TMF Byplan Syd (4151)
Teknik- og Miljeforvaltningen

Notat

Orientering om evaluering af byrumsforseg og
erhvervsanalyse i Middelalderbyen

Baggrund
Med Budget 2021 (BR 1. oktober 2020) (A, B, C, F, O, V og Fremad) er
der bevilget 9 mio. kr. til det videre arbejde med mindre biltrafik i Mid-

delalderbyen, heraf 5 mio. kr. til byrums- og trafikforseg i 2021, 1 mio. kr.

til supplerende erhvervsanalyser og 3 mio. kr. til udarbejdelse af en
samlet byrums- og trafikplan. Forvaltningen har nu gennemfart by-
rums- og trafikforseg pa fem straekninger i perioden juni - september
2021. Forvaltningen har desuden gennemfgrt analyse af konsekven-
serne for erhvervslivet med COWI som radgiver.

Forvaltningen har Igbende veeret i dialog om byrumsforsgg og er-
hvervsanalyse med felgegruppen for mindre biltrafik i Middelalder-
byen. Forvaltningen vil fortseette dialogen i falgegruppen i det videre
arbejde med byrums- og trafikplanen. Det vil veere pa et mede den 24.
februar 2022 og 1-2 kommende mgder forud for og i forbindelse med
den offentlige hering.

Dette notat opsummerer hovedkonklusionerne fra evalueringsrappor-
ten om byrumsforsegene (bilag 1) og erhvervsanalysen (bilag 2). Der
er ogséa vedlagt et notat om erfaringer fra andre byer (bilag 3) og et no-
tat, der beskriver de trafikale konsekvenser i de omkringliggende gader
(bilag 4).

Hovedkonklusioner fra byrumsforsegene

Byrumsforsggene har vist en raekke positive resultater og erfaringer,
men ogsé nogle opmarksomhedspunkter til det videre arbejde med
byrums- og trafikplanen. Evalueringen af forsggene baserer sig pa flere
forskellige kvantitative og kvalitative undersggelser, herunder registre-
ringer af ophold og beveegelse pé forsggsstraekningerne, en spargeske-
maundersggelse (2.931 respondenter), spotinterviews og observatio-
ner. Metoder og resultater er uddybet i bilag 1.

Byrumsforsggene blev generelt positivt modtaget, og de positive resul-
tater handler blandt andet om bedre byrum, treeer, fodgeengere og
mindre biltrafik.
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Bedre byrum og traeer

Flertallet oplevede, at forsegene skabte bedre og mere attraktive byrum
end fgr. Forsgget gav bedre mulighed for at opholde sig i byrummet
uden at kgbe noget og skabte dermed en bedre balance mellem kom-
mercielt og ikke-kommercielt ophold. 90% af de spurgte i spargeske-
maundersggelsen veerdsatte traeeerne, og 82% oplevede, at treeerne var
med til at skabe roligere byrum.

Tilfredse fodgaengere og mindre biltrafik

Spergeskemaundersggelsen viser en klar tendens til, at fodgeengerne
oplevede bedre forhold i byrumsforsegene, og fire ud af fem veerdsatte,
at var var kommet flere gagader. Bade fodgaengere og cyklister ople-
vede overvejende, at det var en bedre oplevelse at bevaege sig gennem
gaderne i forsgget. Bevaegelsestallingerne viser, at der var flere cykler
end biler pa alle de registrerede tidspunkter og alle streekninger i forsg-
get, bortset fra Dyrksb. Kombinationen af skiltning, nedlagte p-pladser,
striber pd kerebanen samt traeer og baenke pé p-pladserne har medfert
oplevelsen af mindre biltrafik i forsgget. Der er ikke registreret en stig-
ning i ulovlig parkering trods den midlertidige nedleeggelse af 66 par-
keringspladser. Endelig viste forsgget, at skiltningen og samarbejdet
med politi og natteveaerter havde en positiv effekt pd generende bilkersel
om natten.

Opmarksomhedspunkter

Erfaringer fra byrumsforsgget viser en reekke opmeaerksomhedspunkter,
der handler om parkering, skiltning, varelevering, muskelbiler og stgj fra
festende i nattelivet.

Cykelparkering er en udfordring og spergeskemaundersggelsen tyder
pa, at seerligt erhvervslivet har fokus pa parkerede cykler. Med hensyn til
bilparkering oplevede 32 % af de spurgte, der kgrer bil, at det var svee-
rere at finde parkering i omrédet under forsgget.

Erfaringen fra forseget viser, at kommunikation om trafikken ikke alene
kan klares med flere skilte, men mé suppleres med en bred kommunika-
tionsindsats. Spergeskemaundersggelsen viser, at op mod en femtedel
af de adspurgte har oplevet udfordringer med varelevering i starre eller
mindre grad. De s&kaldte ‘'muskelbiler’ blev oplevet som et problem, der
flyttede sig rundt under forsggsperioden. Endelig viser stgjmaélingerne,
at de mange festende i Vestergade om natten ikke blev deempet af de
opsatte treeer.

Hovedkonklusioner fra erhvervsanalyse

COWI har undersggt konsekvenser og muligheder for erhverv og han-
del, varelevering og hdndveerkerydelser i Middelalderbyen med afseet i
det overordnede spgrgsmal:
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Hvad er konsekvenserne for erhvervslivet ved en begraensning af biltra-
fikken i Middelalderbyen?

Analysens hovedkonklusioner er opsummeret herunder og uddybet i
bilag 2.

Erhvervsanalysens resultater er COWI nédet frem til gennem opsamling
af eksisterende kvantitative og kvalitative data samt 39 interviews med
erhvervsdrivende og erhvervsrepraesentanter. De relevante erhvervsor-
ganisationer har veeret inddraget i analysearbejdet. Analysens resultater
blev preesenteret og draftet i felgegruppen for mindre biltrafik i Middel-
alderbyen den 25. oktober 2021. Fglgegruppen vil desuden f& mulig-
hed for at kommentere pa brugen af erhvervsanalysens resultater i det
videre arbejde med byrums- og trafikplanen.

Nye forretningsmuligheder

Hovedkonklusion er, at kundegrundlaget for erhverv og handel ikke pa-
virkes i veesentlig grad af en begraensning af biltrafikken. Det skyldes, at
kunderne bruger andre transportformer end bilen, nar de besgger Mid-
delalderbyen.

Begreenset biltrafik i Middelalderbyen vil gere det muligt for butikker og
restaurationer at udnytte en reekke generelle udviklingstendenser, fx
nye forretningsmodeller, hvor oplevelseserhverv og kulturliv integreres
teettere. Her f&r mere attraktive byrum omkring forretningerne sterre
betydning, og Middelalderbyens forretninger kan dermed blive mere
robuste over for konkurrence fra fx nethandel. Hertil kommer mulighe-
derne for mere udeservering og udendgrs vareudstilling, der dog bar
afstemmes med mulige gener for bergrte beboere og risikoen for en
overkommercialisering af byrummet.

Et mindre antal butikker og virksomheder har kunder, der forventer at
kunne parkere ved kantstenen. Blandt disse erhvervsdrivende er der en
forventning om en negativ oplevelse af begreensningen af biltrafikken.
Disse butikker udger et fatal, og parkering ved butikkens kantsten er
sjeeldent er en mulighed for kunderne i dag

For operatererne af turistbusser uden for rute vil begraensningen af bil-
trafikken medfere negative konsekvenser, idet de vil miste en del af de-

res veerditilbud. COWI finder dog ikke beleeg for, at begraensningen vil

skabe afledte negative konsekvenser i form af nedgang i antallet af turi-
ster, da turisterne fortsat vil kunne blive transporteret relativt teet pa de

gnskede attraktioner, bl.a. med Hop-On-Hop-Off busserne (Ved Stran-
den), og da turistbusserne helt eller delvist erstattes af andre transport-
lasninger. Der er imidlertid risiko for, at enkelte af hotellerne i Middelal-
derbyen i mindre grad vil blive pavirket negativt.

3/4



Organisation og Ledelse

Vareleveringen vil blive udfordret

Vareleveringen vil kunne hgste en mindre fordel af den reducerede
treengsel i Middelalderbyen. En forggelse af antallet af gader med et be-
graenset tidsrum for varelevering (fx kl. 04-11) risikerer dog at skabe fla-
skehalse for varelevering og medfere stigende omkostninger for mod-
tagerne. Ekstraomkostningerne vil afhaenge af restriktionernes omfang.
Sikkerhed for, at der er plads til om- og afleesning af varer i Middelalder-
byen er en forudseetning for at undgé disse negative konsekvenser for
béde vareleveranderer og erhvervskunder.

Hdandveerkerne vil blive udfordret

En begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil ggre det vanskeligt
at tage hensyn til alle gnsker om adgang og parkering for handveerkere.
Handveerkerne vil opleve yderligere restriktioner som en gene. COWI
vurderer overordnet, at begraensningen i biltrafikken ikke vil fgre til tab
af omseetning hos handveerkerne, og at erhvervskunderne i Middelal-
derbyens ilangt overvejende grad vil kunne f& udfert de gnskede ydel-
ser. Det vil dog kunne fere til fravalg af opgaver for private borgere, da
bygge- og anleegsbranchen er praeget af hgj efterspargsel.

COWI vurderer, at gode afleesningsforhold i gaderne og parkeringsmu-
ligheder i p-husene i Middelalderbyens periferi vil kunne afhjaelpe ho-
vedparten af de negative konsekvenser. Samtidig har enkelte hdndveaer-
kere i Middelalderbyen allerede skiftet transportmiddel til ladcyklen,
hvilket kan lzse en mindre del af de udfordringer, der vil opsta.

Videre proces

Forslag til byrums- og trafikplan forventes forelagt Teknik- og Miljgud-
valgetijuni 2022 inden offentlig hering i perioden ultimo juni til medio
september. Herefter forventes byrums- og trafikplanen forelagt til en-
delig politisk behandling ultimo 2022.

Teknik- og Miljgforvaltningen vil forseette dialogen om arbejdet med en
byrums- og trafikplan i falgegruppen for mindre biltrafik i Middelalder-
byen.

Bilag
Bilag 1. Evaluering af byrumsforsggene i Middelalderbyen

Bilag 2. Analyse af erhvervskonsekvenser for mindre biltrafik i Middelal-
derbyen

Bilag 3. Effekterne for erhvervslivet i andre byer, der har begraenset ad-
gang for biler

Bilag 4. Notat om trafikale konsekvenser for omkringliggende gader ved
mindre biltrafik i Middelalderbyen

4/4






Denne rapport er udarbejdet af

Kgbenhavns Kommune,

Teknik- og Miljgforvaltningen

Redaktion: Lene Bjerg Kristensen og Thomas Chapelle

Fotorettigheder: Troels Heien, Hugo Rosenstand (s. 84)
Illustrationer: Tredje Natur

Grafik og layout: TMF Design, Kebenhavns Kommune



intro

Del 2

Del 3

Laesevejledning
Middelalderbyen — mindre biltrafik og bedre hverdagsliv
Tidsplan og Involverede parter

Konklusion og anbefalinger
Konklusion
Anbefalinger til byrums- og trafikplanen

Forsggsbeskrivelse

Byrumsforsggets formél og design
Vestergade

Skindergade

Dyrkab

Klosterstreede, Hyskenstraede, Nabolgs
Lille Kongensgade, Store Kirkestreede
Metodebeskrivelse

Resultater og erfaringer fra byrumsforsegene
- Bedre byrum

- Balance mellem kommercielt og ikke-kommercielt ophold

- Engrgnnere by

- Fodgezengere i forsggsgaderne
- Cykleriforsggsgaderne

- Mindre biltrafik

- Parkering

- Skiltning og hdndheaevelse og kommunikation af forandringer

- Muskelbiler

- Natteliv

- Erhvervslivet

- Debat og byrumssamtaler

- Klip fra presse og sociale medier

Resultater og erfaringer fra de fem forsegsstraekninger
- Vestergade

- Skindergade

- Dyrkeb

- Klosterstraeede, Hyskenstraede, Nabolgs

- Lille Kongensgade

- Store Kirkestreede

ol

15

19

21
23
24
26
28
30
32
35

4
43
44
46
48
52
54
58
58
59
60
62
64
66

69
70
72
76
79
81
84






Laesevejledning

Denne rapport er opdelti tre dele udarbejdet af forvalt-
ningen pa baggrund af forvaltningens eget datagrundlag
og dataindsamling fra PLADS som ekstern konsulent.

| detindledende kapitel beskrives grundlaget for at seette
byrumsforsggene i gang samt en oversigt over forsggs-
periodens forlgb.

Rapportens fgrste del KONKLUSION indeholder konklu-
sionen pa hvad, byrumsforsggene har vist, og beskriver
anbefalinger til byrums- og trafikplanen.

Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv Intro

Rapportens anden del udger FORS@GSBESKRIVEL-
SEN. Dette afsnit beskriver forsggets formal, design og
de enkelte fors@gsstraeekninger. Desuden beskrives og
diskuteres de anvendte metoder til dataindsamling og
evaluering.

Evalueringsrapportens tredje del RESULTATER pree-
senterer og behandler resultater og erfaringer ud fra
data indsamlet i forbindelse med byrumsforsggene.
Resultater og erfaringer praesenteres ud fra overordnede
malsaetninger og dernaest for de individuelle forsggs-
streekninger.




Middelalderbyen
— Mindre biltrafik og bedre hverdagsliv

For at igangseette arbejdet med en attraktiv bymidte med  Sidelgbende med byrumsforsgget er der gennemfart

bedre plads til fodgaengere, cyklister og spaendende en erhvervsanalyse, som sammen med erfaringerne fra
byrum besluttede Borgerrepraesentationen i 2020 at ga byrumsforsgget blandt andet skal danne grundlag for en
videre med et projekt om mindre biltrafik i Middelalder- samlet byrums- og trafikplan for det omrade af Indre By,
byen i Indre By i Kebenhavn. | budgettet for 2021 blev vi her kalder Middelalderbyen. Se figur 1.

der saledes afsat 9 mio. kr. til at udarbejde en erhvervs-

analyse, gennemfgre en raekke byrums- og trafikforsag i De fem steder, hvor byrumsforsegene er foregéet
udvalgte gader og til at udarbejde en byrums- og trafik- isommeren 2021, er:

plan for hele omradet med politisk behandling i foraret 1. Vestergade

2022. Derfor gennemfarte Teknik- og Miljgforvaltningen 2. Skindergade

et byrumsforseg pa fem straeekninger i perioden juni - 3. Dyrkeb

september 2021. 4. Klosterstreede, Hyskenstraede, Nabolgs

(ogsé kaldet 'smutvejen’)
Byrumsforsgget er blevet til pad baggrund af en dialog- 5. Lille Kongensgade, Store Kirkestraede.
proces med en borgersamling i 2019. Borgersamlingen
ledte til 9 anbefalinger (se faktaboks), hvoraf den niende
anbefalede at eksperimentere med lgsninger i byrummet.

Figur 1: Kortet viser afgreensningen af det omrade, som i denne sammenhang kaldes Middelalderbyen.
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Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv Intro

Figur 2: Her ses de enkelte forsggsstraekninger markeret med typen af begraensninger for trafikken.

DE FEM BYRUMSFORSQ@G

o Vestergade a» Cykelgade med kersel tilladt, dog

e Skindergade lukket for biltrafik torsdag til lerdag 22-04.
Gagade, korsel kel tilladt p& gdend

e Dyrkab g , rsel og cykel tilladt pa gdendes
preemis.

o Klosterstreede, Hyskenstraede, Nabolgs

am» Gagade med cykel- og beboerkgrsel
(Smutvejen)

tilladt. Varelevering mellem 04-11 tilladt.

e Lille Kongensgade/ Store Kirkestraede [ Plads, gagade med kersel tilladt, forsat delvis

parkering.
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Byrums- og trafikplan for Middelalderbyen
Erfaringerne og resultaterne fra de gennemferte
byrumsforseg og tilherende debat skal spille ind i en
kommende byrums- og trafikplan sammen med den
supplerende erhvervsanalyse.

| planen er der fokus pé at skabe rammer for et balance-
ret byliv for alle de mange, der bor, bruger eller arbejder
i omradet, og der er fokus pé at skabe rammer for byliv
pé en made, sd omradets saerlige historie, eksisterende
kvaliteter samt forskellighed og veerdier bevares og styr-
kes. Der vil bl.a. veere fokus pa hvordan og hvor, der kan
skabes rammer for en bedre balance mellem kommerciel
og ikke-kommerciel anvendelse, balance i opholdsmu-
ligheder, ro/fred og aktivitet mm. over degn og ar. Der
vil herudover veere fokus pé at skabe rammer for bedre
forhold for og balance imellem de blgde trafikanter,
herunder fokus pa hvor og hvordan der kan skabes gode
forbindelser for gdende og cyklister, bedre cykelparke-
ring osv. Desuden vil der veere fokus p4a, hvor og hvordan
omrédets karakteristiske grenne og bla traek kan styrkes.

Dialogproces med borgersamling 2019

Baggrunden for byrumsforsggene er blandt andet
resultaterne af den dialogproces i 2019, hvor politikerne

i Borgerrepraesentationen inviterede 36 kebenhavnere
ind i maskinrummet i en sdkaldt‘borgersamling’, hvor de
formulerede ni anbefalinger til politikerne.
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Borgersamlingens anbefalinger blev behandlet af poli-
tikerne i Borgerrepraesentationen den 20. august 2020
sammen med kommentarer fra organisationerne i felge-
gruppen. Et flertal i Borgerrepraesentationen besluttede
at tage anbefalingerne til efterretning.

Borgersamlingens anbefalinger og resultatet af den
samlede dialogproces viser, at der er behov for fremad-
rettet at arbejde med en mere balanceret og prioriteret
udnyttelse af byrummet i omrédet. Borgersamlingen
anbefalede en levende og autentisk bydel med turisme
pé beboernes praeemisser. Specifikt anbefalede bor-
gersamlingen, at der skabes en bedre balance mellem
den kommercielle og ikke kommercielle anvendelse, at
der kommer flere grenne byrum, at der kommer bedre
forhold for blede trafikanter, hensynsfuld cykel- og
lzbehjulsparkering, et respektfuldt natteliv, og at der
dbnes op for medbestemmelse og eksperimenter med
lzsningerne.

Organisationerne i den tilknyttede folgegruppe fik bor-
gersamlingens anbefalinger til kommentering. Halvdelen
af organisationerne i felgegruppen var overvejende
positive i deres kommentarer, mens den anden halvdel
udtrykte bekymring for bl.a. konsekvenser for erhvervsli-
vet (butiksded, sveere forhold for varelevering og hand-
vaerkeradgang), trafikafvikling, adgang til parkering samt
gnsker om supplerende analyser.




