladser mod Gronvej og
Kornbakken.

P2 Rangerterranet ved Skyttemarksvej
Syd for Rampen - ca. 400 m fra stationen - er der yderligere et stykke ekstensivt benyttet rangerterraen, hvor der vil kunne
indrettes 30-40 pladser.

P3 Gronvej
Som en integreret del af det eksisterende villakvarter gst for Grenvej ligger en privat ejendom pé knapt 8.000 m* med én
privat bolig. Realisering er afhaengig af ejerforhold og udviklingsensker - x til boligformal.

Neestved Nord Station ligger som en del af bykanten og i direkte tilknytning til nye byudviklingsomréder. Her er der rig
mulighed for at etablere supplerende parkering.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

Naestved bymidte rummer flere dagligvarebutikker, bl.a. Kvickly ved Kveegtorvet og Superbest i Ostergade - begge med en
placering teet pa stationen. En foragelse af kapaciteten pa P1 og P2 vil generelt age kundegrundlaget til bykernen. Det er
dog tvivisomt om etablering af P&R vil give grundlag for yderligere dagligvarehandel, da Neestved Station allerede i dag er
velforsynet med parkering.

Dog vil P3 ved Gronvej kunne udgere en oplagt placeringsmulighed for en mindre dagligvareenhed - fx til servicering af P1’s
geester samt supplerende service af det store boligomrade @st for banen.

P&R anleeg ved Naestved Nord Station vil tilsvarende kunne understette en evt. ny dagligvareforsyning af de nye byudvik-
lingsomrader i den nordlige bydel.
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Svendborg Station ligger centralt mellem bymidten og havnen. Bymidten er teet bebygget. Der er vedtaget en helhedsplan
for omdannelse af havnen. Der er tale om en omfattende byudvikling, som kommer til at rumme et sterre antal boliger og
arbejdspladser. Den indre del af havnen planleegges omdannet til et nyt byomrade i 3-4 etager med boliger og byerhverv. De
ydre dele af havneomréadet vil i hejere grad blive havneorienterede erhverv, undervisning mv.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Svendborg station ligger test op ad handelsgaderne i bymidten. Der er kun ca. 100 m til byens hovedstreg, og meget teet pa
stationen ligger en discountbutik.

ADGANGSFORHOLD

Stationsomradet er blevet omdannet til trafikterminal, som ud over stationen rummer regional- og bybusser, der er samlet
omkring en busg, samt en kiss & ride plads med 25 parkeringspladser.




Der er god forbindelse til det overordnede vejnet mod nord ad Tolbodvej og mod syd ad Jernbanegade, men da havnen
pé leengere sigt planleegges omdannet til et mere intensivt udnyttet omréde enskes mulighederne for at binde bymidten og
havneomrédet ikke begreenset af omfattende biltrafik p& langs af havnen.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Der er nogle fa kantstensparkeringspladser i stationens naeromrade. Brugere af stationen kan benytte sig af parkeringsmulig-
hederne i bymidten, men omrédet er teet bebygget. Det vurderes umiddelbart, at der er begraenset ledig parkeringskapacitet
i bymidten. | den nordlige del af 600 m zonen er der en storre parkeringsplads ved en dagligvarebutik.

Der er betalingsparkering pa flere af bade de offentlige og private parkeringspladser i bymidten, stationsomradet og pa den
centrale del af havnen. Afgiften pa de offentlige pladser er 12 kr./t p& de mest centrale pladser og 8 kr./time pa parkerings-
pladserne i kanten af bymidten, herunder parkeringspladserne i omradet ved stationen. | bymidten uden for omradet med
betalingsparkering er der gratis parkering. Nogle pladser har tidsbegraensning pa typisk 2 timer. Andre har tidsbegraensning
pé 24 timer.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Der er pa nuvaernede tidspunkt flere ubebyggede arealer i havneomradet, som kunne udnyttes til parkering, men udvik-
lingsplanen for Svendborg havn leegger som naevnt op til, at havneomradet omdannes til en test bymaessig bebyggelse.
Planen indebeerer at nuveerende parkering pa terreen nedlaegges for at give plads til bymaessig testhed og for at understotte
en baeredygtig transport med sterre andel kollektiv transport, cykling og gang. For at muliggere den teette by og for at

sikre byrum af hej kvalitet skal nye parkeringsmuligheder i starst muligt omfang placeres i parkeringshus eller indbygget

i plinte, der taenkes anlagt som led i kimasikringen af omradet. Pa grund af hej pris vurderes det i udviklingsplanen at
etablering af egentlige parkeringskeeldre ikke vil blive anvendt i sterre omfang, men der er en niveauforskel mellem bymidte
0g havn, herunder omkring trafikterminalen, hvor der med fordel kunne etableres en p-keelder, som ikke kreever vaesentlig
nedgravning. Kravene til antallet af parkeringspladser i havneomradet er i kommuneplanen lavere end i kommunens ovrige
omrader. Det skyldes bl.a. ensket om at begraense trafikken, de bedre muligheder for anvendelse af kollektiv transport,
cykling og gang samt hensynet til byrummene. Det er tanken, at der skal veere parkeringsdaekning til de nye funktioner inden
for hvert delomréde. De storre ubebyggede omrader i den nordlige del af havnen ved Nordre Kaj planleegges udbyttet til tast
bymeessig bebyggelse. Udviklingsplanen og den nuveerende bebyggelsesstruktur betyder, at der sandsynligvis ikke vil kunne
etableres parker- og rejsanleag pa terraen omkirng stationen. En mulighed er, at terraenforskellen omkring stationen udnyttes
til at etablere et storre parkeringsanleeg, som kun er halvt nedgravet og som santidig udnyttes som element i en klimasikring.
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STATION OG BEBYGGELSESFORHOLD

Skanderborg Station ligger nord for bymidten ved jernbanen, der forleber parallelt med den gamle hovedlandevej,
Ladegérdsbakken. Syd for stationen ligger Skanderborg eeldre bydel, som er forholdsvis taet bebygget. Nord for stationen
ligger den nye bydel, Skanderborg Bakker, der er under udbygning med boliger.

Stationen, herunder det ubebyggede areal langs nordsiden af banen, ligger pa et skrdnende terraen, der stiger mod nord.
Skanderborg Bakker ligger hejt og har udsigt hen over stationen mod Skanderborg So.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Der er ca. 800 m til starten p& handelsgaden i Skanderborg bymidte. Der er ingen dagligvarebutikker ved eller omkring
stationen. Neermeste dagligvarebutik ligger i bymidten 800 m fra stationen.

ADGANGSFORHOLD

Stationsomradet er ogsa stoppested for busser, og der er korttidsparkering for biler og taxinoldepladser langs stationsbyg-
ningen.




Stationen har god forbindelse til det overordnede vejnet. Ladegéardsbakken, der passerer taet forbi stationen, var for E45
hovedforbindelsen mellem Aarhus, Horsens mv. P& streekningen forbi stationen er Ladegérdsbakken firesporet. Der er via
Ladegérdsbakken kort afstand til E45. Der er kun ca. 1,5 km til motorvejstilkerslen mod syd. Der er ogsa god forbindelse
til motorvejstilkerslen mod nord, hvor til der er ca. 4,5 km. Den gode beliggenhed med kort afstand til motorvejen ger,

at Skanderborg station er attraktiv for pendlere i et starre opland, herunder ogséa pendlere fra det sydlige Aarhus, der har
rejsemal mod syd.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Umiddelbart vest for stationen er der langs banen ca. 400 parkeringspladser pé terraen. Der er mellem 120 og 400 m fra de
naermeste og de fierneste parkeringspladser til stationen.

Syd for stationen er der ved hjornet af Ladegardsbakken og Banegéardsvej ca. 70 parkeringspladser, som ligger ca. 280 m
fra stationen.

Der er cykelparkering nord for stationen.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Inden for 600 m-zonen kan der veere muligheder ved:

P1 Mellem stationen og Skanderborg Bakker

Det ubebyggede areal mellem stationen og Skanderborg Bakker rummer mulighed for at etablere en sterre pendlerparke-
ringsplads. Muligheden har indgéet i tidligere planlaegning, men indgér ikke konkret i den geeldende kommuneplan. Arealet
er ca. 270 m langt og vil kunne rumme ca. 200 parkeringspladser ved parkerings langs begge sider af en langsgéende vej.
Tre muligheder for vejtilkersel har indgéet i den tidligere planleegning. Parkeringspladsen kunne eventuelt forleenges yderligere
mod vest, men det kan ikke vurderes om det vil kreave starre terreenbearbejdning pa grund af det skrdnende terreen. Arealet
er omfattet af fredskov og skovbyggelinjer.