Borgersamlingen i 2019 gav folgende
anbefalinger til Borgerrepraesentationen:

#1 Middelalderbyen - Lokal og levende

# 2 Op til 75% reduktion af biltrafik

# 3 80-90 % reduktion af parkering i gadeplan

# 4 Flere grenne og ukommercielle byrum

# 5 Turisme péa beboernes preemisser

# 6 Hensynsfuld parkering af cykler og el-lgbehjul
# 7 Respektfuldt natteliv

# 8 Bedre forhold for blgde trafikanter

# 9 Eksperimentér med lgsninger



Tidsplan og involverede parter

Forud for byrumsforsggene afholdt forvaltningen et lille

parallelopdrag og et idéseminar i februar, hvor fire teg-

nestuer BIG, Gehl, Lendager og Tredje Natur fremlagde

ideer til forsgg. Til at kommentere pa ideerne var der

inviteret et panel af eksterne og kommunale eksperter:

e Rane Willerslev fra Nationalmuseet,
museumsdirekter

e Mads Ngrgaard fra Mads Nergaard Copenhagen,
owner/founder

e Nanna Hjortenberg fra CHART, direkter

e Svante Lindeburg fra Golden Days, direkter

e Klaus Bondam fra Cyklistforbundet, direkter/CEO

e BentLohmann fra Indre By Lokaludvalg, formand

e Marianne Spang Bech, Miljgpunkt Indre By & Christi-
anshavn, centerleder

e Camillavan Deurs fra Teknik- og Miljgforvaltningen,
stadsarkitekt

Pa baggrund af de fremlagte ideer valgte forvaltningen
at ga videre med Tredje Natur som radgiver pa selve
udformningen af byrumsforsegene i samarbejde med
PLADS som ekstern projektleder.

Folgegruppe for Middelalderbyen

Byrumsfors@get har involveret en falgegruppe med re-
praesentanter fra en lang raekke interesseorganisationer.
Felgegruppen har holdt fire mgder i marts-oktober 2021
og har desuden veeret inviteret til kick-off (juni), frem-
tidsjagt (august) og evalueringsseminar (september).
Aktiviteterne beskrives naermere i afsnittet om metoder.

Forvaltningen har lgbende haft mgder med en lang
reekke parter om muligheder for aktiviteter og arran-
gementer i forsggsperioden, herunder Kulturkvarteret,
Indre By lokaludvalg, aktgrer i Lille Kongensgade, Hy-
skenstreede mfl. Forvaltningen har generelt opfordret alle
til at deltage med arrangementer, events og andet, og
der har veret en labende opdatering af en arrangement-
skalender pd www.mindrebiltrafik.kk.dk.

| tidslinjen ses en oversigt over forsgget forlgb juni-sep-
tember og samtidig indeholder tidslinjeb en oversigt
over udviklingen i Corona-restriktioner, da bylivet i det
meste af forsegsperioden var pavirket af forsamlings-
forbud, nedlukning og dbning af butikker, cafeer, barer,
kulturliv mv.

Organisation

Afsender af partsindlaeg

Cyklistforbundet

Erik Hjulmand, formand Kgbenhavnsafdelingen

Dansk Erhverv

Jesper Hgjte Stenbeek, fagchef for transport og infra-
struktur og Anders Due, Kebenhavns Vognmandslaug

Dansk Fodgeengerforbund

Anne Brix Christiansen, formand

Dansk PersonTransport

Teddy Becher, sektorchef

Danske Restauranter og Caféer

Jeppe Meller-Herskind, sekretariatschef

DI Transport

Michael Svane, branchedirektar

FDM

Dennis Lange, juridisk konsulent

Handicapradet

Hans Mgller

HORESTA

Annette Hyldebrandt, chef for turisme og oplevelses-
gkonomi

Héndveerkerforeningen i Kebenhavn

Christoffer Susé, adm. direktar

Indre By Lokaludvalg

Bent Lohmann, formand

KBH K - Commerce & Culture

Maja Tini Jensen, direktar

Kgbenhavns Beboernetvaerk

Sgren Rud

Kgbenhavns Zldrerad

Arvin Storgaard og Arne Bjorn Nielsen

Réadet for baeredygtig trafik

Kjeld A. Larsen, formand

Ungeréadet KBH

Sofus Pilehave og Ingrid Rahbek

Wonderful Copenhagen

Signe Gjelstrup Mouridsen, Manager - Research
& Business Development
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Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv Intro

Figur 3: Byrumsforsggets forlab og Corona-restriktioner i perioden ﬁ

;:.bg::alrl-e: 1 (alle beboere og erhvervsdrivende i Middelalderbyen) BYRUMS CORONA
v g erhvervsdriv v Yy FORS@GENE SITUATIONEN

15. MAJ: Anlaeg padbegyndes

11. JUNL:
Beboerbrev 2 (beboere og erhvervsdrivende pa de fem straekninger)

15. JUNI: Forsgg opsat

18. JUNI: Kick-off for byrumsforseg
21. AUGUST: Fremtidsjagt

25. AUGUST: Beboerbrev 3 (alle beboere og
erhvervsdrivende i Middelalderbyen)

25 AUGUST - 17. SEPTEMBER:
Spergeskema sendes ud og lukkes

30. SEPTEMBER:
Forsgget slutter

1. OKT. TIL 21 OKT. :
Anleegsfase hvor baenke,
treeer og striber fijernes

N
Aprilt Maj Juni Juli Aug. Sept. Okt. 4

10. SEPTEMBER:
Alle restriktioner fjernes.

14. AUGUST: Intet afstands krav ved
arrangementer med siddende publikum.
15. JULI:
Restriktionerne lempet for dele af nattelivet, sa barer
og caféer nu mé holde dbent til klokken 02.

11. JUNI:
Barer og restauranter holder dbent til midnat. Udskaenkes alkohol
indtil midnat. Abnes for salg af alkohol indtil midnat i detailhandlen.

14. JUNI:

Krav om mundbind bortfalder.

Dog skal man stadig baere mundbind
i den kollektive trafik.

4. MAJ:
Forsamlingsloftet haeves til 25 indenders
og spillesteder méa have op til 2.000 siddende gaester.

21. MAJ: Alt, undtagen natklubber og diskoteker, dbner i et eller andet omfang.
21. APRIL:

Forsamlingsloftet haeves til 50 udendgrs. 10 personer indendars

med mundbind. Udeservering dbner uden krav om mundbind.

Udskaenkning til kl. 22. lukke kI. 23.00
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Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv

Konklusion

Samlet set har byrumsforsggene levet op til de mal, der
var sat som udgangspunkt for gennemfgrelsen. Byrums-
forsegene har givet en raekke erfaringer, som er samlet
op i punkt 1-19, og endelig er der pé baggrund af evalue-
ringen af byrumsforsggene givet en raekke anbefalinger i
punkt A-K nedenfor.

Byrumsforsegenes mal

Mélet om at skabe debat og samtaler om Middelalderby-
ens og byrummets potentialer blev opndet gennem den
reekke af arrangementer og events, der blev gennemfart i
forsegsperioden, og den livlige aktivitet pa sociale me-
dier, samt en vis opmeaerksomhed i pressen.

@nsket om at undersgge hvilket byliv, hverdagsliv og
adfeerd, der kan opstd, nar bilparkeringen blev fiernet,
blev opfyldt, idet der opstod mange nye muligheder,
men dokumentationen af resultatet var begreenset af
corona-restriktioner, og den der af felgende mangel pa
fer-malinger.

Borgersamlingens anbefalinger blev afprevet i praksis,
bortset fra anbefaling #5 om turisme, som stort set ikke
er blevet afprevet i byrumsforsegene.

Felgegruppen, evalueringsseminaret, spgrgeskemaun-
dersggelsen og de mange mgder og samarbejder med
forskellige akterer i forsagsperioden har medvirket til at
synliggere, at de forskellige interessenter som beboere,
kebenhavnere, erhvervsliv, kulturliv etc. har forskellige
behov, gnsker og interesser.

Hele processen med idéfase, forsegsdesign, planleeg-
ning og gennemfgrelse af forsegene har bidraget til,

at byrumsforsegene har undersggt og evalueret den
rette balance i de konkrete byrum mellem fx stgj og ro,
kommercielt og ukommercielt, grent og urbant, biler og
blgde trafikanter.

| forbindelse med byrumsforsgget har forvaltningen
afsegt muligheder for samarbejder med beboere, er-
hvervsliv og kulturinstitutioner. Dette har medfert kon-
krete samarbejdsprojekter og meder med blandt andet
beboerforeninger, lokaludvalget, Kulturkvarteret, Won-
derful Copenhagen, Ungerédet, Magasin, Social Works,
beboerne i Hyskenstraede, beveertninger, neerpolitiet,
feerdselspolitiet, natteveerterne, Sikker By kampagnen og
mange flere.

Hele evalueringsrapporten har opsamlet erfaringer til
brug for Byrums- og trafikplanen, béde i det konkrete
byrumsforseg sdvel som Middelalderbyen som helhed.

Del 1. Konklusion

Erfaringer og resultater

De vaesentligste erfaringer og resultater fra byrumsfor-
s@gene er praesenteret her (punkt 1-19), og de enkelte
udsagn er uddybet i rapportens del 3. Erfaringerne er
opdelt i en reekke positive resultater og en reekke op-
meaerksomhedspunkter til det videre arbejde.

Positive resultater

1. Generelt set er byrumsforsggene blevet positivt
modtaget.

2. Flertallet oplevede, at forsegene generelt skabte
bedre byrum end for.

3. Etflertal oplevede, at byrummet blev mere attraktivt
at opholde sig i under forsgget generelt og pé de
enkelte straekninger.

4. Forsggene har givet bedre mulighed for at opholde
sig i byrummet uden at kabe noget, og har dermed
haft en positiv effekt pa balancen mellem kommer-
cielt og ikke-kommercielt ophold.

5. Spergeskemaundersggelsen viser, at ni ud af ti er
glade for treeerne i forsgget, og otte ud af ti har ople-
vet at traeerne er med til at skabe rolige byrum.

6. Spergeskemaundersggelsen viser en ret klar ten-
dens til, at fodgeengerne har oplevet bedre forhold i
byrumsforsggene. Fire ud af fem veerdsaetter, at der
er kommet flere gdgader

7. Spergeskemaundersggelsen viser overvejende, at
detvar nemmere og en bedre oplevelse at veere
gaende i forsggsgaderne.

8. Beveegelsestallingerne tyder p4, at pa de tidspunkter
af dagen, hvor der var flere fodgeengere i gaden i
forhold til antallet af biler og cykler, var der ogsa flere
fodgaengere, der indtog kerebanen.

9. Beveegelsestallingerne viser, at der var flere cykler
end biler, pa alle de registrerede tidspunkter og pa
alle streekninger i forsgget, bortset fra Dyrkab.

10. Cyklisterne oplevede, at det var en bedre oplevelse at
cykle gennem gaderne i forsgget.

11.  Kombinationen af skiltning, nedlagte p-pladser,
striber pa kerebanen samt traeer og baenke pa
p-pladserne har medfert en klar tendens til, at der er
oplevet mindre biltrafik.

12. Trods den midlertidige nedleeggelse af 66 parke-
ringspladser, er der ikke registreret i stigning i ulov-
lig parkering.

13. Forseget viste, at skiltningen og samarbejdet med
natteveerter og politi havde en vis positiv effekt pa
omfanget af generende bilkersel om natten.



Opmaerksomhedspunkter 17.

14. Cykelparkering er en udfordring. Spergeskemaun-
dersggelsen tyder pa, at erhvervslivet har seerligt

fokus pa parkerede cykler. 18.

15. Ifelge spergeskemaundersggelsen har cirka en
tredjedel af dem der kerer i bil oplevet, at det er

blevet sveerere at finde bilparkering i omradet under 19.

forseget, mens cirka halvdelen svarer ‘ved ikke' til
spgrgsmalet.

16. Erfaringen fra forsgget viser, at flere former for
kommunikation om forandringerne i biltrafikken er
afgerende nedvendigt, og ikke alt kan lzses med

De sakaldte 'muskelbiler’ blev oplevet som et pro-
blem under forsggsperioden, og det flyttede sig
undervejs i forsgget.

Stegjmalingerne viser, at de mange festende i Ve-
stergade om natten ikke blev deempet af de opsatte
treeer.

Op mod en femtedel af de adspurgte, har oplevet
udfordringer med varelevering i sterre eller mindre
grad.

flere skilte.
| spergeskemaundersggelsen blev der stillet et spargs- forsteplads, men ogsé flere baenke og bedre forhold for
mal, om hvad kebenhavnerne synes, pladsen skal fodgaengere blev hgjt prioriteret. Der var mulighed for at
bruges til i en by med mindre biltrafik og feerre parke- saette kryds ved op til fem svarmuligheder. Se figur 4.

ringspladser. Her kom ‘mere grgnt’ ind som en markant

Figur 4: Hvad skal pladsen bruges til?

Hvad gnsker du, at byrummene i Middelalderbyen skal bruges til i en fremtid

i en by med feerre biler?

Mere grant

Flere baenke (offentlige siddepladser)
Bedre forhold for fodgaengere

Bedre forhold for cyklister

Mere kunst

Mere udeservering (kommercielle siddepladser)
Flere vandelementer

Mere cykelparkering

Mere affaldssortering

Flere events

Flere legeredskaber

Andet

Mere vareudstilling, tejstativer og reklamer

Respondenter

2.217

1.597

1.560

1.285

1130

1.086

977

923

732

572

459

384

| 103

0% 20%
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Del 1. Konklusion

Anbefalinger til byrums- og trafikplanen

Anbefalingerne til byrums- og trafikplanen

Da selve resultaterne fra byrumsforsggene ikke kan over-
fores direkte til endelige lgsninger, er der her formuleret
en raekke anbefalinger (punkt A-K) til det videre arbejde
med byrums- og trafikplanen.

A.

Selve det at gennemfare forsag er blevet positivt
modtaget og har skabt gode samarbejder mellem
kommunen, andre myndigheder, beboere, brugere,
kultur- og erhvervsliv. Forsag skal ske med fokus péa
at dokumentere effekten og opsamle leeringspunkter,
og der skal veere mulighed for justeringer. | det vi-
dere arbejde kan det overvejes at gennemfgre forsgg
med enkelte temaer i samarbejde med relevante
akterer om fx varelevering, skiltning, cykelparkering
eller grgnne byrum.

Implementering i etaper kan ogséa give mulighed for
leering undervejs og forbedring af senere etaper.

Det grenne giver stor positiv veerdi og flere traeer

er hgjt prioriteret. Dog kan forsggsdesignet med
reekker af mindre treeer i bigbags ikke umiddelbart
implementeres i en permanent lgsning, da det har et
midlertidigt preeg. Det er ngdvendigt at veere kon-
tekstspecifik og designe grenne lgsninger fra sted til
sted med afsaet i det konkrete byrum.

Skab flere muligheder for ikke-kommercielt ophold

i form af baenke mv. for at f& bedre balance mellem
kommercielt og ikke-kommercielt ophold i byrum-
met. Dog ikke i gader plaget af stgj fra nattelivet.

De hvide striber pa kerebanen har medvirket til
mindre biltrafik, men kan ikke anbefales til andet end
forseg eller midlertidige lasninger i en overgangspe-
riode. Erfaringen fra forsgget er, at belaeegningen pa
kerebanen har betydning for oplevelsen af gagade
og for trafikanternes afkodning af, hvor de ma ga eller
kere. Striberne kan ikke anbefales til en permanent
lzsning, da de ikke er i overensstemmelse med Mid-
delalderbyens egenart og vil skeemme det generelle
bybillede.

Det anbefales at skabe mere plads til gdende i de
smalle gader og fokus pé tilgeengelighed og tryg-
hed, samt at forbedre oplevelsen af at gd gennem
gaderne. Dette kan ske ved at nedleegge parkerings-
pladser og tilfere baenke og grent i byrummet.

Det anbefales at skabe bedre forhold for de mange
(og stadigt flere) cyklister under hensyn til balancen
mellem cykler, gdende og biler.

Cykelparkering er en udfordring, som kraever videre
arbejde, af hensyn til savel cyklisterne som bylivet og
handelslivet.

Det kan overvejes, at lave tydelige ruter til parkerings-
huse med god adgang og skiltning, som ger det
nemt at orientere sig.

Det anbefales at planlaeegge en kommunikations-
indsats (som handler om mere end skiltning) i
forbindelse med implementering af en byrums- og
trafikplan, gerne i samarbejde med beboere, bru-
gere, kulturliv og erhvervsliv.

Det er begraenset, hvilken effekt den fysiske ind-
retning af gaderummet har pé stgj og gener fra
nattelivet, sd det bgr ses i sammenhaeng med restau-
rations- og nattelivsplanen og initiativer til fx aget
samarbejde mellem aktgrer i nattelivet eller eendrede
bevillinger.
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Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv

Del 2. Forsggsbeskrivelse

Byrumsforsogets formal og design

Byrumsforsegets formal

Udgangspunktet var at skabe visionaere, undersggende
og dialogskabende byrumsforsgg, der forholder sig til
borgersamlingens anbefalinger og rammerne under-
seger greb for en samlet byrums- og trafikplan for hele
omréadet.

Malet med forsggene var:

- Atskabe debat og samtaler om Middelalderbyens og
byrummets potentialer.

- Atundersgge hvilket byliv, hverdagsliv, beveegelser
og adfeerd der kan opsta, nér bilparkeringen fjernes.

- Atafpreve borgersamlingens anbefalinger
nr.1,2,3,4,7 8samt 9 i praksis og belyse forskellige
muligheder.

- Atsynliggere at de forskellige interessenter
(beboere, kabenhavnere, erhvervsliv, kulturliv etc.)
har forskellige behov, gnsker og interesser.

- Atundersgge den rette balance i de konkrete byrum
mellem fx stgj og ro, kommercielt og ukommercielt,
grent og urbant, biler og blgde trafikanter.

- Atafsege muligheder for samarbejder med beboere,
erhvervsliv og kulturinstitutioner.

- Atindsamle erfaringer til brug for byrums- og trafik-
planen, béde i det konkrete byrumsforsgg sével som
Middelalderbyen som helhed.

Byrumsforsegets design

Byrumsforsggets design bestar af fire elementer, der
tilsammen skulle give mindre biltrafik og mere attraktive
byrum med bedre plads til fodgaengere og cyklister i den
midlertidige periode, hvor forsgget forlgb.