P2 Vest for Skanderborg Station
De ubebyggede arealer langs banen mod vest er bevokset med skov. Der er en risiko for at et parker- og rejsanlaeg her vil
veere uattraktiv p& grund af afstanden pa godt 400 m til stationen. Arealet er omfattet af skovbyggelinjer.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

Omradet ved Skanderborg Station vurderes at veere et attraktivt sted for en dagligvarebutik, da den ud over at betjene de
rejsende ligger strategisk god for kunder fra den forbikerende trafik. En dagligvarebutik ved stationen vurderes at ville pévirke
detailhandlen i bymidten negativt, da kunder fra store dele af Skanderborg by vil passere butikken inden de nar frem til
bymidten.
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STATION OG BEBYGGELSESFORHOLD

Bronderslev Station ligger omtrent i midten af byen og omgivet af den teette centrale kebstadsbebyggelse mod ost og de
mere 8bne og gronne parcelhuskvarterer mod vest. Som nordlig nabo til stationen findes et erhvervsareal med industri og
politistation og lidt leengere mod nord Rhodondendronparken samt hovedparten af byens offentlige funktioner. Inden for 600
m-zonen forleber ogsa to af byens grenne kiler - hhv. Vestskoven og arealerne ved mosen.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Fra stationen er der kun ca. 300 m til bymidten og de trafiksanerede gader, hvor den langt overvejende del af byens udvalgs-
butikker og service er koncentreret. Lidt leengere mod syd - langs med @stergade - ligger byens store dagligvareenheder
side om side. Hertil kommer en Merko-butik pé Vestergade ca. 150 m vest for baneskeeringen.

ADGANGSFORHOLD

Stationsomradet ligger centralt ift. det overordnede vejnet. Der er séledes direkte sammenhasng med Vestergade og
@stergade, der begge er primeere indfaldsveje til Branderslev fra bl.a. Aalborgvej og Hjerringvej. Herudover er der via



Norregade og Tolstrupvej adgang til Ndr. Omfartsvej og via Sendergade til Sdr. Omfartsvej. De neermeste afkorsler til
Hirtshalsmotorvejen ligger ca. 3 km ost for byen.

Trafikanter kan krydse banen ved underfaeringen pé Vestergade samt ved Parkvej ca. 450 m nord for stationen.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Forarealet ved stationen er indrettet med terreenparkering - i alt godt 100 p-pladser. Herudover er der i tilknytning til det
bagvedliggende godsbaneterraen etableret pendlerparkering med ca. 50 pladser. Der er overdaekket cykelparkering umiddel-
bart syd for stationsbygningen. Parkeringen er gratis.

Hertil kommer en lang raekke parkeringsfaciliteter knyttet til bymidten, fx. ca. 180 pladser ved Gronnegade, ca. 160 pladser
ved Fakta og Torvet og mange flere ved de store dagligvarebutikker langs @stergade. Brenderslev har séledes en robust
parkeringskapacitet inden for stationens neerhedszone.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Inden for 600 m-zonen kan der veere mulighed ved:

P1 Parkvej

Det grenne "slip” i parcelhusbebyggelsen ved Parkvej - pé kanten af Vestskoven - er eneste ubebyggede areal test ved
stationen, hvor der kunne etableres P&R faciliteter. Arealet, der ligger ca. 200 m fra perronen, er udlagt til boligformal, men
ikke omfattet af beskyttelseslinjer mv.. Det har dog ikke en optimal placering ift. krydsning af banelegemet.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

Bronderslev vurderes at veere velforsynet med savel stationsnaere parkeringsfaciliteter som dagligvarebutikker.
Eventuelle P&R faciliteter ved stationen vil have positiv afsmittende effekt pa handelslivet i bymidten i begreenset omfang.
Stationspladsen kunne eventuelt veere interessant som byudviklingsomrade, herunder eventuelt et butikscenter.
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BEBYGGELSESFORHOLD

Ribe Station og rutebilstation ligger ved Rosen Allé og Dagmarsgade i den sydlige del af byen. Stationen har en karakteristisk
placering i den grenne kile, der streekker sig langs med Ribe A gennem byen. Stationen ligger som direkte nabo til Ribes
Vikingemuseum, Brandvassnet og lidt lzengere mod nord borgerservice, posthus mv. Vest for &en ligger Ribe’s historiske
bykerne med sin helt unikke krogede og teette middelalderstruktur. Fra stationen er der ca. 400 m til den historiske bykerne.

st for banen og stationen ligger et nyere byomrade med en mere dben og gren struktur, som rummer mange offentlige
funktioner som dag- og aktivitetscentre, politistation mv.. Mod nordgst ligger et villakvarter, mens man nord for stationen
finder den nye del af centeromradet med tilherende parkeringsomréder samt sterre erhvervsfunktioner.

Ribe har yderligere en station ved Ribe Narremark, der er den nye del af Ribe by med store boligkvarterer og et stort
erhvervsomrade. Stationen ved Ribe Nerremark ligger ca. 1,4 km nord for stationen i det historiske Ribe.




DETAILHANDEL OG BYLIV

Byens butikker og service er overvejende placeret i den historiske bykerne (med sma butikker) og langs streggaderne
Overdammen, Nederdammen og Saltgade. De storre dagligvarebutikker er fortrinsvist placeret i det nyere byomrade ved
Plantagevej og Nerremarksvej ca. 400 m nord for stationen. Den nordlige del af byen - Ribe Nerremark - har sin egen
butiksforsyning.

ADGANGSFORHOLD

Stationen i Ribe har forbindelse fra det overordnede vejnet dels fra Haulundvej, Brorsonsvej og Kurveholmen fra syd, og dels
fra Rosen Allé, Narremarksvej og Plantagevej i nord. Mod syd er der séledes ca. 1,3 km til Haderslevvej og Tendervej og
mod nord ca. 1 km til ringvejen og herfra yderligere ca. 4,4 km til Varde Hovedvej.

Krydsning af sporet kan ske ved baneoverskaeringen ved Tangevej lige nord for stationsbygningen og laeengere mod nord ved
Seminarievej.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Foran stationen findes kun et begreenset antal tidsbegraensede afseetningspladser. @Qvrige parkeringsfaciliteter findes dels i
tilknytning til baneterraenet langs Rosen Allé (ca. 125 p-pladser), og dels bag stationen ved Tangevej, hvor der er en gruspar-
kering med 30-40 pladser. Hertil kommer overdaekket cykelparkering lige ved stationsbygningen. | neerheden af stationen er
der desuden tidsbegreenset parkering ved Vikinge-museet lige overfor stationen samt ved butiksfunktionerne leengere mod
nord.

Parkering ved stationen i Ribe Nerremark kan ske ved Skovgrillen ud til Plantagevej, mens der er overdeekket cykelparkering
lige ved trinbreettet.

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Inden for 600 m-zonen kan der veere mulighed for nye P-faciliteter ved:

P1 Godsbaneterraenet
Ribe har et omfattende godsbaneterreen st for banelegemet med adgang fra Tangevej. Her vil der kunne indrettes P&R-
anleeg med mere end 100 p-pladser samt god og naturlig adgang til stationen.

P2 Tangevej

En anden mulighed er, at udvide den eksisterende grusparkering ved Tangevej est for stationsbygningen. Pladsen vil kunne
udvides med f.eks. 40 pladser og vil have en optimal placering i forhold til stationen. Udvidelsen vil skulle ske pé fredskovare-
al samt inden for diverse bygge- og beskyttelseslinjer.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

Der er ingen dagligvarebutik i umiddelbar naerhed af stationen. En eventuel butik kunne eventuelt indpasses pa godsbaneter-
reenet ved Tangevej, der ogsa er primeer vejforbindelse gennem den estlige del af Ribe. Butikken vil sdledes kunne hente en
del af sit kundegrundlag her.

Der er ogsa ubebygget areal pa baneterraenet langs Rosen Allé, men her er afstanden til de eksisterende butikker ved
Norremarksvej kort.

Et P&R-anlaeg ved stationen i Ribe vil neeppe i sig selv kunne danne basis for en udvidelse af byens dagligvareforsyning.

19



/

L ot R
" - =
3 Y
sl

SuperBru sen :
§€ e “g '

_;Jn

: J' - \ / : . \‘
= fisEjerghus P5

Efterskole

BEBYGGELSESFORHOLD

Norre Aaby Station ligger pa den sydlige side af banen i den vestlige del af byen. Bebyggelsesstrukturen er generelt dben
og lav og preeget af store parcelhusomrader. Byens centrum findes i omrédet omkring @stergade, der ligger st for banen
og ca. 250 m fra stationen. Her er bebyggelsen generelt lidt hejere og taettere. Stationen ligger endvidere test pa det store
erhvervsomrade ved industrivej - ca. 150 m mod nord - som er preeget af store bygningsvoluminer.

DETAILHANDEL OG BYLIV

Centeromradet gennemskeeres af banen, men hovedparten af byens butikker og service er lokaliseret i omradet omkring
@stergade, der ligger pa den estlige side af banen - ca. 250 m fra stationen. Her finder man bl.a. SuperBrugsen og Netto.
Der ligger ogsé en sterre dagligvarebutik - REMA 1000 - ved Jernbanevej kun ca. 150 m sydest for stationsomrédet.