- Skilte (feerdselstavler) med begraensninger for bil-
trafikken i forskelligt omfang

-  Dekoration af vejbanen med brede, hvide striber

- Treeerihvide bigbags placeret ovenpé belaeegningen
pa de nedlagte parkeringspladser

- Traditionelle, grenne kebenhavnerbanke pa nogle af
de nedlagte parkeringspladser

Skiltene, de hvide striber, de 250 traeer og 50 baenke
udger et design, der signalerer midlertidigt forseg.
Formalet var at afprave nogle relativt enkle og billige
former for mere grent og ophold mv. Forsggsdesignet
og gennemfarelsen af forsgget var ikke tilrettelagt med
henblik pa direkte viderefgrelse i en permanent lgzsning.
Der er lagt veegt p4, at forsegets traeer, jord og baenke kan
genbruges i permanente projekter i andre bydele efter
forsegsperiodens afslutning.

Brugen af hvide poser til traeeerne og hvide striber i
beleegningen samt grenne traeer og grenne baenke blev
valgt som signatur for forsgget og som en indikation for
brugerne pé, hvor forsggsstraekningerne var.

Det generelle forsggsdesign blev tilpasset til de enkelte
forsegsgader, som gennemgas i det felgende.
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Vestergade

Vestergade er en livlig gade med et rigt natteliv og | Byrumsforsgget undersgger vi, hvordan indretningen

forholdsvis store stgjgener. Derfor har byrumsforsgget af gaden kan:

fokus péa adfeerd i nattelivet. e skabe balance mellem nattelivet og beboernes
behov

e bibeholde gaden som cykelgade og mindske gene-
rende bilkersel om natten
o forebygge og begraense stgj fra nattelivet.

FAKTA OM FORSQ@GET

Parkering

Der nedleegges midlertidigt 13 parkeringspladser.
Eksisterende handicap-parkering, taxiholdeplad-
ser og politi-parkering bevares.

Feerdsel

Vestergade vil under forsgget fortsat veere cy-
kelgade, med hensynsfuld kersel tilladt pa cykli-
sternes praemisser. | forsggsperioden indferes et
indkgrselsforbud for motoriseret karsel fra kl.22:00
til 04:00 torsdag-lgrdag i hele forsggsperioden,
med undtagelse af beboerkarsel, politi-og
redningsarbejde.

T Vestergade for forsgget. Cykelgade med parkerede biler
og cykelparkering.

Inventar

Der opseettes traeer midlertidigt, der har en ad-
feerdsregulerende, samt lyd- og fartdeempende
effekt. For at forebygge ugnsket ophold og stgj-
gener fra nattelivets gaester, etableres der ikke

opholdsmuligheder i gaden. .

Figur 5: lllustrationen viser Vestergades indretning og traeernes

placering i forsegsdesignet
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T

Vestergade under forsgget. Fortsat cykelparkering, men traeer har erstattet de parkerede biler.

—

—

T
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Skindergade

| parallelgaden til Streget findes et rigt byliv med restau-
ranter, butikker og natteliv. | byrumsforsgget undersg-
ges, hvilket byliv der opstér, ndr fodgaengerne indtager
kerebanen og traeeer og baenke erstatter parkeringsplad-
serne. Hvilken balance kommer der mellem kommercielt
og ikke-kommercielt byliv?

Er der plads til bade besggende, erhvervslivets og bebo-
eres behov i den livlige gade?

| byrumsforsgget eendres Skindergade til en gagade,

hvor:

e fodgaengere har fgrste prioritet blandt de mange
daglige cyklister.

e levende kantzoner ved butikker opprioriteres

e der skabes mulighed for ophold

e fortsatvare- og bilkegrsel, men pa fodgaengernes
preemisser.

N
Figur 6é: lllustrationen viser Skindergades indretning med

striber, beenke og traeernes placering i forsggsdesignet

FAKTA OM FORS@GET

Parkering
Der nedleegges midlertidigt 13 parkeringspladser
pé det samlede gadeforlgb.

Feerdsel

Under forsgget vil gaden have karakter af gdgade,
med hensynsfuld kersel tilladt, pa de gadendes
praemisser.

Inventar

Hvor der tidligere var parkeringspladser, placeres
traeer og Kebenhavnerbanke. Baeenkene placeres,
s& man kan sidde overfor hinanden. Der vil komme
stribet belaegning pé vejbanen, der skal signalere
fortrinsret for fodgaengere.
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T

Skindergade under forsgget med traeer, baenke og striber.
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Dyrkeb

Dyrkgb ved Vor Frue Kirke er en plads, hvor de store flotte
traeer og kirkens facade giver pladsen karakter, men den
praeges ogsé af bilisternes s@gen efter en ledig parke-
ringsplads.

Dele af parkeringspladserne nedleegges til fordel for en
gren oase med ro og plads til fordybelse, midtidet ellers
livlige centrum.

N

Figur 7: Illustrationen viser Dyrkgbs indretning med striber,

baenke og treeernes placering i forsegsdesignet

FAKTA OM FORS@GET

Parkering

Der nedleegges midlertidigt 19 parkeringspladser
samtidig med at den eksisterende parkering med
el-ladestationer, handicap-parkering, parkering for
delebiler mm bliver bevaret under forsgget. Der
vil under forsgget i alt vaere opretholdt 30 parke-
ringspladser pa Dyrkeb i forsegsperioden.

Faerdsel

Under forsgget vil gaden have karakter af gagade,
med hensynsfuld kersel tilladt pa de gdendes
preemisser, og der vil veere kombineret parkering
og ophold pé pladsen.

Inventar

Hvor der tidligere var parkeringspladser, placeres
treeer og Kebenhavnerbaenke, der opfordrer til
rolig feerdsel pé de blgde trafikanters preemisser.

Treeerne er redbeg og refererer til kirkerummets
s@jler. Der males striber pa beleegningen, som skal
signalere fortrinsret for fodgeengere.

Pa hjgrnet op mod Fiolstreede star Kebenhavner-
baenke i reekker. De refererer til Vor Frue Kirkes
kirkeskib, der spejles pa pladsen. Intentionen er at
pladsen bliver flittigt brugt til kulturelle arrange-
menter som digtleesning, korsang, forfatterlaes-
ning mm.
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/I\
Dyrkeb for forsgget, indrettet til parkeringsplads for biler.

2

Dyrkeb under forsgget. Delvis oase med traeer, baenke og striber, delvis

fortsat parkeringsplads.




Klosterstrade, Hyskenstrade, Nabolas

Klosterstreede, Hyskenstreede og Nabolgs er alle meget samme straeder, der
forbinder Skindergade, Streget, Streedet og Gammel Strand, og er praeget af
gennemkegrende trafik og forhandling om pladsen mellem biler, cyklister og
fodgaengere i det smalle gaderum.

| byrumsforsgget fremmes forholdene for de blgde trafikanter i en gren og
attraktiv smutvej. Byrumsforsgget undersgger, hvilket byliv der opstéar, nar
fodgaengerne indtager kerebanen og traeer og baenke erstatter parkerings-
pladserne. Er der plads til bdde besggende, erhvervslivets- og beboernes
behoviden livlige gade?

| gaderne er der fokus pa:

e bedre fodgaengerforhold

e midlertidig beplantning og ophold

e lokaltseerpraeg - tages gaden i brug pa nye méader af lokale beboere
og erhvervsdrivende?

9
Figur 8: lllustrationen viser ‘'smutvejens’
indretning med striber, baenke og treeernes

placering i forsggsdesignet

FAKTA OM FORS@GET

Parkering
Der nedleegges midlertidigt 12 parkeringspladser pa det samlede
gadeforlgb. Eksisterende handicapparkering bevares.

Faerdsel
Hele forsggsstraeekningen pad Smutvejen far karakter af gdgade med
cykelkersel og beboerkgrsel tilladt.

Varelevering vil veere tilladt fra kl.04:00 til 11:00, som péa Streget.

Inventar

Hvor der tidligere var parkeringspladser, placeres traeer og Keben-
havnerbaenke, der opfordrer til rolig feerdsel pa de blgde trafikanters
preemisser. Der males striber pa beleegningen, som skal signalere
fortrinsret for fodgaengere.
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Store Kirkestrade, Lille Kongensgade

Lille Kongensgade og Store Kirkestraede er en vigtig
sekundeer forbindelse mellem Rddhuspladsen og
Kongens Nytorv.

| forseget blev gadeforlgbet omdannet til gdgade med
kersel tilladt med forskellige betingelser i de to gader.
Forseget undersggte, hvilket byliv der kan opsté, nar
fodgaengerne indtager kerebanen, og treeer og baenke

erstatter parkeringspladserne. Gadeforlgbet har butikker,

restauranter og grenne byrum fra Hgjbro Plads, Nikolaj
Plads til Kongens Nytorv. Et samarbejde med kulturinsti-
tutionen Nikolaj Kunsthal giver muligheder for, at kultu-
ren kommer ud i byrummet og bidrager til bylivet.

| forsgget undersgges, hvordan kunst kan bidrage til
bylivet, samt hvilket byliv der opstér, nar der bade er
kommercielle og ikke-kommercielle muligheder.

N
Figur 9: lllustrationen viser indretningen af Store Kirkestraede
og Lille Kongensgade med striber, baenke og traeernes placering

i forsegsdesignet

FAKTA OM FORS@GET

Parkering
Der nedleegges midlertidigt 9 parkeringspladser
pé det samlede gadeforlgb.

Faerdsel

Pa streekningen fra Hgjbro Plads til Bremerholm
etableres gdgade med kersel tilladt. Fra Bremer-
holm til Kongens Nytorv etableres gdgade med
cykling tilladt, samt varelevering tilladt fra kl. 04:00
til 11:00.

Inventar

Der placeres traeer og Kgbenhavnerbaenke pa den
tidligere vejbane, der opfordrer til rolig feerdsel pa
de blgde trafikanters praeemisser. Der males striber
pé beleegningen, som skal signalere fortrinsret for
fodgeengere.
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T Lille Kongensgade under forsgget, set mod Kongens Nytorv. Der er striber pa kerebanen, treeer og baenke

pé parkeringspladserne. Cykelparkeringen er flyttet fra arkaden og ud i gaden.
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Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv

Metodebeskrivelse

Forsggene blev evalueret ud fra forskellige metoder, der
supplerer hinanden. Forsgget var en midlertidig test i

en tidsafgraenset periode, og data fra observationer og
registreringer giver farst og fremmest et gjebliksbillede
af, hvordan de nye byrum blev brugt under forsgget. Ved
at koble kvantitative metoder som fx teellinger og spor-
geskema med kvalitative metoder som fx spotinterviews
og byrumsamtaler skal evalueringen give et nuanceret
billede af erfaringerne fra byrumsforseget til brug for
den videre dialog om en samlet byrums- og trafikplan.

Da forsgget blev gennemfart, mens der var delvis
nedlukning af bylivet, blev det besluttet ikke at foretage
bylivsregistreringer (taellinger af ophold og bevaegelse),
fordi registreringerne alligevel ikke ville give et retvi-
sende billede af en normalsituation.

| det falgende gennemgéas de enkelte metoder, omfang
og forbehold.

Bylivsregistreringer - ophold og bevagelse
Bylivsregistreringer er en systematisk registrering af
hvor mange, der opholder sig i et afgreenset byrum, og
hvor mange der bevaeger sig gennem byrummet i lgbet
af 10 minutter. Dermed kortlaegges et gjebliksbillede af,
hvordan det enkelte byrum bliver brugt pa forskellige
tidspunkter af degnet og ugen.

Metoden er kvantitativ, og den tager udgangspunkt i
Kebenhavns Kommunes metode til bylivsregistrering,
som er justeret for at kunne belyse byrumsforsggene i
Middelalderbyen.

Opholds- og bevaegelsestallinger er gennemfart ved
brug af Gehl" app: Public Life App. Der er gennemfert

to seet teellinger for hver fors@gsstraekning. Der er gen-
nemfart teellinger formiddag, eftermiddag og aften pé& en

hverdag (onsdag) og eftermiddag i weekenden (lgrdag).

For Vestergade er der desuden gennemfart natteteellin-
ger ved midnat lgrdag. Tellingerne er gennemfert i den
sidste del af forsggsperioden (august-september).

Her i evalueringsrapporten er teellingerne vist som
lagkagediagrammer. Bevaegelsesteellingerne er fordelt
pé typen af trafikanter (gdende pa fortovet, gdende pa
kerebanen, cykler, biler, varebiler og varelevering pé
cykel). Opholdsteaellingerne er fordelt pé typen af ophold
(siddende udeservering, siddende pa offentlig beenk,
siddende uformelt, stdende, liggende).

Del 2. Metodebeskrivelse

DATAINDSAMLING

e Bylivsregistreringer: Beveegelsestaellinger og
opholdsteellinger

e Spgrgeskema

e Spotinterviews

e Byrumssamtaler

e Observationer fra natteveerter og politi

e Arrangementstilladelser

e Stgjmalinger

e Postkasse til henvendelser
mindrebiltrafik@kk.dk

Opholds- og bevaegelsestallingerne giver ikke et kom-
plet billede af brugen af byrummene, men stikprevema-
linger af 10 minutters varighed pa udvalgte tidspunkter
kan bidrage til at skabe et billede af, hvordan opholdene
og bevaegelserne fordeler sig fx i weekenden og i hver-
dagene. Vejret har stor betydning for teellingerne, og
derfor er dage med regn undgdet, men nogle dage har
vejrmeessigt veeret bedre end andre. Der er ikke foretaget
fer-malinger, sé forvaltningen kan ikke sige noget om
andringer som fglge af forsggsdesign.

Sporgeskemaundersogelse

Med spgrgeskemaundersggelsen er der lavet en kvan-
titativ afdeekning af beboeres, bespgendes, ansattes

og erhvervsdrivendes oplevelse af byrumsforsggene.
Spergeskemaundersggelsen er gennemfert for at fa et
indtryk af, hvad brugernes oplevelser og erfaringer med
byrumsforsggene i Middelalderbyen har veeret.

Spergeskemaet blev sendt ud som link til alle med bopeel
eller virksomhed i Middelalderbyen, og linket blev delt
pé sociale medier blandt andet Kgbenhavns Kommunes
profil pd Facebook og LinkedIn. Desuden blev falgegrup-
pen og samarbejdspartnere opfordret til at dele linket

til spergeskemaet pa deres hjemmesider, nyhedsbreve
og lignende, sé& der blev en bred vifte af brugere blandt
besvarelserne.

Der var 2.931 respondenter, der svarede pé spargeske-
maet, hvilket giver et acceptabelt datagrundlag. Af de i
alt 2.931 respondenter har 2.519 fuldfert spgrgeskemaet
svarende til 86 %. Data fra ikke fuldferte spergeske-
mabesvarelser er ogsd medtaget i databehandlingen.
Forvaltningen vurderer, at der er en god balance i forde-
lingen af respondenter péa ken, alder og deres relation til
Middelalderbyen (se figur 10 og 11).
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Spergeskemaets farste del bestod af nogle generelle
spergsmal om byrum og trafiki alle forsegsgaderne.
Herefter skulle respondenterne angive, hvilke af forsegs-
streekningerne de havde veeret i under forsggsperioden,
og sé blev der stillet spgrgsmal til de straekninger, som
den enkelt havde besggt. Der var flest, der havde veeret i
Skindergade under forsgget og faerrest, der havde veeret
pé Dyrkeb. Se figur 12.

Der er et forbehold vedrgrende Skindergade. En teknisk
fejl i spergeskemaets opsaetning medferte, at deti den
forste uge af undersggelsesperioden kun var erhvervs-
drivende og ansatte i Middelalderbyen, som havde
mulighed for at besvare spargsmal vedrgrende Skinder-
gade. Denne fejl blev rettet efter den ferste uge, hvorefter
0gsé beboere og besggende, der havde vaeret i Skinder-
gade, fik stillet spgrgsmaél vedrgrende Skindergade. Det
vil sige at, af de 2.299 respondenter der oplyste, at de
havde veeret i Skindergade, er der kun indsamlet 1.212
besvarelser. Der er dog ikke tegn p4, at erhvervsdrivende
og ansatte er overrepraesenteret i de 1.212 besvarelser.

De, der har besvaret spgrgeskemaet, har desuden
angivet hvordan de transporterer sig rundt i byen (se
figur 13). Her ses, at langt de fleste gar eller cykler, mens
cirka en fierdedel af respondenterne ogsa kerer i bil.

Det er veerd at bemezerke, at det var muligt at veelge flere

transportformer, da de ferreste kun benytter en enkelt
transportform.

Der blev stillet spgrgsmal til hvilken drsag, de besggende
havde til at besage Middelalderbyen. Af figur 14 ses, at
top tre er shopping, restaurant-og cafébesag og kultur-
tilbud (museer, teater, biografo.l.).

Spotinterviews

Semistrukturerede spotinterviews er en kvalitativ me-
tode, der bidrager med informationer, der ikke kan opnas
pa samme made i et kvantitativt spgrgeskema. Ved et
spotinterview stilles der spgrgsmal pa stedet til menne-
sker, der opholder sig eller bevaeger sig igennem byrum-
mene, hvilket giver mulighed for en detaljeret, praecis

og kontekstuel forstaelse af, hvordan folk oplever og
bruger byrumsforsggene. Med spotinterviews suppleres
de kvantitative metoder fx spergeskemaundersggelsen
og bylivstaellingerne, der viser noget om hvem og hvor
mange, der bruger byrummene.

Der er gennemferti alt 39 spotinterviews i byrumsforsg-
get fordelt péa alle forsggstraekninger. De er foretaget pa
to hverdage i tidsrummet 15-17 og en lgrdag i tidsrum-
met 23-01. Der er tilstreebt en spredning, sa der bade er
interviews med gdende, cyklister og bilister, samt med
beboere, bespgende og erhvervsdrivende.

Figur 10: Aldersfordeling péa respondenterne i spargeskemaet.

Hvad er din alder?

Respondenter
18 -29ar 573
30-39ar 647
40 - 49 ar 580
50 - 64 ar 706
65+ ar 291
0% 25.% 50.% 75.% 106%
Figur 11: Respondenternes relation til Middelalderbyen. Det var muligt at seette flere krydser.
Hvad er din relation til Middelalderbyen?
Respondenter
Jeg driver erhverv i Middelalderbyen 345
Jeg arbejder i Middelalderbyen 566
Jeg bor i Middelalderbyen 1147
Jeg er besggende i Middelalderbyen 1103

0% 25%
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Figur 12: Fordelingen af besggte forsggsgader. Det var muligt at seette flere krydser.

Hvilke af forsegsgaderne i Middelalderbyen har du besggt indenfor

forsegsperioden (juni-september)?

Respondenter
Vestergade 2.095
Skindergade 2.299
Dyrkeb 1.323
Klosterdtraede, Hyskenstreede og Nabolgs 1.928
Store Kirkestraede 1.520
Lille Kongensgade 1.632
Ingen af forsegsstraekningerne 2% 43
0% 25;% 5(;% 75.% 10.0%
Figur 13: Respondenternes transportformer. Det var muligt at seette flere krydser.
Hvordan transporterer du dig rundt i samt til/fra Middelalderbyen?
Respondenter
Jeg gér 2151
Jeg cykler 2125
Jeg kerer i bil 652
Jeg kerer i delebil 103
Jeg kerer i taxi 133
Jeg kerer i varevogn, lastbil eller lignende 19
Jeg benytter mig af offentlig transport 1033
Andet . . . . 45
0% 25% 50% 75% 100%
Figur 14: Arsager til at besgge Middelalderbyen. Det var muligt at seette flere krydser.
Hvad er arsagen til at du besgger Middelalderbyen? (saet gerne flere kryds)
Respondenter
Shopping 877
Restaurant/ cafebesag 910
Kulturelle tilbud (Museer, teater, biograf, ol.) 822
Events (Loppemarkeder, festival, ol.) 44
Nattelivet (Diskoteker, barer, pubber, ol.) 339
Besgger bekendte, der bor i Middelalderbyen 296
Andet 151
0% 25.% 5('3% 75.% 10&)%
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Byrumssamtaler

En kilde til evaluering har veeret de forskellige arrange-
menter og debatter, som blev gennemfart under for-
sggsperioden. Teknik- og Miljgforvaltningen var arranger
af et kick-off, en ‘fremtidsjagt’ og et evalueringsseminar.
En raekke andre arrangementer blev gennemfart af
forskellige akterer, og behandles i afsnittet om debat og
byrumssamtaler.

Kick-off arrangementet den 18. juni var ferst og fremmest
en fejring af byrumsforsggene med de aktgrer der var
med til at realisere projektet. Det var en anledning til,

at aktererne bag forsgget kunne gere sig direkte erfa-
ringer fra forsegsgaderne, samtidigt med at brugerne
havde mulighed for at opleve en direkte kontakt med
kommunen. Kick-off arrangementet skulle derudover
synliggere byrumsforsegene og invitere folk til at opleve
forsggsgaderne pa en ny made. Arrangementet skulle
pé den made invitere til dialog og debat om fremtidens
Middelalderby.

Med fremtidsjagten den 21. august var der tilrettelagt

et Corona-venligt dialogformat, hvor lokale veerter talte
med de deltagende om fremtidens Middelalderby.
Samtalerne skulle fremtidsjagten udbrede debatten om
fremtidens Middelalderby lokalt og skabe feelles reflek-
sion. Fremtidsjagten var designet til at bringe samtalerne
frem til de store spargsmal og dremme for fremtidens
Middelalderby.

Evalueringsseminaret den 29. september samlede
felgegruppen og andre involverede aktgrer for at fa de
forskellige perspektiver og erfaringer fra byrumsforsgget
belyst. Her var fokus p4, hvilke erfaringer fra byrums-
forsegene, der er vaesentlige at tage med i det videre
arbejde med den kommende byrums- og trafikplan for
Middelalderbyen.
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Observationer fra nattevaerter og politi

| forsegsperioden har Kultur- og Fritidsforvaltningens
natteveerter veeret pa gaden fredag og lerdag aften og
nat for at vejlede og forbygge gener fra nattelivet. Nat-
teveerterne har samtidig observeret nattelivet i forsegs-
perioden med fokus pé bilkersel i Vestergade. Teknik- og
Miljgforvaltningen har afholdt ugentlige meder med
natteveerter og politi for felge udviklingen i nattelivet.
Natteveerterne har lavet stikprevevis teellinger af antallet
af biler i Vestergade efter kl. 22 fredag og lerdag.

Udover de Igbende vurderinger af nattelivet har politiet

foretaget en opgerelse af anmeldelser i forsegsgaderne.

Politiet har oplyst antallet f registrerede anmeldelser
om vold, overtreedelse af faerdselsloven, overtreedelse
af ordensbekendtggrelsen og anmeldelser vedrgrende
stgj, herunder stgj fra muskelbiler. Det skal bemeerkes,
at dataudtreekket er behaeftet med usikkerhed, da det
er trukket fra et sagsstyringssystem og ikke et egentligt
statistiksystem.

Del 2. Metodebeskrivelse

Arrangementstilladelser

Teknik- og Miljgforvaltningen har opgjort antallet af
tilladelser til udeservering og events i forsegsgaderne i
perioden. Dette kan bidrage til evalueringen af balancen
mellem kommercielle og ikke-kommercielle aktiviteter i
forsegsgaderne.

Stejmalinger

Teknik- og Miljgforvaltningen har faet foretaget stgjmalin-
ger i Vestergade i perioden juli - september. Malingerne
er foretaget som uovervdget mélinger af stgj fra gaden

pé en specifik adresse i Vestergade. Malingerne er forta-
get for at fa en forstaelse af omfanget og mulige arsager
til stgj i Vestergade.

Postkasse til henvendelser

Teknik- og Miljgforvaltningen har modtaget mere end
100 henvendelser i forsggsperioden. Henvendelserne har
givet et billede af hvilke emner, kebenhavnerne og virk-
somheder har haft fokus pé i forbindelse med forsgget.
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Resultater og erfaringer fra byrumsforsogene

111§ "0

.
!

Dette afsnit gennemgar forst de generelle erfaringer fra Generelt set er byrumsforsggene blevet positivt modta-
byrumsforsgget, og dernaest gennemgaés erfaringer fra get. Spergeskemaundersggelsen viser, at et stort flertal

de enkelte straeekninger i forsgget.

pé 88 % ud af 2.602 respondenter synes, det er helt

(78 %) eller delvis positivt (10 %), at Kebenhavns
De generelle erfaringer i dette afsnit er preesenteret un- Kommune afprogver fysiske lgsninger i byrummet for at
der overskrifter, der afspejler de temaer og problemstil- kvalificere de fremtidige l@sninger. Se figur 14.

linger, der var udgangspunkt for formalet med forsgget.

Figur 15: Byrumsforsggene blev positivt modtaget

Hvad er din relation til Middelalderbyen?

Jeg driver erhverv i Middelalderbyen
Jeg arbejder i Middelalderbyen
Jeg bor i Middelalderbyen

Jeg er bespgende i Middelalderbyen

0% 25% 50%

42

75%

100%

Respondenter
345

566

1147

1103
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Bedre byrum

Byrumsforsgget havde overordnet til formal undersege,
hvordan byrummet opleves og indtages, nar biltrafikken
begraenses og bilparkeringen erstattes med traeer eller
baenke.

Ifelge spergeskemaundersggelsen oplevede flertallet,
at forsggene skabte bedre byrum end for. 77 % af de i
alt 2.550 respondenter oplevede har oplevet (helt eller
delvis 62 % og 15 %), at forsegene har skabt bedre by-
rum end fer. Se figur 15.

Spergeskemaundersggelsen viser desuden, at et flertal
oplevede, at byrummet blev mere attraktivt at opholde
sig i under forsgget. Af de respondenter, der har besggt

Del 3. Resultater

de enkelte forsggstraekninger, har mellem 65 % og 75 %
oplevet, at gaden er blevet mere attraktiv at opholde sig i,
lavest i Store Kirkestreede og hgjest i Lille Kongensgade.
Se figur 16. | Skindergade var opsat 15 baenke, mens der

i Lille Kongensgade var opsat 12 baenke og en arran-
gementszone med udeservering fra beveertningerne i
gaden. | Klosterstraede, Hyskenstraeede og Nabolgs var
der opsat seks baenke. | Store Kirkestraede var der kun
lavet striber, og ikke opsat baenke. | Vestergade var der
hverken opsat baenke eller striber, og der var séledes

ikke gjort noget bortset fra traeerne for at gere det mere
attraktivt at opholde sig i denne gade, og derfor er der
heller ikke stillet spgrgsmaél i spergeskemaet til dette. Lees
mere om de enkelte streekninger i de senere afsnit.

Figur 16: Byrumsforsggene skabte bedre byrum

Hvad er din relation til Middelalderbyen?

Respondenter
Jeg driver erhverv i Middelalderbyen 345
Jeg arbejder i Middelalderbyen 566
Jeg bor i Middelalderbyen 1147
Jeg er besggende i Middelalderbyen 1103
0% 25% 50% 75% 100%
Figur17: Mere attraktivt at opholde sig i forsegsgaderne
Udsagn:
"Jeg har oplevet, at gaden er blevet mere attraktiv at opholde sig i”
— pa tveers af forsegsgaderne
Respondenter

Skindergade

Dyrkeb

Klosterstraede, Hyskenstraede og Naboles
Lille Kongensgade

Store Kirkestreede

18 9 3@ a4 1212

22 9 3138 8 1266
17 9 310 4 g3

17 839l 5 1530

6 43 a8 6 1428

0% 25%

[ Enig

Delvistenig [l Hverken eller

50% 75% 100%

Delvist uenig [l Uenig Ved ikke
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Balancen mellem kommercielt og ikke-kommercielt
ophold

Byrumsforsgget havde ogsa fokus pa balancen mellem
kommercielt og ikke-kommercielt byliv, seerligt i Skin-
dergade og i Lille Kongensgade. Dette er undersggt ved
sporgsmalet om, hvor vidt der var bedre mulighed for
ophold uden at kebe noget. Ifalge spargeskemaunder-
spgelsen har mellem 54 % og 64 % af respondenterne
oplevet, at der var blevet bedre mulighed for ophold
uden at kebe noget.

Lille Kongensgade er den af forsggsstraekningerne, hvor
flest har en positiv oplevelse af at kunne opholde sig
uden at kebe noget. Halvdelen af de 1.530 respondenter
har svaret, at de er enige og 14 % har svaret delvist enig

i en forbedret mulighed for ophold uden at kebe noget.
Skindergade har feerrest positive oplevelser af de 1.212
besvarelser, heraf svarer alligevel 38 % enig og 16 %
delvist enig. Se figur 18.

Spergeskemaundersggelsen viser saledes, at forsggene
har haft en positiv effekt pa balancen mellem mulighed
for kommercielt og ikke-kommercielt ophold.

4y

Opholdstellingerne nuancerer billedet af denne gene-
relle oplevelse. For balancen mellem kommercielt og
ikke-kommercielt ophold tegner opholdsteellingerne
samlet set et billede af ret store forskelle mellem efter-
middag og aften, hverdag og weekend. En lun onsdag
aften i august er det to tredjedele af dem, der opholder
sig i forsegsgaderne, der sidder ved kommerciel udeser-
vering, mens den sidste tredjedel star eller sidder ufor-
melt eller sidder pa de offentlige baenke. En lun lgrdag
eftermiddag i september, hvor der er dobbelt sd mange,
der opholder sig i forsegsgaderne, er det en fjerdedel,
der sidder ved kommerciel udeservering, mens tre fjer-
dedele star eller sidder uformelt eller sidder pa de offent-
lige baenke. Se figur 19. Det vil sige, at pa hverdagsaftener
er udeserveringerne mest populaere som opholdssted,
mens det i weekenden er mere de uformelle og offent-
lige sidde- og opholdssteder, der er populaere.




Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv

Del 3. Resultater

Figur 18: Mulighed for ikke-kommercielt ophold i forsegsgaderne

Udsagn:

"Jeg har oplevet, at der er bedre mulighed for ophold uden at kebe noget”

— pa tveers af forsegsgaderne

Respondenter

Skindergade e 1.212
Klosterstraede, Hyskenstraede og Nabolgs 20 1.831
Lille Kongensgade 1 1.530

0% 50l% 75l% 106%
71 Enig || Delvistenig [1] Hverkeneller [ Delvistuenig [ Uenig Ved ikke

Figur 19: Opholdsteellinger samlet for alle streekninger som gennemsnit af to tellinger
HVERDAG - AFTEN KL. 19-21 WEEKEND - DAG KL. 13-15
Antal af observerede, gennemsnit: 86 Antal af observerede, gennemsnit: 195
Liggende Li d
1,0% I%(-JS;, )
Stdende |
20; 23% \
Siddende
kommerciel
— 49;25%
Siddende . 25%
uformel Staende
- 103; 53%
4; 4% i
(e — Siddende
/ kommerciel .
Siddende 57: 66% ~ Sldo!ende
offentlig baenk offentlig baenk
6; 7% 29;15%
Sidéende
uformel
9; 4%
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En grennere indre by med flere tracer

Treeerne er ubetinget den sterste succes i byrumsfor-
seget, da et overvaeldende flertal veerdseetter, at der var
flere treeer i gaderne. Samtidig er det helt klart, at for-
spgsdesignet ikke kan omseettes direkte til en permanent
lzsning i Middelalderbyen, men gnsket om flere traeer
og mere grent i Middelalderbyen treeder tydeligt frem

af spegrgeskemaundersggelsen. En beboerforening har
peget pa, at den negative side af traeeerne er, at de kan
give nattelivet steder at tisse og kaste op.

Naesten alle er glade for traeerne i forsgget, og langt de
fleste har oplevet at traeerne er med til at skabe rolige
byrum. 90 % af de 2.550 respondenter veerdsaetter helt
(83%) eller delvist (7%), at der er kommet flere traeer i
gaderne (spm. 3.4). Se figur 20.

82 % af de 2.550 respondenter har oplevet helt (70 %)
eller delvist (12 %), at treeerne er med til at skabe rolige
byrum. Se figur 21. Selv om de fleste oplever, at treeerne
bidrager til et roligere byrum, sé kan data fra stgjvagten
dog ikke pavise mindre stgj i forsgget end i resten af
Middelalderbyen.

Figur 20: Treeer er veerdsat

Hvor enig er du i falgende udsagn:

"Jeg veaerdsaetter, at der er kommet flere traeer i gaderne”

Respondenter
Jeg veerdseetter,
at der er kommet flere traeer 7 Izl 2.550
0% 20% 40% 60% 80% 100%
[ Enig Delvistenig [ Hverken eller Delvist uenig [l Uenig Ved ikke
Figur 21: Treeerne bidrager til roligere byrum
Hvor enig er du i felgende udsagn:
"Jeg har oplevet, at traeerne er med til at skabe rolige byrum”
Respondenter
Jeg har oplevet, at treeerne
er med til at skabe rolige byrum 12 3 2.550
0% 20% 40% 60% 80% 100%
[ Enig Delvistenig [l Hverken eller Delvistuenig [ Uenig Ved ikke
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Fodgaengere i forsegsgaderne
Spergeskemaundersggelsen viser nogle ret klare ten-
denser til, at fodgeengerne har oplevet bedre forhold

i byrumsforsggene. Hele 80 % veerdsaetter (helt eller
delvist), at der er kommet flere gagader, og det geelder
bade gadende (83 %), cyklister (82 %) og selv bilisterne
(58 %) veerdseetter flere gdgader (helt eller delvist). Se
figur 22.

Spergeskemaundersagelsen viser ogsé en klar tendens
til, at det er blevet nemmere at feerdes som gdende i for-
sggsgaderne. Et flertal pa 71 % (af 2.569 respondenter)
har oplevet (helt eller delvis), at det er blevet nemmere
at feerdes som gaende i forsegsgaderne. Samtidig har 19
% dog oplevet, at det ikke var nemmere at feerdes som
gaende pa forsggsstraekningerne, heraf 14 % helt og 5 %
delvist. Se figur 23.

Der er en smule variation i oplevelsen af at g&d igennem
de forskellige forssgsgader. Andelen af hvor mange,

der helt eller delvist har haft en bedre oplevelse af at ga
gennem gaden, ligger hgjest i Lille Kongensgade med
77 % ud af 1.530 respondenter (60 % enig og 17 % delvis
enig), mens Skindergade ligger lavest med 67 % ud
af1.212 respondenter (49 % enig og 18 % delvis enig),
hvilket stadig er hgjt. Se figur 24.
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Spergeskemaundersggelsen viser overvejende, at det
var nemmere og en bedre oplevelse at veere gdende i
forsegsgaderne. Bevaegelsestallingerne viser imidlertid,
at der forskel over degnet og ugen, pé hvor mange fod-
geaengere, der indtager gaden. Beveegelsestallingerne
er et gjebliksbillede pa de tidspunkter, hvor der er fore-
taget teellinger i intervaller af 10 minutter. | hverdagene
varierer det over degnet, sd om morgenen er det 36 % af
trafikanterne, der er fodgeengere, om eftermiddagen og
aftenen udger fodgaengerne henholdsvis 58 % og 64 %. |
weekenden erialt 75 % af de samlede trafikanter i gaden
fodgeaengere. Heraf gar 50 % pé fortovet mens 25 % gar
pé kerebanen. Se lagkagediagrammet i figur 25.

De fleste fodgeengere gar péa fortovet, viser bevaegelses-
teellingerne samlet set, dog er Lille Kongensgade er den
forsegsstraekning, hvor de fleste fodgeengere indtager
vejbanen idet 56 % af trafikanterne er fodgaengere pé
kerebanen pa en lardag eftermiddag. Se figur 41.