ADGANGSFORHOLD

Adgang mellem stationen og det overordnede vejnet sker via Sendergade, Idreetsvej eller Kongsgaardsvej, som alle er
tilsluttet Assensvej, der ligger som omfartsvej ast for byen. Fra Assensvej er der direkte forbindelse til motorvejen, der i fugle-
flugtslinje ligger ca. 2 km nordgst for Nerre Aaby. En mere direkte forbindelse - dog gennem bymidten - kan ske via Tunnelvej,
@stergade og Kongsgaardsvej. Mod vest er der via Vibyvej adgang til Gl. Assensvej og herfra videre til Middelfart.




Neermeste krydsningsmulighed i bil er ved Tunnelvej ca. 150 m fra stationen. Blade trafikanter kan krydse banen teet pa
stationsbygningen, hvor der er en underfersel til "Sidesporet”, der er et forholdsvist nyindrettet fritids- og aktivitetsomrade
anlagt pé en del af baneterraenet. Herfra er der stiforbindelse til bymidten via Rennevej og Grennegade.

EKSISTERENDE PARKERINGSPLADSER

Der er begraensede parkeringsmuligheder ved Norre Aaby Station i dag - i alt ca. 12 afsaetningspladser ost for stationsbyg-

ningen og ca. 25 pladser leengere mod ost bag REMA 1000, men der er "ubenyttede” befeestede arealer rundt om stations-
bygningen som ogséa kan indrettes til parkering og afsaetning. Alt parkering er gratis, herunder ogsa cykelparkering. Endelig

er der anlagt en sterre grusparkering ved Rennevej nord for banen - primaert rettet mod lastbiler med eerinde til erhvervsom-
réadet.

Uden for selve stationsomrédet - syd for banen - er der parkering foran REMA 1000 samt P-faciliteter ved Narre Aaby
Realskole, der er nabo til stationen. Nord for banen er der yderligere offentlig parkering ved Tunnelvej og Jstergade (ca. 200
m mod est) samt ved den nedlagte dagligvarebutik pa Danavej (ca. 300 m mod ast).

MULIGHEDER OG BEGRANSNINGER FOR NYE PARKERINGSPLADSER

Der findes et til formélet velegnet areal ved stikvejen fra Rannevej, som tidligere blev brugt som cirkusplads. Grunden er
imidlertid planlagt til ny boligbebyggelse og udgar derfor som P&R-mulighed.
@vrige muligheder Inden for 600 m-zonen er:

P1 Ronnevej ost
Der er mulighed for at indrette arealet mellem "Sidesporet” og gruspladsen til P&R-anleeg. Arealet er en del af baneterreennet
og umiddelbart tilgeengeligt. Kapaciteten vil veere ca. 150 p-pladser.

P2 Vibyvej

Ejendommen Vibevej 16 er en aeldre landbrugsejendom med storre ubebyggede arealer samt vejadgang fra Skoleve.
Ejendommen har en attraktiv placering i forhold til stationen og vil eventuelt kunne gives vejadgang fra Vibyvej. Rummelighed:
Ca. 80 p-pladser. Ejendommen er privat ejet og vil kunne udvikles til anden bymaessig anvendelse.

P3 Det abne land

Norre Aaby Station ligger teet pa bygreensen ved Vibyvej og Stationsvej (afstand ca. 200 m), hvor det &bne land og de
opdyrkede marker begynder. Her kunne der indrettes P&R-anleeg med adgang direkte fra Vibyvej, men det forudseetter, at
der sker erhvervelse af det onskede areal (s& stort som nadvendigt), og at landbrugspligten ophasves.

P4 Ronnevej vest
Der er yderligere placeringsmuligheder for parkering pa baneterraenet laengere mod vest - ud for erhvervsomradet - hvor der
vil kunne indrettes ca. 80-90 pladser. Pladsen har imidlertid en lidt afsides placering i forhold til krydsning af banen.

P5 Ronnevej vest

Omréadet ost for Eisbjerghus Efterskole er dbent landbrugsareal, der vil kunne erhverves til parkeringsformal. Arealet vil - som
P4 - have en noget afsides placering i forhold til stationsomradet og vil ikke umiddelbart kunne vejbetjenes fra det eksisteren-
de vejnet.

MULIGHEDER FOR DAGLIGVAREBUTIK OG PAVIRKNINGER AF BYEN

REMA 1000 ligger i teet tilknytning til stationsomradet, mens den evrige dagligvareforsyning ligger i bymidten ved @stergade
og Grennegade ca. 250 m fra stationen. Det skannes umiddelbart, at anleeg af P&R-faciliteter ikke vil veere at et sédant
omfang, at det kunne danne basis for etablering af yderligere dagligvareforsyning i Nerre Aaby. Der findes séledes allerede
en tom dagligvarebutik med tilherende parkering ved Danavej, som endnu ikke har fundet anden anvendelse.
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