Bevaegelsestallingerne tyder p4, at nér der var flere
fodgeaengere i gdgaden i forhold til antallet af biler og
cykler, var der ogsa flere fodgaengere, der indtog kereba-
nen. Det er konstateret ved de maélinger, der er foretaget
hverdagsaften kl. 19-21 og weekend eftermiddag kl. 13-15.
Se figur 25.
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Figur 22: Hvem veerdsaetter gdgader? - ud fra transportformer

Hvor enig er du i felgende udsagn om faerdsel i forsegsgaderne:
- "Jeg vaerdsatter, at der er kommet flere gagader”

Respondenter
Jeg gér 2.021
Jeg cykler 1.989
Jeg kerer i bil 615
Jeg kerer i delebil 101
Jeg kegrer i taxi 128
Jeg kerer i varevogn, lastbil eller lignende 17
Jeg benytter mig af offentlig transport 958
Andet 5 39
| alt ‘ 2.570
0% 25% 50% 75% 100%
[l Enig || Delvistenig [1] Hverken eller [ Delvistuenig [ Uenig Ved ikke
Figur 23: Nemmere at feerdes som gdende
Hvor enig er du i falgende udsagn om faerdsel i forsegsgaderne:
"Jeg har oplevet, at det er nemmere at faerdes pa straekningerne som gaende”
Respondenter
Jeg har oplevet, at det er nemmere
at feerdes pa straekningerne som gaende 2 2.569
0% 20% 40% 60% 80% 100%
71 Enig || Delvistenig [1] Hverkeneller [ Delvistuenig [ Uenig Ved ikke
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Figur 24: En bedre oplevelse at ga

Udsagn:

"Jeg har oplevet, at det er en bedre oplevelse at ga gennem gaderne”

- pa tvaers af forsegsgaderne

Vestergade

Skindergade

Klosterstraede, Hyskenstraeede og Nabolgs
Lille Kongensgade

Store Kirkestreede

[ Enig

|| Delvistenig [l Hverkeneller [ Delvistuenig [ Uenig

Respondenter

5 2046

6 1.212

4 1831

5 1530

: : : 5 1428

0% 25% 50% 75% 100%

Ved ikke

Figur 25: Beveegelsesteellinger samlet set for alle streekninger som gennemsnit af to teellinger

HVERDAG - FORMIDDAG KL. 9-11
Antal af observerede,
gennemsnit: 365 personer

Varelevering  varelevering (cykel)
(bil) 14; 4% 3:1%
N\ o

Biler
29;8% Fodgaengere
(fortov)
115; 31%

Fodgaengere (vej)
20; 5%

Cykler ~
185; 51%

HVERDAG - AFTEN KL. 19-21
Antal af observerede, gennemsnit:
454 personer

Varelevering  varelevering (cykel)
(bil) 3;1% 5;1%

Biler %
32, 7%

12(:2/"(2'5;2/ — 46% Fodgaengere
[t — (fortov)
210; 46%

[
Fodgeengere (vej)
82;18%
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HVERDAG - EFTERMIDDAG KL. 15-17
Antal af observerede,
gennemsnit: 856 personer

Varelevering (bil)

8;1%
Biler \ Varelevering (cykel)
46;5% —_ 1; 0%
Fodgaengere
45% (fortov)
388; 45%

Cykler —
309;36%

/
Fodgeengere (vej)
106;13%

WEEKEND - DAG KL. 13-15
Antal af observerede,
gennemsnit: 969 personer

Varelevering (bil)
1, 0%

Biler
40; 4% Varelevering (cykel)
\ 4; 0%
Cykler
203; 21%
__ Fodgeengere
SO (fortov)
483; 50%

e

Fodgeengere (vej)
240; 25%
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Cykler i forsegsgaderne

Bevaegelsestallingerne viser, at der er flere cykler end
biler, pa alle de registrerede tidspunkter for alle straek-
ninger - undtagen Dyrkeb. Der er dog forskel pa de
enkelte forsggsstraekninger. Dyrkeb har feerrest cyklister,
da den er preeget af bilparkering. Selvom Vestergade er
cykelgade, viser bevaegelsestaellingerne, at der faktisk
ogséa er mange, der cykler i Skindergade, og pé nogle
tidspunkter flere end i Vestergade. Det tyder pa at Skin-
dergade/ Vestergade er en rigtig forbindelse for cyklister
i omradet. Hvor Lille Kongensgade ellers var preeget af
mange fodgaengere i forsggsperioden, var der dog ogsa
en stor andel cyklende, seerligt om formiddagen i Lille
Kongensgade.

Ifelge spergeskemaundersegelsen har 53 % af 2.570
respondenter oplevet, at det var nemmere at feerdes som
cyklist pa forsegsstraekningerne, enig (32 %) eller delvist

enig (21 %). Samtidig har 19 % oplevet, at det ikke var
nemmere at feerdes som cyklist, enig (14 %) eller delvist
enig (5 %). Se figur 26. Ligesom fodgaengerne har et
flertal af cyklisterne oplevet, at det er blevet en bedre
oplevelse at cykle gennem gaderne i forsgget, seerligt i
Lille Kongensgade med 62 % af 1.530 respondenter (46
% enig og 16 % delvist enig). Se figur 27.

Cykelparkering har ikke som sddan veeret en del af for-
spgsdesignet. Ikke desto mindre ses det af forsgget, at
cykelparkering er en udfordring, iseer i forsegsgaderne
Lille Kongensgade, Vestergade og Skindergade, ligesom
det er en udfordring i hele Middelalderbyen. Der er stort
pres pa cykelparkeringen, seerligti Lille Kongensgade om
eftermiddagen og i weekenden, nar der er mange hand-
lende i Magasin.

Figur 26: Nemmere at feerdes som cyklist

Hvor enig er du i felgende udsagn om faerdsel i forsegsgaderne:
"Jeg har oplevet, at det er nemmere at faerdes pa straekningerne som cyklist”

Respondenter
Jeg har oplevet, at det er nemmere
at feerdes pa straeekningerne som cyklist 21 5 16 2.570
0% 20% 40% 60% 80% 100%
[l Enig Delvistenig [l Hverken eller Delvist uenig [ Uenig Ved ikke
Figur 27: Bedre oplevelse at cykle gennem gaderne
Hvad er din relation til Middelalderbyen?
Respondenter
Jeg driver erhverv i Middelalderbyen 345
Jeg arbejder i Middelalderbyen 566
Jeg bor i Middelalderbyen 1147
Jeg er besggende i Middelalderbyen 1103

0% 25%
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Mindre biltrafik

Kombinationen af skiltning, nedlagte p-pladser, striber
pé kerebanen samt treeer og baenke pé p-pladserne har
medfert en klar tendens til, at der er oplevet mindre
biltrafik.

To ud af tre har oplevet mindre biltrafik. Spgrgeskemaun-
dersggelsen viser, at et flertal pd 66 % af de adspurgte
har oplevet mindre biltrafik - helt (40 %) eller delvis (26
%) pé forsegsstraeekningerne samlet set. Der er 9 % som
har oplevet hverken mere eller mindre biltrafik, mens 22
% har oplevet mere biltrafik (helt eller delvis).

Se figur 28.

Ved spargsmal til de enkelte straekninger er der lidt
forskel pa, hvor mange der har oplevet mindre biltrafik
(helt eller delvis). Her er spaendet pa mellem 51 %
(af1.266 respondenter) for Dyrkeb og 65 % (af 1.530
respondenter) for Lille Kongensgade. Konklusionen pa
dette spargsmal er derfor, at over halvdelen har oplevet
mindre biltrafik. Se figur 29.

Oplevelsen af mindre biltrafik understattes af, at be-
veegelsestaellingerne generelt viser fa biler i forhold til
antal cyklister og fodgaengere pé de tidspunkter, hvor
teellingerne er gennemfert. Dette er vist med lagka-
gediagrammerne i figur 25. Det er dog ikke muligt at
konkludere hvor meget mindre biltrafik, der har veeret
i forsegsperioden, da det ikke har veeret muligt at lave
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retvisende fer-maélinger grundet situationen med Coro-
na-restriktioner op til forseget.

Beveaegelsestallingerne viser, at der er forskel p&, hvor
mange biler der er over dggnet og over ugen, der er flest
biler pa hverdage og feerrest i weekenden. Det gennem-
snitlige resultat for alle forsggsstraekninger pa hverdage
om formiddagen var, at trafikken fordelte sig med 12 %
biler, 52 % cykler og 36 % fodgaengere. P4 en weekend
eftermiddag var fordelingen 4 % biler, 21 % cykler og 75
% fodgeaengere. Se figur 25 i afsnittet om fodgeengere.

Der er langt flere blgde trafikanter (gadende og cykler)
end motorkeretgjer (biler og varebiler), bade hverdag
og weekend, viser beveegelsestallingerne samlet set.
Spergeskemaundersggelsen viser, at mange har oplevet,
at fodgaengere og cyklister har indtaget kerebanen, sé&
trafikken foregéar pé de blgde trafikanters preemisser,
idet 68 % har oplevet dette i Skindergade (af1.212
respondenter er 37 % enige og 31 % delvis enige) og 71
% i Klosterstraede, Hyskenstreede og Nabolgs (af 1.833
respondenter er 44 % enige og 27 % delvis enige).

Se figur 30.

Denne generelle oplevelse af mindre biltrafik ma nuan-
ceres med hensyn til sdkaldte muskelbiler og bilkersel
om natten i Vestergade, hvor der ikke er samme klare
tendens. Se afsnittet om muskelbiler.
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Figur 28: Oplevet mindre biltrafik i forssget som helhed

Hvor enig er du i falgende udsagn om faerdsel i forsegsgaderne:
"Jeg har oplevet, at der er mindre biltrafik pa forsegsstraekningerne”

Respondenter
Jeg har oplevet, at der er mindre 2570
biltrafik pé forsegsstraekningerne & 57
0% 20% 40% 60% 80% 100%
[ Enig || Delvistenig [] Hverkeneller [ Delvistuenig [ Uenig Ved ikke
Figur 29: Oplevet mindre biltrafik i de enkelte forsagsgader
Udsagn:
"Jeg har oplevet, at der er mindre biltrafik i gaderne”
- pa tveers af forsegsgaderne
Respondenter
Vestergade 13 2.046
Skindergade 12 1.212
Dyrkab 22 1.266
Klosterstraede, Hyskenstreede og Nabolgs 12 1.831
Lille Kongensgade 14 1.530
Store Kirkestreede 14 1.428
0% 25% 50% 75% 100%
Figur 30: Fodgaengere og cyklister har indtaget kerebanen
Hvor enig er du i felgende udsagn:
"Jeg har oplevet, at fodgangere og cyklister har indtaget kerebanen,
sa trafikken foregar pa de blede trafikanters preemisser”
Respondenter
Skindergade 3 1.212
Klosterstraede, Hyskenstreede og Naboles 4 1833
0% 20% 40% 60% 80% 100%
[ Enig || Delvistenig [] Hverkeneller [ Delvistuenig [ Uenig Ved ikke
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Parkering

Der er i forsegsgaderne samlet set midlertidigt nedlagt
66 parkeringspladser. Ifglge spgrgeskemaundersagel-
sen har 32 % (afialt 2.570 respondenter) oplevet, at det
er blevet sveerere at finde bilparkering i omradet under
forseget (26 % enig og 6 % delvist enig), mens starste-
delen (52%) svarer ‘ved ikke' til spgrgsmalet. Se figur 31.

Det er ikke undersggt hvor mange eller hvor fa, der har
oplevet, at det er sveert at finde parkering i resten af
omradet uden for forsggsgaderne.

Hvis man dykker ned i tallene for den del af de ad-
spurgte, som kerer i privatbil, er det dog 68 % af 615
respondenter, der har oplevet at det er blevet sveerere at
finde bilparkering i omradet (58 % enig og 10 % delvist
enig). At sa stor en del af bilisterne oplever, at det er
sveerere at finde parkering, er ikke s& overraskende, da
der er nedlagt parkeringspladser, men det ma ogsa ses

i sammenhang med, hvor bilisterne normalt parkerer.
To tredjedele af de adspurgte bilister (svarende til 478
personer) bruger normalt kantstensparkering i Middel-
alderbyen. Kun 37 % bruger kantstensparkering udenfor
Middelalderbyen, og langt feerre parkerer i parkeringshus
(20 %) elleri privat gard (10 %). Se figur 32. Forsgget
viser ikke, hvorfor kantstensparkering er det foretrukne,
eller hvad der skal til for, at flere ville benytte den ledige
kapacitet, der er til stede i parkeringshusene i periferien i
Middelalderbyen.

Oplevelsen af, at det var sveerere at finde parkering under
forseget, var mest udbredt blandt de erhvervsdrivende
og blandt beboerne i Middelalderbyen, se figur 31. Til
gengeeld viser figuren, at der blandt de ansatte og be-
sggende (kunder mv.) i Middelalderbyen kun har veeret
en mindre del, der har oplevet, at det er sveerere at finde
parkering. For ansatte er det mindre end hver tredje, og
for kunder er det mindre end hver femte, der har oplevet
det sveerere at finde parkering. Over halvdelen i disse
grupper svarer ‘ved ikke' til spgrgsmalet om parkering.
Dette indikerer, at ansatte og besggende i hgjere grad
kommer géende, cyklende eller med offentlig transport
til Middelalderbyen.

Ligesom i de @vrige gader i byen var der ogsé ulovlig
parkering i forsegsgaderne. De kommunale parkerings-
vagter har udskrevet beder (afgifter) for parkeringsfor-
seelser pé alle forsggsgaderne i forsegsperioden. Dog
tyder data fra parkeringsvagterne p4, at der har veeret
mindre ulovlig parkering i forsegsgaderne, ligesom der
har veeret mindre parkering i forsegsgaderne i det hele
taget, hvilket er forventeligt, nar parkeringspladserne

er nedlagt. Trods den midlertidige nedleeggelse af 66
parkeringspladser, er der altsa ikke sket i stigning i ulovlig
parkering.

Nedlaeggelse af parkeringspladser har dog givet nogle
udfordringer med adgang for vareleverancer til butik-
ker og virksomheder i gaden, ifslge henvendelser til
forvaltningen. Dette beskrives naeermere i afsnittet om
erhvervslivet.
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Figur 31: Sveerere at finde bilparkering

Hvor enig er du i falgende udsagn om faerdsel i forsegsgaderne:
—"Jeg har oplevet, at det er blevet svaerere at finde bilparkering i omradet”

Respondenter
Jeg driver erhverv i Middelalderbyen 315
Jeg arbejder i Middelalderbyen 523
Jeg bor i Middelalderbyen 8 - - 1104

4.6 5 69 991
6 9 6 ) 52 2.570

0% 25% 50% 75% 100%

Jeg er besggende i Middelalderbyen
lalt

[ Enig Delvistenig [l Hverken eller Delvistuenig [ Uenig Ved ikke

Figur 32: Foretrukne parkeringsformer hos de adspurgte, der kerer i bil

Hvor parkerer du normalt? (Szet gerne flere kryds)

Respondenter
P-hus 148
P-hus med beboerlicens (Israels Plads) 147
Parkering i privat gard 76
Kantstensparkering i Middelalderbyen 478
268

Kantstensparkering uden for Middelalderbyen

0% 25% 50% 75% 100%



Skiltning, hAndhavelse og kommunikation

af forandringer

Spergeskemaundersggelsen viser, at 56 % af respon-
denterne har oplevet ulovlig kersel eller parkering pé
forsegsstraekningerne pa et tidspunkt i lgbet af forsegs-
perioden (40 % enig og 16 % delvis enig ud af 2.570
respondenter). Forvaltningen vurderer, at dette ikke
nedvendigvis kan ses som udtryk for en stigning, men
mere som en del af den normale situation i Middelalder-
byen. Se figur 33.

Det tager tid for trafikanter at opdage og veenne sig til
forandringer og finde nye lgsninger. Byrumsforsgget har
lagt begraensninger pa biltrafikken i forskelligt omfang

i de enkelte forsggsgader. Det vil sige, at der blev sat
forskellige skilte op i Middelalderbyen, der er det omrade
af byen, som i forvejen nok har den mest komplicerede
skiltning og de smalleste gader i forhold til den trafik

og de mange funktioner, som gaderne skal rumme. De
smalle gader er ikke oprindeligt beregnet til biltrafik,
hvilket ofte medferer kaotiske situationer i afviklingen af
trafikken. Med forandringer i form af nye skilte og nye
begraensninger opstod, som det kunne forventes, yderli-
gere turbulens. Erfaringen fra forsgget viser, at kommmu-
nikation om forandringerne i biltrafikken er afggrende
ngdvendigt, og ikke alt kan lgses med flere skilte.

Der var udfordringer ved at implementere begreensnin-
ger og endringer for trafikken i sa kort en forsggsperiode
som fire madneder. Desuden var det ikke en samlet |gs-
ning for Middelalderbyen, men forskellige midlertidige
begraensninger i forskellige gader. Den nye skiltning af
gagader blev oplevet som sveer at se og afleese blandt
andet pa grund af treeer, mennesker, baenke og lignende.
Der har veeret udfordringer med skiltningen i starten

og undervejs, sd handhaevelsen har i kortere perioder
seerligt i starten af forsgget ikke vaeret helt konsekvent.
Dog er der givet bade bader og parkeringsafgifter pa
forsegsstraekningerne.

Forvaltningen har hgrt beboerforeningerne udtrykke et
gnske om gget handhaevelse og tilstedeveerelse af politi,
nar bilisternes feerden skulle begranset midlertidigt.
Data fra politiet og samarbejder mellem forvaltning

og politi viser, at politiet har veeret til stede og aktivt
hédndhavet begraensningerne for biltrafikken med seerlig
fokus pé Vestergade.

Smutvej for de
blode trafikanter

Figur 33: Oplevet ulovlig kersel eller parkering

Hvor enig er du i falgende udsagn om faerdsel i forsegsgaderne:
"Jeg har oplevet ulovlig kersel eller parkering pa forsegsstraskningerne”

Jeg har oplevet ulovlig kersel eller
parkering péa forsegsstraekningerne

Respondenter
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Delvistenig [l Hverken eller Delvist uenig [ Uenig Ved ikke

[ Enig
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Muskelbiler

Flere af beboerforeningerne har oplevet, at den nye
skiltning og anvendelse af gaden som gagade overhol-
des af mange, hvilket dog giver mere plads pa vejene til
de bilister, der bevidst bryder reglerne, eksempelvis de
sakaldte muskelbiler, der cruiser rundti omradet.

Forvaltningen har lgbende haft et samarbejde med po-
litiet under forsgget og har modtaget felgende tilbage-

melding: “Faerdselspolitiet fortaeller, at de har oplevet en
intensivering i kombinationen af fodgaengere og biler pa

kerebanen i Skindergade. Derudover er deres generelle
indtryk, at udfordringen med larmende og utrygheds-
skabende bilister har rykket sig. Der opleves nu faerre
utryghedsskabende bilister i Vestergade, og oplevelsen
er, at det har rykket sig til andre gader i Indre By.”

Det er ligeledes kommet frem i spotinterviews, hvor folk
pé gaden beskriver oplevelsen séledes:

“0Og sa kerer de der muskelbiler med forhgjet
styrke. For de er jo mega-provokeret over, at de
ikke ma kore her. Og vi skandes jo med dem. Der
er masser af konflikter med folk, der raber ad dem,
og de truer jo folk pa livet, og hvad ved jeg. Altsd,
det er mega-ubehageligt. Det er bare blevet vaerre
i denne her periode, for nu kan man jo virkeligt se,
at det kun er dem, der korer her. Og de almindelige
bilister har jo fundet ud af, at de ikke ma kere her.
Sa nu er det sadan 80 procent de der muskelbiler,
og de cruiser jo bare rundt og rundt og rundt og haj
musik og vinduerne nede. Sa det eneste vi ikke er
sluppet af med, det er s dem.”

Kvinde, 40-64. Beboer. Cyklist. Klosterstraede.

“Det er bare nogen, der kerer hasarderet, det
behover ikke vaere muskelbiler. De korer bare alt
for hurtigt, og de tager slet ikke hensyn til folk. Sa
det er den ene ting, og det har slet ikke aendret sig
med det her forsog. Det er lige for, det er blevet lidt
vaerre, fordi der sa er flere folk ude pa gaden. Sa
der er farlige situationer, hvor man ogsa har hort
fodgaengere og biler diskutere med hinanden.”
Mand, 40-64. Erhvervsdrivende. Cyklist.
Klosterstraede.

“Og der karer altsa stadigt mange af de her biler
med folk med guldkaeder, der seelger drugs. Og de
ma ligge og kere i ring og vise sig frem. De starter
sen eftermiddag, og sa kerer de gerne til ud pa
aftenen.”

Mand, 40-64. Arbejder. Cyklist. Hyskenstraede.

De sakaldte muskelbiler er oplevet som et problem under
forsegsperioden, og det har flyttet sig undervejs. Det er
oplevet bade i forsegsgaderne og i resten af Middelal-
derbyen. En fremtidig situation med en samlet byrums-
og trafikplan vil muligvis kunne give bedre mulighed for
handhaevelse af trafikken, men det vil sandsynligvis ikke
alene kunne lgse udfordringen med de sakaldte muskel-
biler.
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Natteliv

Generelt kan gener i nattelivet skyldes generende bilker-
sel eller ophold i gaden omkring beveertninger og andre
festligheder. | byrumsfors@get har forvaltningen under-
segt, om et natligt indkerselsforbud kan mindske gener
fra biltrafikken og desuden er det undersggt om de
opsatte baenke gav anledning til stej og gener om natten.

| Vestergade havde byrumsforsgget fokus pé generende
bilkersel om natten, og pa grund af de mange festende i
Vestergade i forvejen, blev der ikke opsat baenke i denne
gade. Forsgget viste, at skiltningen og samarbejdet med
natteveerter og politi havde en vis positiv effekt pd omfan-
get af generende bilkersel. De mange festende i gaden
om natten blev ikke deempet af de opsatte treeer.

I nogle af de avrige gader kunne der vaere bekymring for,
om de opsatte baenke ville give anledning til mere stgj og
gener. Derfor blev der i spgrgeskemaet spurgt til oplevel-
sen af stgj og gener fra baenkene om natten for to straek-
ninger, Skindergade og Dyrkeb. Det mest udpraegede
resultat var, at omkring to tredjedele har svaret ‘'ved ikke’

ud af de mere end 1.200 respondenter. Ser man ude-
lukkende pa svarene fra dem, der bor i Middelalderbyen
(se figur 34) er det cirka halvdelen, der svarer ‘ved ikke'.
For Skindergade har 29 % oplevet (helt eller delvis) stgj
og gener, 12 % har svaret 'hverken eller’ og 11 % har (helt
eller delvis) ikke oplevet stgj og gener. For Dyrkeb har 18
% oplevet (helt eller delvis) staj og gener, 15 % har svaret
'hverken eller’, og 15 % har (helt eller delvis) ikke oplevet
stej og gener. Svarene pa dette spargsmal er foretaget
blandt en mindre gruppe af respondenter, neermere
bestemt 330 personer for Skindergade og 696 personer
for Dyrkeb. Det relativt lave antal besvarelser for Skinder-
gade er pavirket af en teknisk fejl i starten af spargeske-
maperioden der betgd, at ikke alle respondenterne blev
stillet spergsmal om Skindergade. Spgrgeskemaunder-
sggelsen tyder pa, at op mod en tredjedel af beboerne i
Middelalderbyen har oplevet stgj og gener fra baenkene
i Skindergade om natten, mens de resterende 71 % har
svaret 'ved ikke' eller 'hverken eller’ eller, at de ikke har
oplevet stgj eller gener (helt eller delvist). Svarene péa det
spergsmal giver ikke basis for en klar konklusion.
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Figur 34: Oplevet stgj og gener ved baenkene om natten. Beboere i Middelalderbyen.

Udsagn:
"Jeg har som beboer oplevet, at der er stej og gener ved baenkene
pa straekningen om natten”.

Skindergade 8 .3. 48

Respondenter

330

696

Dyrkeb 6 3 . 52
5

0% 25% 0% 75%

[l Enig Delvist enig [l Hverken eller Delvist uenig [ Uenig

100%

Ved ikke
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Erhvervslivet

Der er ikke nogen klare konklusioner om forsggets betyd-
ning for erhvervslivet. Der er eksempler pa bade positive
og negative konsekvenser, men ikke nogen tydelige
resultater, der peger i den ene eller den anden retning.
Derfor mé der henvises til erhvervsanalysen udarbejdet
af COWI.

| spergeskemaet er der stillet to spergsmal, der kan be-
lyse konsekvenser for erhvervslivet. Det ene handler om
varelevering, og det andet handler om, hvor vidt omdan-
nelsen til gdgade har veeret positivt for forretningen.

| spergeskemaet fik de erhvervsdrivende og ansatte i
Middelalderbyen stillet spgrgsmalet, om de har oplevet,
at omdannelsen til gagade har haft en positiv effekt pa
forretningen. Blandt de 911 erhvervsdrivende og ansatte,
som har besvaret spgrgsmadlet, vurderer over halvdelen
at det ved de ikke. 17 % svarer helt eller delvis enig i at det
har haft en positiv effekt, 10-15 % svarer helt eller delvis
uenig i at det har haft en positiv effekt, og 16 % svarer
‘hverken eller’. Se figur 35.

| spergeskemaet er der desuden spurgt til, om de
andrede muligheder for varelevering har skabt sterre
udfordringer. Svarene viser pa tveers af forsegsgaderne,
at hovedparten - mellem 55-60 % af respondenterne til
den enkelte straekning - har svaret ved ikke. P4 de enkelte
forsegsstraekninger har mellem 12-21 % af responden-
terne oplevet sterre udfordringer (uenig eller delvist
uenig), mens 16-21 % ikke har oplevet stgrre udfordring
(helt eller delvist). Se figur 36. Ingen af streekningerne
skiller sig markant ud fra hinanden. P4 denne baggrund
er konklusionen i spgrgeskemaundersggelsen at op mod

FHEIIRY
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en femtedel af de adspurgte, har oplevet udfordringer
med varelevering i stgrre eller mindre grad.

Evalueringsseminaret pegede p4, at traeer og cykler
blokerede for varelevering og skabte trafikpropper.

Spergeskemaundersggelsen tyder p4, at erhvervslivet
har seerligt fokus péd parkerede cykler. P4 spgrgsmalet om
parkerede cykler fylder mindre i gaderne, har 51 % af de
erhvervsdrivende svaret, at de er helt eller delvis uenige
ud af 310 respondenter.

Spotinterviews viste bade negative og positive vurderin-
ger af byrumsforsegets betydning for erhvervslivet.

“Helt egoistisk for mig. Jeg er forretningsdrivende.
Det gor, at folk ikke kan komme ind og hente mine
vaerker. Folk er irriterede over, at de ikke kan finde
nogen parkeringspladser nogen steder. Fordi der er
blevet lukket ned for parkeringspladser og ned for
veje, sa det vil sige som forretningsdrivende er det
elendigt for mig. Og jeg overvejer faktisk at finde et
andet sted pa baggrund af det.”

Mand, 40-64 ar, Galleriejer, cyklist. Hyskenstraede.

“Og jeg har haft forretning i 27 ar, og jeg haber,

at det bliver sadan i min tid, at jeg far lov til at fa
en gagade... Jeg tror, der er flere turister, som har
fundet os fordi det er en gagade. For sé har de haft
lyst til at ga her, fordi det er en gagade. Vi kan ikke
se, hvad alle mennesker er, men vi kan tydeligt
maerke, at der kommer bade flere ind i butikken, og
der gar langt flere mennesker pa gaden.”

Kvinde, 40-64 ar, butiksejer. Klosterstraede.
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Figur 35: Positiv effekt pa forretningen

Udsagn:

"Jeg har oplevet, at omdannelsen til gidgade i Lille Kongensgade har haft en positiv effekt

pa min forretning” — pa tveers af forsegsgaderne

Respondenter
Klosterstreede, Hyskenstreede og Nabolgs 13 4 16 13 52 507
Lille Kongensgade 15 2 16 9 58 416
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Enig Delvist enig Hverken eller Delvist uenig Uenig Ved ikke
Figur 36: £ndrede muligheder for varelevering
Udsagn:
"Jeg har oplevet, at endrede muligheder for vareindlevering ikke har skabt sterre udfordringer”
- pa tveers af forsegsgaderne
Respondenter
Vestergade 12 5 8 3 12 60 2.046
Skindergade 1" 5 7 5 16 55 1.212
Klosterstraede, Hyskenstreede og Nabolgs 14 6 9 4 1 55 1.832
Lille Kongensgade 15 6 9 3 9 58 1.530
0% 25.% 5(5% 75.% 106%
Enig Delvist enig Hverken eller Delvist uenig Uenig Ved ikke
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Debat og byrumssamtaler

Forsggene er generelt set blevet positivt modtaget,
og de har givet anledning til en mangfoldig debat pa
sociale medier, i pressen, ved events og ved mere end
100 henvendelser i postkassen og i gvrigt til Teknik- og
Miljgforvaltningen.

Der var stort engagement i kommentarsporet pa Face-
book opslag , samt mange delinger péa gvrige sociale

medier som Instagram og LinkedIn. | spgrgeskemaet har

der ligeledes vaeret stor interesse for at kommentere og
uddybe oplevelser mv.

En del af debatten og byrumssamtalerne har ogsé veeret
de mange arrangementer og events, som flere forskellige

akterer har gennemfert under byrumsforsgget.

“Jeg glaeder mig til at se nogle byrumsforseg, som
kan inspirere til den evige samtale om, hvordan vi
far det bedste ud af vores smukke Kebenhavn, og
som satter fokus pa de problemer, vi har udover
bilerne - stgjen, kommercialiseringen og den mang-
lende baeredygtighed.”

Mads Nergaard, Nergaard pd Streget,

februar 2021.

ARRANGEMENTER OG EVENTS UNDER
BYRUMSFORSQGET

e 10 forskellige Koncerter og kunstevents,
Nikolaj kunsthal

e Indvielse af kunstinstallation
i Lille Kongensgade, Social Works

e Kulturen udibyrummet torsdageijuli og
august, Kulturkvarteret

e \Vejfest pa Lille Kongensgade, Magasin m fl.

e MorgenDAC om byen bliver kvalt i liveability,
Dansk Arkitektur Center

e Konference om baeredygtig trafik, Indre By
Lokaludvalg

e High Tea Between the Trees, lokale beboere
i Hyskenstraede

e Unges Byrum, udstilling i Skindergade,
Ungeréad KBH

e Alsang med Mathias Hammer og Kebenhavns
Drengekor

e  Walkway gadekunst, WOCO
og Erhvervsministeriet

Kebenhavns Koommune takker for de mange flotte
arrangementer og installationer.
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Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv
]
Resultater fra forsegsstrakninger

Pa de felgende sider praesenteres erfaringer og resultater
fra byrumsforsggene pé de enkelte straeekninger hver for
sig. Da en stor del af data allerede er praesenteret i afsnit-
tet om de generelle erfaringer, henvises der til figurerne i
de generelle afsnit.

Del 3. Resultater
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Vestergade

Under forsgget blev Vestergade fortsat fastholdt som
cykelgade, og derfor blev der ikke malet med striber. Der
blev heller ikke opsat baenke, da der ikke var gnsket mere
ophold i denne gade pa grund af de mulige gener fra
nattelivet. De midlertidigt nedlagte parkeringspladser
blev erstattet med traeer i bigbags.

Fokus var pa at undga gener fra biltrafikken om natten,
og derfor var den eneste begraensning for biltrafikken

et midlertidigt indkerselsforbud torsdag-lerdag fra kl.
22.00til 04.00.

Under forsgget blev det observeret, at skiltene med
indkarselsforbud medfarte, at en del bilister undlod at
kere ind i gaden. Samtidig blev det observeret fra politi
og Kultur- og Fritidsforvaltningens natteveerter, at skilte
har en begraenset effekt, da det ikke var alle der overholdt
indkerselsforbuddet om natten. Natteveerterne noterede
gennem hele forsggsperioden, at fredag og lerdag nat
kerte et steerkt varierende antal biler mellem 0 og 37
igennem gaden i Igbet af et kvarter til en halv time.

Béde natteveerter og politi og har givet udtryk for, at ud-
fordringen med larmende og utryghedsskabende bilister
andrede sig, sa der under forsgget blev oplevet feerre
utryghedsskabende bilister i Vestergade, og at denne
trafik rykkede sig til andre gader i Indre By.

Spergeskemaundersggelsen viste dog, at der generelt
blev oplevet mindre biltrafik i Vestergade under byrums-
forsgget. Blandt de 2.046 respondenter, der har svaret
pé udsagnene om Vestergade, er 60 % af de adspurgte
enige (37 %) eller delvist enige (23 %) enige i, at de

har oplevet mindre biltrafik i Vestergade. Se figur 28 i
afsnittet om mindre biltrafik. Dette skyldes sandsynligvis,
at de tretten parkeringspladser i gaden var midlertidigt
nedlagt, og at en del bilister har opfattet skiltet med
indkerselsforbud som geeldende om dagen til trods for
undertavlen med torsdag - lerdag kl. 22-04.

Der har veeret tidspunkter, hvor trafikken i gaden under
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forsgget har veeret blokeret af varelevering til butikker
og virksomheder. Det er dog ikke muligt pa baggrund af
de indsamlede data at vurdere, om dette ogsé har veeret
tilfeeldet for forsgget.

"Her i Vestergade har man fjernet alle 15-minut-
ters af- og padlsesnings-p-pladser. Det vil sige at

alt hvad der hedder fragtmand og det ene og det
andet holder fuldstaendigt sindssygt her i krydset
om formiddagen.”

Mand, 40-64. Erhvervsdrivende (ejer af tajforretning
til maend). Cyklist. Vestergade. Spotinterview.

Under forsgget var Vestergade praeget af livligt natteliv til
trods for, at der var begraensninger pé barer og natklub-
ber p& grund af corona-restriktioner i samme periode.
Opholdsteaellinger om natten pa to lerdage i august viste,
at gaden var praeget af ca. 200-300 unge mennesker, der
stod i ke til beveertninger, og samtidig blev der talt knap
200 géendei lgbet af en observationsperiode pa ti mi-
nutter. P& dette tidspunkt var natklubber med 5-bevilling
stadig lukket pa grund af corona, sé der var ikke tale om
et fuldsteendig genabnet natteliv.

Stegjmalingerne viste, at det er stgj fra festglade menne-
sker, der giver anledning til det meste af stgjen, mens
en mindre del stammer fra biler, og meget lidt af stgjen
kommer fra musik.

Spergeskemaundersggelsen viser, at pa forsegsstraek-
ningerne generelt har oplevelsen veeret, at traeerne er
med til at skabe roligere byrum, men forvaltningens stgj-
malinger i Vestergade tyder p4, at der ikke var en mélbar
aendring i stgjniveauet som folge af de opstillede traeer.
Dette peger p4, at stegjproblemer i nattelivet i Vestergade
sandsynligvis ikke kan lgses ved hjeelp af treeer, selv om
treeer muligvis generelt kan bidrage til oplevelsen af et
roligere byrum.
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Skindergade

| forsgget var Skindergade indrettet som gdgade med
kersel tilladt, og der var malet striber pé vejbanen. Der var
midlertidigt nedlagt 13 parkeringspladser, som i forsegs-
perioden lagde plads til treeer i bigbags og baenke. Fokus
var pa bedre forhold for fodgaengere samt pé balancen
mellem kommercielt og ikke-kommercielt byliv.

Spergeskemaundersggelsen viser, atialt 71 % af de 1.212
respondenter for Skindergade har oplevet helt (53 %)
eller delvist (18 %), at gaden var blevet mere attraktiv at
opholde sig i under forsgget. Se figur 15. Desuden har 54
% oplevet helt (38 %) eller delvist (16 %), at der er bedre
mulighed for ophold uden at kebe noget. Se figur 17. Her
ma naevnes det lille forbehold, at en teknisk fejl i sparge-
skemaet betad at, af de 2.299 respondenter, der oplyste,
at de havde vaeret i Skindergade, blev der kun indsamlet
1.212 besvarelser. Der er dog ikke tegn p4, at fordelingen
pé typer af respondenter blev pavirket.

Opholdstellingerne viser, at om formiddagen var der
meget fa personer, der opholdt sig i gaden. Senere pa
dagen og i weekenden var flere der opholdt sig siddende
ved udeservering (kommercielt) og flere staende i ga-
den, mens de ikke-kommercielle baenke blev benyttet i
mindre grad.

Traeer og baenke pé de nedlagte parkeringspladser er
generelt blevet godt modtaget, men har ogsé for nogle
veeret et problem.

“Treeerne er flotte, men der er mangel pa parkering
for kunderne. For kunne man parkere hvor traserne
er. Det klager kunderne meget over.”

Mand, 18-39. Erhvervsdrivende (ejer af vand-
pibecafe). Bilist. Skindergade. Spotinterview.

Altialt vurderer forvaltningen, at forsgget har givet
bedre mulighed for ikke-kommercielt ophold i Skinder-
gade, og at forsgget samlet set har veeret med til at gere
gaden mere attraktiv at veere i.
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Skindergade er en af de mere trafikerede gader sam-
menlignet med de andre forsggsstraekninger. Der var
under forsgget generelt mange cykler. Seerligt om
formiddagen var 76 % af trafikanterne i gaden cyklister,
mens det i weekenderne dalede til 23 % cyklister, fordi de
fleste trafikanter i weekenden var fodgaeengere. Om efter-
middagen pa hverdage var den motoriserede trafik pa sit
hgjeste med 12%, hvilket stadig var en lav andel i forhold
til hvor mange, der bevaegede sig pé straeekningen.

Om formiddagen pa hverdage var Skindergade praeget
af cyklister, men om eftermiddagen, aftenen og i week-
enden var flertallet af trafikanterne fodgaengere, mellem
51-71 %. Langt sterstedelen af fodgaengerne gik pé forto-
vet, og kun en lille andel (7-11 %) af trafikanterne valgte at
ga pa vejen. Se figur 37.

Selv om beveegelsesteallingerne viser, at der ikke var
seerlig mange biler, tyder materialet dog p4, at det blev
oplevet som om, bade bilerne og cyklerne fyldte meget i
gadebilledet.

Spergeskemaundersggelsen viser, at over halvdelen har
svaret, at det er blevet en bedre oplevelse at cykle gen-
nem gaden, svarende til 55 % af de 1.212 respondenter,
helt (37 %) eller delvis (18 %). Se figur 27.

For gdende har 67 % svaret, at det var en bedre oplevelse
at gd igennem Skindergade, helt (49 %) eller delvis (18
%). Se figur 24.

En del har oplevet, at der var mindre biltrafik. Eksempel-
vis har 57 % af de adspurgte oplevet, at der er mindre
biltrafik i gaden helt (34 %) eller delvist (23 %).

Se figur 29.

Sé stor en del som 68 % af de 1.212 respondenter har
oplevet helt (37 %) eller delvist (31 %), at fodgaengere
og cyklister har indtaget kerebanen, sé trafikken foregéar
pé de blgde trafikanters preemisser. Se figur 30.
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Figur 37: Beveaegelsestallinger Skindergade. Diagrammerne viser taellinger af personer og keretgjer i bevaegelse,

talt 10 minutter i det angivne tidsrum. Gennemsnit af to seet taellinger.

HVERDAG - FORMIDDAG KL. 9-11
Antal af observerede, gennemsnit: 122
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HVERDAG - AFTEN KL. 19-21
Antal af observerede, gennemsnit: 138
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HVERDAG - EFTERMIDDAG KL. 15-17
Antal af observerede, gennemsnit: 280

Varelevering (bil)
Biler 31%

15; 5%\ /

Cykler
97;35%
7

Varelevering (cykel)
1, 0%

51% Fodgaengere
— (fortov)
144; 51%

/
Fodgeaengere (vej)
21; 8%

WEEKEND - DAG KL. 13-15
Antal af observerede, gennemsnit: 299

Varelevering (bil)

0; 0%
Biler
17, 6% Varelevering (cykel)
2; 0%
Cykler
69; 23%
Fodgeengere
60% (fortov)
T 179, 60%

Fodgaengere (vej)
34; 11%
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“Det [den storste forandring] er, at folk gar ude pa
gaden. Man kan godt se, at folk foler, at det ma de
godt.”

Mand, 18-39. Erhvervsdrivende (driver veertshus).
Cyklist. Skindergade. Spotinterview.

Tendensen er, at mange har oplevet forsgget som en for-
bedring, men tendensen er ikke entydig, og der er ogsé
udsagn som peger péa udfordringer med trafikken. Faerd-
selspolitiet oplyser, at de har oplevet en intensivering i
kombinationen af fodgaengere og biler pa kerebanen i
Skindergade.

"Ret kaotisk og farligt at veere fodgaenger, fx

i Skindergade, hvor der - udover rigtig mange
meget hurtigt koerende cyklister - ogsa er en del
biler. Havde ellers opfattelsen af, at biler ikke
matte kore der under denne proveperiode.”

Kommentar fra Facebook.

“Folk kerer bare igennem, som de plejer. Biler og
cykler kerer som om, der ikke er noget, der har
a&ndret sig. Samtidigt sa oplever jeg, at folk gerne
vil bruge det som gdagade, og de gar op og ned ad
den, midt pa vejen og nyder det, men samtidigt
skal de hele tiden springe for bilerne. Sa det er
noget rod i virkeligheden.”

Mand, 18-39. Erhvervsdrivende (driver vaertshus).
Cyklist. Skindergade. Spotinterview.

“Jeg har oplevet lidt, at der kommer flere cyklister,
men der kommer ikke feerre biler. Sa det er stadig
enormt frustrerende, nar man kerer som cyklist,
fordi der er sa mange biler, og fordi der er kommet
traeer og chikaner rundt omkring. Sa kan man ikke
sadan lige smutte forbi bilerne pd samme made
som cyklist. Jeg synes, der stadig er rigtigt, rigtigt
mange biler pa denne her vej.”

Kvinde, 18-39. Beboer. Gaende, men cykler oftest.
Skindergade. Spotinterview.

Kultur- og Fritidsforvaltningens natteveerter observerede,
at der til tider var generende biltrafik i gaden, hvor der
nogle gange var en del biler, som gassede voldsomt op
og kerte rees. Natteveaerter pegede desuden p§, at hvis
gaden skal fungere pa fodgaengernes preemisser, sa skal
treeerne udgere en forhindring, hvor de i forsgget kun
stod i den ene side og dermed ikke forhindrede hurtig
kersel.

“Det er jo dem, der skal vise deres biler frem fredag
og lerdag, og som ligger og gasser op. Hvis du

har gaet tur op og ned ad her, sé oplever du jo,
hvordan de ligger og korer i karavane og gasser op
og karer ogsa meget staerkt. Jeg ved ikke, om der
er kommet flere, men det karambolerer bare, fordi
det er blevet mere gagade-agtigt, fordi man har
lavet de her striber, og det er blevet mere farligt,
fordi man har indskraenket med tracerne og sadan
noget.”

Kvinde, 40-64. Beboer. Gaende. Gar aftentur med
hunden. Skindergade. Spotinterview.
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Dyrkeb

Byrumsforsgget pa Dyrkgb var praeget af, at mere end
halvdelen af pladsen fortsat blev brugt til parkering af
elbiler mv. Det betgd, at det ikke med forsggsdesignet
var muligt at skabe den oase med mulighed for ro og
fordybelse, der var intentionen. Pa Dyrkgb blev kun 19 ud
af deialt 51 parkeringspladser nedlagt i forsegperioden.
Erfaringen fra forsgget er, at kombinationen af mange
opretholdte parkeringspladser og samtidig opsaetning
af treeer og baenke pa Dyrkeb ikke gav et tilstraeekkeigt
attraktivt byrum til, at folk havde lyst til at seette sig pa
beenkene.

Opholdstellingerne viser, at der var meget fa personer,
der opholdt sig pd baenkene i Dyrkab, selvom der her

var placeret flest baenke sammenlignet med de andre
streekninger. | weekenden var der en stigning i antallet af
personer, der tog ophold pa pladsen, men lige sd mange
valgte at std som at sidde. Ifglge spotinterviews oplevede
nogle, at beenkenes opstilling pa Dyrkab ikke inviterede
til ophold, fordi de virkede umotiverede og tomme, og
fordi pladsen i nogen grad stadig havde karakter af par-
keringsplads.

“Jeg har ikke brugt de baenke, der star dernede [pa
Dyrkob]. Jeg synes, det er et lidt spgjst sted at stille
baenke op i virkeligheden. For der er ret mange
baenke sadan her omkring kirken. Jeg taenker, at
det maske skulle etableres lidt bedre. Fordi lige nu
er det bare nogle baenke, der star overfor hinanden.
Det er et ret eksponeret sted. Der er noget lidt
akavet over at skulle bevaege sig ind mod de der
sandsaskke og skulle saette sig ét menneske pad en
baenk, hvor der star 10 andre baenke ved siden af.”

Mand, 18-39. Beboer. Gaende. Siddende uformelt
pa trappe ved kirken. Dyrkab. Spotinterview.

Spergeskemaundersggelsen viser, at 62 % af de 1.266
respondenter, der har vaere pé Dyrkeb, har oplevet helt
(40 %) eller delvist (22 %), at der er mulighed for ro og
fordybelse pé pladsen. Se figur 38. Det er til trods for, at
25 % af de adspurgte har oplevet stgj og gener fra biltra-
fikken péa parkeringspladsen helt (12 %) eller delvist (13
%).Dog er 22 % uenige (16 %) eller delvist uenige (6 %)
i at have oplevet stgj fra biltrafikken. Se figur 39.

At omradet var mere attraktivt at opholde sig i under
forseget, fremgar af spergeskemaundersegelsen, hvor
66 % af de 1.266 respondenter har oplevet dette helt (44
%) eller delvist (22 %). Se figur 17.

Til trods for de nedlagte parkeringspladser og striberne
pé asfalten var Dyrkeb preeget af fortsat biltrafik, og
fodgaengerne holdt sig hovedsageligt pé fortovet langs
kirken fremfor at ga pé striberne. Dette ses blandt andet
af bevaegelsesteaellingerne, som viser stort set samme
maengde biler péa tveers af degnet samt i weekenden.
Sterstedelen af de gaende opholder sig pa fortovet, dog
ses det, at tallet for gdende péa kerebanen stiger i week-
enden. Dette afspejler saledes, at vejen under forsgget
oplevedes som forbeholdt for bilister, og at fortovenes
store bredde - specielt langt kirken - tillod, at gdende
primeaert benytter disse.

Spergeskemaundersggelsen viser dog, at 52 % af de
1.266 respondenter har oplevet, at der helt (30 %) eller
delvist (22 %) var mindre biltrafik pa Dyrkeb under
forsgget. Se figur 29. Dette tyder p4, at indretningen
med baenke og treeer gav en oplevelse af mindre biltrafik,
selv om pladsen stadig var ret praeget af biler og parke-
ringskersel.

Figur 38: Mulighed for ro og fordybelse pa Dyrkeb

Respondenter
e e e o n W e
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Figur 39: Oplevet staj og gener fra biler pa Dyrkob
Respondenter
e et [ m el s
0% 20% 40% 60% 80% 100%

76



Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv Del 3. Resultater




-
e e
w1

78



Middelalderbyen - mindre biltrafik og bedre hverdagsliv

Del 3. Resultater

Klosterstrade, Hyskenstrade, Nabolos

Forsggsstraekningen pé Klosterstraede, Hyskenstraede
og Nabolgs, ogsa kaldet 'smutvejen’ i forseget, var det
smalleste forlgb i forsgget, der bugter sig let og charme-
rende som en forbindelse mellem Skindergade, Streget,
Streedet og Gammel Strand. Her var fokus pé balancen
mellem biltrafik og gdende samt involvering af gadens
lokale beboere, butikker mv.

Spergeskemaundersggelsen viser, at s& mange som

tre ud af fire oplevede, at gaden var mere attraktiv at
veere i. Det vil sige, at 74 % af de 1.833 respondenter,

der har veeret pd smutvejen, har svaret, at gaderne var
blevet mere attraktive at opholde sig i helt (57 %) eller
delvist (17 %). Se figur 17. Desuden oplevede 57 % af de
adspurgte, at der var bedre mulighed for ophold uden

at kebe noget helt (42 %) eller delvist (15 %). Se figur
18. Dette mé siges at vaere en markant effekt af de seks
opsatte baenke, striberne og de 12 parkeringspladser, der
var midlertidigt nedlagt og erstattet med treeer i bigbags
pé hele straekningen. Det tyder pé, at gadernes smalle
forlgb gjorde virkningen af enkle greb relativt starre, idet
oplevelsen af de parkerede biler fgr og efter forseget
fyldte relativt mere i de smalle gader.

Gennem forsgget var borgere og erhvervsdrivende
(butikker) i gaden gode til at indtage gaden og bruge

de nye muligheder i byrummet. Butikker indrettede
kantzonen hyggeligt med fx blomster, og der blev ar-
rangeret 'High Tea under the Trees’ som en slags ‘picnic’
den 3. september 2021. Her inviterede lokale beboere fra
Hyskenstraeede og Klosterstraede i samarbejde med Indre
By Lokaludvalg til fejring af naboskabet med en picnic
mellem traeerne i Hyskenstraede, hvor biltrafikken blev
erstattet med picnic-teepper, lemonade, kage, feellesskab,
godt humer og naboskab.

Opholdstallingerne viser, at der var ret f4, der opholdt
sig i gaderne i hverdagen, mens der var flere pé en lgr-
dag eftermiddag. De fleste opholdt sig ved at std op pé
streekningen, hvilket ma ses i sammenhaeng med, at der
kun var opstillet seks baenke pa smutvejen. Alligevel tyder
spotinterviews p4, at beenkene var vaerdsat.

“Den storste fordel, det er alle beenkene. Og trae-
erne. Men i saerdeleshed baenkene, som du kan se,
bliver brugt helt vildt meget.”

Mand, 40-64. Arbejder. Cyklist. Hyskenstraede.

“Nu oplever jeg kun, at der er en, der bruger det
der [en baenk] fordi han har en forretning. Jeg
synes, det er hyggeligt med traeerne, men jeg ser
ikke, at det har forbedret noget.”

Mand, 40-64. Erhvervsdrivende (galleriejer).
Cyklist. Hyskenstreede. Spotinterview.

“Der er mindre biltrafik, end der var for. For var
der sa mange biler - bade kerende og parkerede

- at det ikke var en god oplevelse at ga denne vej.
Gaden virker mere gren, end den var for, og mere
attraktiv.”

Pige og dreng, 6-17. Besggende. Gdende. Sidder pd
en af de offentlige baenke. Smutvejen. Spotinterview.

Beveegelsesteaellingen viser, at bortset fra formiddagsti-
merne, var der generelt en ligelig fordeling af gdende

pé fortovet og pa kerebanen. Det var kun i formiddagsti-
merne, hvor varelevering og motoriseret trafik procentvis
udgjorde en fjerdedel af trafikanterne i gaden, at de
gédende i mindre grad gik pa kerebanen end pa fortovet.
Se figur 40. Dette er faktisk et generelt traek, der viste sig
gennemsnitligt for alle streekningerne, at de feerreste tra-
fikanter opholdt sig pa kerebanen i formiddagstimerne.

Forvaltningen vurderer, at det er vellykket, at fodgeen-
gerne under forsggsperioden har faet bedre mulighed
for at ga pa kerebanen, da fortovene pa denne straekning
er meget smalle.

Dette understattes ogséa af spergeskemaundersggelsen,
hvor 71 % af de 1.833 respondenter, der har besggt
streekningen i forsggsperioden, svarer, at de har oplevet,
at fodgaengere og cyklister har indtaget kerebanen, sa
trafikken foregar pé de blgde trafikanters preemisser, helt
(44 %) eller delvist (27 %). Se figur 30.

“Men det fede er jo, at folk har faet lidt mere plads
til at gé pa og veere pa. Sa vi faler gaden bliver
brugt lidt mere, at det ikke lige sa meget bare er
gennemkorsel.”

Mand, 40-64. Erhvervsdrivende. Cyklist.
Klosterstraede. Spotinterview.

Der er dog ogsé observeret konflikter mellem bilister og
gédende under forsggsperioden pa smutvejen.

”Men der har ogsa veeret flere konflikter. Mange
flere. Hvor folk er stoppet op, og bilerne er blevet
sure pa folk, der har gaet pa gaden og ikke ville
flytte sig, og de har sa stillet sig ud pa gaden, fordi
de synes bilerne korer helt andsvagt.”

Mand, 40-64. Erhvervsdrivende. Cyklist.
Klosterstraede. Spotinterview.
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Figur 40: Bevaegelsestallinger. Hyskenstraede. Diagrammerne viser tellinger af personer og keretgjer

i beveegelse, talt 10 minutter i det angivne tidsrum. Gennemsnit af to saet teellinger.

HVERDAG - FORMIDDAG KL. 9-11
Antal af observerede, gennemsnit: 38

Varelevering Varelevering (cykel)

. [~
(bil) 2; 5% 0; 0%
Biler \
8; 20% 5% Fodgaengere
~ (fortov)

14; 36%
36%
Cykler ~
10; 25% \
Fodgeaengere (vej)

5;14%

HVERDAG - AFTEN KL. 19-21
Antal af observerede, gennemsnit: 42

Varelevering
(bil) 1;1% Varelevering (cykel)

Bil
iler 0; 0%

4;8%\

%
Fodgaengere

__— (fortov)

27% 12;27%

Cykler
12; 29%

/

Fodgaengere (vej)
15;35%

Der opstod problemer med at aflede biltrafikken grundet
smutvejens status som gdgade med beboerkgrsel tilladt.
Ved evalueringsseminaret og andre mgder blev der givet
udtryk for, at der var en oplevelse af, at Skindergade ikke
var tilstraekkelig bred til at kunne vende rundt pa. Derfor

ledtes biltrafikken af andre veje, nar de kom fra Skin-
dergade og fandt ud af, at man ikke ma kere ad Kloster-

streede. Her korte bilisterne blandt andet af Lille og Store

Kannikestreede.

“Og sa ville jeg gerne se en masse cyklende og ga-
ende ude pa gaden. Men det er vigtigt, at fortovet
bliver nedbrudt og den samme belaegning, for det
er ogsa det, bilerne ikke forstar nu. Det er simpelt-
hen pa grund af belaegningen. De forstar ikke helt

de der hvide [striber], hvad det er. Hvis fortovskan-

ten bliver nedbrudt, sa bliver det noget helt andet
for folk. Ogsa for de gaendes opfattelse af om de
ma ga derude, eller hvor de skal opholde sig.”
Mand, 40-64. Erhvervsdrivende. Cyklist.
Klosterstraede. Spotinterview.
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HVERDAG - EFTERMIDDAG KL. 15-17
Antal af observerede, gennemsnit: 112

Varelevering (bil)

Biler 2;2% | (cykel)
. 69 Varelevering (cyke
7’“’\ / 0 0%
2%
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37,33%
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WEEKEND - DAG KL. 13-15
Antal af observerede, gennemsnit: 138

Varelevering (bil)

Biler 1;0%
10;7% Varelevering (cykel)
Cykler 0; 0%
17;12%
~
45% Fodgeengere
(fortov)
T 62;45%

e

Fodgaengere (vej)
50; 36%

Spergeskemaundersggelsen viser, at 73 % af respon-
denterne, der har besggt straekningen i forsegsperioden,
svarede, at det var blevet en bedre oplevelse at gé gen-
nem gaderne helt (55 %) eller delvist (18 %). Se figur 24.
Desuden svarede 57 %, at de oplevede, at der var mindre
biltrafik helt (34 %) eller delvist (23 %), se figur 29,
hvilket ogséa bakkes op af spotinterviews.

“Du kan hgre motorcyklerne og bilerne, men mens
forsaget har vaeret der, har der vaeret mange flere
mennesker pé gaden. Dobbelt sé mange. Jeg har
aldrig set s mange mennesker pa gaden for.”
Kvinde, 40-64. Erhvervsdrivende (butiksejer).
Klosterstraede. Spotinterview.

“De storste forandringer har varet, at der er flere
gdende, og der er flere, der ser vores butik. Sa det
er utroligt positivt.”

Mand, 40-64. Erhvervsdrivende. Cyklist.
Klosterstraede. Spotinterview.
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Lille Kongensgade

| forsegsperioden var Lille Kongensgade indrettet som
gagade med cykel- og beboerkgrsel tilladt. Dette med-
forte, at der var god plads til at opseette traeeer og baenke
til ikke-kommercielt ophold samt en zone til kulturelle
aktiviteter og udeservering for beveertningerne i gaden
(kommercielt ophold). Forvaltningen har givet fem
tilladelser til udeservering i Lille Kongensgade for hele
forsegsperioden og en raekke tilladelser til arrange-
menter af kortere varighed, fx vejfest i forbindelse med
Copenhagen Cooking i august. Der blev ogsé opstillet en
skulptur ‘Mother’ af kunstneren Josefine Winding.

Spergeskemaet viser, at 64 % af de 1.530 respondenter,
der har besggt Lille Kongensgade under forsggspe-
rioden, oplevede bedre mulighed for ophold uden at
kebe noget, helt (50 %) eller delvist (14 %). Hvis man
sammenligner forsegsgaderne, er Lille Kongensgade
den gade, hvor procentvist flest har svaret enig pa dette
spergsmal. Se figur 18. Desuden svarede 75 %, at gaden
er blevet mere attraktiv at opholde sig i, helt (58 %) eller
delvist (17 %). Se figur 17. Hvis man igen sammenligner
forsegsgaderne, er Lille Kongensgade ogsé den gade,
som flest (procentvist) har oplevet som attraktiv at
opholde sig i, dog skarpt efterfulgt af ‘'smutvejen’ Kloster-
streede, Hyskenstreede og Nabolgs.

"Superfedt med offentlige baenke, hvor man

ikke skal kebe for at sidde - gode sma pause-rum.
Bidrager klart til balancen. Speendende og god
idé med lokale samarbejder. Cyklerne korer lidt
rigeligt staerkt i forhold til ideen om at have
gdagade-feeling”.

To kvinder p& shoppetur tog et hvil p& baenkene,
ca. 35-45 dr. Kick-off arrangement den 18. Juni
2021.

Bevaegelsestallingen viser, at der var ganske fa biler i
gaden under forsgget. Se figur 41. Om formiddagen

pé hverdage udgjorde biler 4 % af trafikanterne, og
cyklister udgjorde 55 %. Hen pé eftermiddagen, nar der

blev feerre cyklister, steg antallet af fodgaengere. P4 en
hverdagsaften var det 78 % af dem, der beveegede sig i
gaden, der var fodgeengere. Fodgaengerne fordelte sig
med 40 % géende péa kerebanen og 38 % géende pa
fortovet. | weekenden udgjorde fodgaengerne 82 % af
trafikanterne i gaden, og langt de fleste gik pa kerebanen
frem for péa fortovet. Gaden var sdledes primeert indtaget
af fodgaengere, bortset fra formiddagstimerne, hvor
cyklisterne preegede gaden.

“Det var meget gennemkorsel [for], og nu er der
masser af byliv pa den gode made ... Det er lidt ble-
vet til en ekstra gagade inde i byen, som jeg synes
erret fedt... Og jeg taenker ogsqd, at det gavner folk,
der bor her, at der er et livi gaden, og at det ikke
bare er gennemkorsel”.

Mand, 18-39. Besegende. Cyklist. Lille Kongensgade.
Spotinterview.

Spergeskemaundersggelsen viser, at 77 % af de ad-
spurgte oplevede, at gaden under forsgget var blevet
bedre at ga gennem, helt (60 %) eller delvist (17 %). Se
figur 24. Desuden oplevede 62 % af de adspurgte, at det
var blevet en bedre oplevelse at cykle gennem gaden,
helt (46 %) eller delvist (16 %). Se figur 27. Endelig
havde 65 % af de adspurgte en oplevelse af mindre
biltrafik i gaden, helt (46 %) eller delvist (19 %).

Se figur 29.

Byrumsforsggene gav anledning til samarbejder mellem
gadens erhvervsdrivende og kommunen. Der er et fort-
sat anske om, at gaden fremover ggres til gagade. Samti-
dig er der dog observeret en udfordring med parkerede
cykler i gaden.

Forvaltningen vurderer, at byrumsforsgget i Lille Kon-
gensgade har vist, at der var stor tilfredshed med at der
var plads til et bedre byliv, flere kulturelle aktiviteter,
mere udeservering og mindre biltrafik.
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Figur 41: Bevaegelsestallinger. Lille Kongensgade. Diagrammerne viser taellinger af personer

og keretgjer i bevaegelse, talt 10 minutter i det angivne tidsrum. Gennemsnit af to seet taellinger.

HVERDAG - FORMIDDAG KL. 9-11
Antal af observerede, gennemsnit: 50
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HVERDAG — AFTEN KL. 19-21
Antal af observerede, gennemsnit: 102
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HVERDAG - EFTERMIDDAG KL. 15-17
Antal af observerede, gennemsnit: 129
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Biler 2i 2%
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%
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WEEKEND - DAG KL. 13-15
Antal af observerede, gennemsnit: 202
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Store Kirkestrade

Store Kirkestraede var under forsgget indrettet som
gdgade med kgrsel tilladt. Gaden var sparsomt indrettet
kun med striber, f& treeer og ingen baenke.

| den sidste del af forsggsperioden blev de hvide striber
pé kerebanen suppleret med et kunstveerk af den keben-
havnske kunstner Marko Colors Geometry. Kunstveerket
var en del af Comeback Copenhagen, som var et sam-
arbejde mellem Wonderful Copenhagen, Kgbenhavns
Kommune og Erhvervsministeriet. Formalet var at skabe
byrum, der inviterer indenfor, samtidig med at gadens
erhvervsdrivende blev en integreret del af veerket. Kunst-
projektet blev udviklet med afseet i Wonderful Copen-
hagens analyseindsigter, der har vist, at kunst, gature og
spontane overraskelser er vigtige elementer i fremtidens
gode udeoplevelse i Kgbenhavn.

| hele forsegsperioden gjorde Nikolaj Kunsthal en stor
indsats for at aktivere byrummet og gere kulturen synlig
i byrummet. Der var forskellige arrangementer, by-
rumsmebler og eendring af indgangspartiet for at gere
kulturen mere synlig i Store Kirkestreede og pé pladsen
ved den gamle Nikolaj Kirke. Desuden var der samar-

bejde med Kulturkvarteret om at f& kulturen mere ud i
byrummet blandt andet ved torsdagsbar med drinks, DJ
og kulturevents ijuli og august.

Spergeskemaundersggelsen viser, at 65 % af de 1.428
respondenter, der har besggt Store Kirkestraede, ople-
vede, at gaden var blevet mere attraktiv at opholde sig i,
helt (49 %) eller delvist (16 %). Se figur 17. Desuden sva-
rede 69 %, at det var en bedre oplevelse at gd igennem
gaden, helt (51 %) eller delvist (18 %), se figur 24, og 57
% svarede, at det var en bedre oplevelse at cykle gennem
gaden, helt (41 %) eller delvist (16 %), se figur 27. Et

lille flertal pa 51 % havde oplevelsen af mindre biltrafik i
gaden, helt (33 %) eller delvist (21 %). Se figur 29.

Sammenlignet med de gvrige forsggsstraekninger er
Store Kirkestraede i spgrgeskemaundersggelsen placeret
lidt lavere i kebenhavnernes vurdering af, hvor attraktiv
gaden var i forsggsperioden. Dette haenger muligvis
sammen med de store byggecontainere, der star centralt
i gaden, samt at der var meget fa treeer og ingen baenke i
forsegsperioden.

| den sidste del af forsegsperioden (september) fik Store Kirkestreede

ekstra farver og symboler pa kerebanen med projektet Walkway.
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1 INTRODUKTION

Den 20. august 2020 behandlede Borgerrepreesentation i Kebenhavns Kommune anbefalinger
fra en borgersamling om "Middelalderbyen — mindre biltrafik og bedre hverdagsliv”.
Borgersamlingens anbefaling er at begraense biltrafikken markant med op til 65 % og trinvis at
begraense gade- og kantstensparkeringspladser med op til 90 %. Det vil betyde, at 700-900
parkeringspladser nedlasgges. Méalet er at give plads til flere grenne og ikke-kommercielle byrum,
mere hensynsfuld cykelparkering og bedre forhold for blade trafikanter. Borgerrepreesentationen
besluttede at tage dialogprocessens resultater til efterretning, og med det afseet igangsaette en
analyse af konsekvenserne for erhvervslivet i Middelalderbyen.

Analysen er gennemfort sidelebende med byrumsforseg i fem udvalgte gader, og som grundlag
for en ny trafik- og byrumsplan for Middelalderbyen. COWI har samlet resultaterne af analysen

i denne rapport, som ogsa giver en raekke anbefalinger til det videre arbejde med trafik-

og byrumsplanen.

RAMMEN FOR ERHVERVSANALYSEN

Det overordnede afsaet for analysen er beslutningen i Kebenhavns Kommunes budgetaftale
for 2021 om at gennemfare en analyse af konsekvenserne for erhvervslivet med fokus pa tre
udvalgte erhvervsgrupper:

» Erhverv og handel, defineret som detailhandel og serviceerhverv i Middelalderbyen inddelt i
segmenterne udvalgsvarebutikker, restaurationserhvervet, hoteloranchen, behandlingssteder
samt store dagligvarebutikker.

> Varelevering, det vil sige vareleverandererne som erhverv samt distribution af varer til og fra
erhverv i Middelalderbyen. Distribution til og fra beboere er ikke omfattet.

» Handvaerkerydelser, forstdet som héndvaerkerne som erhverv samt deres servicering af
erhvervsdrivende i Middelalderbyen. Handvaerkerydelser i forbindelse med store byggerier og
anleeg er fravalgt, da disse i udgangspunktet har deres egne byggeplads- og logistiklasninger.
Héandvaerkerydelser for beboere er ikke omfattet.

BORGERSAMLINGENS ANBEFALINGER OM BEGRZANSNING AF BILTRAFIK
Borgersamlingen har afgivet en raekke anbefalinger som vil begreense biltrafikken i
Middelalderbyen, s&fremt de besluttes politisk. Anbefalingerne er vores reference for at vurdere
konsekvenserne for erhvervslivet i Middelalderbyen. De to implementeringsscenarier samt
borgersamlingens anbefalinger er fremstillet i Figur 1.
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Korselsformal | dag Scenarie 1 - Scenarie 2 - Borgersamling -
40% 75% (60-65%)

Drift (<1 %)

Brand, redning og renovation X X X X

Kommunale driftsbiler (f.eks. gartnere, renhold) X X () ()

Beboere og privatparkering (20-40 %)

Privat gardparkering og ambassade X X X X

Beboere (folkeregisteradresse i Middelalderbyen) X X - X

Arbejdskersel (40-60 %)

Handveerkere X X _ =

Varelevering til butikker og specialkersel

(flyttebiler, byggematerialer) X X ¥ )
Ansatte o _ _ _
(personer med arbejdsplads i Middelalderbyen)

Personbefordring (10-15 %)

Invalidekort og sygetransport X X X X
Taxa X X - X
Turistbusser, delebiler, limousinekarsel mv. X X - -
Qvrig karsel (20-40 %)

f.eks. Geester, mader, handlende, N _ 5 _

kultur- og fritidskersel

FIGUR 1 Scenarier for begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen

X = kersel tilladt med licens;

(x) = korsel tilladt i begraenset tidsrum f.eks. kl. 04-11 (som i dag geelder for gagader;
— = korsel ikke tilladt.

*) Handvaerkere vil dog kunne leesse varer af i tidsrummet for varelevering.
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COVID-19s BETYDNING FOR ANALYSEN

Nedlukningerne foranlediget af COVID-19 har defineret en ny virkelighed for de undersegte
erhvervsgrupper, hvilket gor det saerdeles vanskeligt at vurdere de fremadrettede
konsekvenser pa baggrund af eksisterende viden og fremskrivninger af tidligere scenarier. Det
er derfor analysens primeaere sigte at undersege konsekvenserne i lyset af de dominerende
udviklingstendenser, der praeger de tre erhvervssegmenter, samt input fra disses nogleaktorer.
Det betyder, at analysens resultater bestér af en kombination af kvantitative og kvalitative data
identificeret via desk research og interviews med erhvervsrepraesentanter og interessenter.

KONKLUSIONER OG ANBEFALINGER

Analysens opdrag er farst og fremmest at belyse konsekvenser for erhvervslivet af en
begraensning af biltrafikken, herunder bilparkering. Pa baggrund af analysens delkonklusioner
giver vi ligeledes en raskke anbefalinger, med det formal at forebygge eller afoede negative
konsekvenser og styrke potentialet for positive konsekvenser. Intentionen er at rammesaette
dialogen om, hvordan potentialet i beslutningen bedst muligt udnyttes til fordel for at styrke
Kabenhavn som en levende by.



.,v» A ————— g\ R
I SIRTERERRIR TR TEVERR TRV AR

————




ERHVERVSANALYSE — MINDRE
BILTRAFIK | MIDDELALDERBYEN

2 HOVEDKONKLUSIONER

Hvad er konsekvenserne for erhvervslivet ved en begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen?
Med afsaet i det overordnede spargsmal har vi undersegt konsekvenser og muligheder for erhverv
og handel, varelevering og handvaerkerydelser i Middelalderbyen. Vi opsummerer herunder
analysens hovedkonklusioner, som kan findes i deres fulde leengde i kapitlerne 5, 6 og 7.

NYE FORRETNINGSMULIGHEDER

Vores hovedkonklusion er, at kundegrundlaget for erhverv og handel ikke i veesentlig grad vil blive
pavirket af en begraensning af biltrafikken, da kunderne fortrinsvis benytter andre transportformer
end bilen, nér de besager Middelalderbyen. Den sterste pavirkning pad omseastningen i
detailnandel og restaurationer udgeres ligeledes af eksterne samfundsekonomiske faktorer.

En begreensning i biltrafikken i Middelalderbyen vil gere det muligt for butikker og restaurationer
at udnytte potentialet i en reekke generelle udviklingstendenser. Disse omfatter blandt andet
nye forretningsmodeller, hvor oplevelseserhverv og kulturliv integreres testtere. Hertil kommer
mulighederne for mere udeservering og udenders vareudstilling, der dog ber afstemmes med
mulige gener for berorte beboere og risikoen for en overkommercialisering af byrummet.

Et mindre antal butikker og virksomheder har kunder, der forventer at kunne parkere ved
kantstenen. Blandt disse erhvervsdrivende er der en forventning om en negativ oplevelse af
begraensningen af biltrafikken. Disse butikker udger et fatal, og da parkering ved butikkens
kantsten sjeeldent er en mulighed i dag, vil henvisning af kunderne til p-huse i praksis kun udgere
en lille forskel.

For operatererne af turistbusser uden for rute vil begraensningen af biltrafikken medfere negative
konsekvenser, idet de vil miste en del af deres veerditilbud. Vi finder dog ikke belaeg for, at
begraensningen vil skabe afledte negative konsekvenser i form af nedgang i antallet af turister, da
turisterne fortsat vil kunne blive transporteret relativt test pa de enskede attraktioner, bl.a. med
Hop-On-Hop-Off busserne (Ved Stranden), og at turistousserne helt eller delvist erstattes af andre
transportlesninger. Der er imidlertid risiko for, at enkelte af hotellerne i Middelalderbyen i mindre
grad vil blive pavirket negativt.
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VARELEVERINGEN VIL BLIVE UDFORDRET

Vareleverancer udger ansldet omkring 5 % af trafikken i Middelalderbyen, men er til gengeeld
preeget af hgj effektivitet som en forudseetning for fastholdelse af pris- og serviceniveau.
Vareleveringen vil kunne haste en mindre fordel ved begraensningen af biltrafikken og den
dermed reducerede treengsel i Middelalderbyen. Dog risikerer en foregelse af antallet af gader
med et begraenset tidsrum for varelevering (f.eks. kl. 04-11) at skabe flaskehalse for varelevering
0g medfare stigende omkostninger for modtagerne. Ekstraomkostningerne vil afhaenge af
restriktionernes omfang.

Sikkerhed for, at der er plads til om- og aflaesning af varer i Middelalderbyen er en forudsaetning
for at undga disse negative konsekvenser for bade vareleveranderer og erhvervskunder. Den
mest effektive lasning vil vaere dedikerede parkeringspladser til af- og omlaesning. Reelt er der
dog allerede i dag s& mange erhvervsparkeringspladser (forbeholdt biler p& gule plader), at
antallet ikke vil kunne ages vaesentligt, samtidig med at det samlede antal af parkeringspladser

i Middelalderbyen reduceres. En mulighed er dog, at alle Middelalderbyens parkeringspladser
skal veere reserveret til erhvervsparkering, hvilket formentlig vil kunne daekke behovet. Dette skal
afvejes med behovet for parkering af biler pa hvide plader og de sakaldte ‘papegejeplader’.
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HANDVZARKERNE VIL BLIVE UDFORDRET, MEN SANDSYNLIGVIS IKKE

MISTE OMSATNING

Vi vurderer overordnet, at begreensningen i biltrafikken ikke vil fore til tab af omsaetning hos
héndveerkerne, og at erhvervskunderne i Middelalderbyen i langt overvejende grad vil kunne fa
udfert de enskede ydelser. Vi noterer os dog, at en begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen
vil gare det vanskeligt at tilgodese alle ensker om adgang til og parkering for handveerkere.
Yderligere restriktioner vil af handvaerkerne blive oplevet som en gene. Da bygge- og
anlaegsbranchen er preeget af hgj eftersporgsel i avrigt, vil det fortrinsvis betyde fravalg af opgaver
for private, mens de erhvervsdrivende gennemgaende tilkendegiver, at de har velfungerende
aftaler med faste handvaerkere, som de forventer at kunne viderefare — formodentlig til en oget
pris. Gode afleesningsforhold i gaderne og parkeringsmuligheder i p-husene i Middelalderbyens
periferi vil kunne afhjeslpe hovedparten af de negative konsekvenser. Samtidig har enkelte
handvaerkere i Middelalderbyen skiftet transportmiddel til ladcyklen, hvilket kan lese en mindre del
af de udfordringer, der vil opsta.
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3 LASEVEJLEDNING

Herunder har vi opstillet en lsesevejledning der giver overblik over rapportens indhold.

TABEL 1 Skematisk lzesevejledning.

Baggrund for analysen
(Kap. 4)

Giver en introduktion til Middelalderbyen med fokus pa de tre temaer der er i fokus i denne analyse;
Erhverv og handel, varelevering og handveerkerydelser. Kapitlet er delt i to. Ferste del preesenterer
en raekke tal og fakta om Middelalderbyen, mens anden halvdel giver en kvalitativ beskrivelse af
handelslivet i Middelalderbyen nu og fremover.

Konsekvenser for
erhverv og handel
(Kap. 5)

| kapitlet beskriver og vurderer vi, hvordan erhverv og handel (Analysetema A) i Middelalderbyen vil
blive pavirket af en begraensning af biltrafikken. Vi konkluderer, hvilkke konsekvenser begraensningen vil
medfare og uddyber anbefalingerne:

> Anbefaling A1: Muligger udeservering og udenders vareudstilling under hensyn til mangfoldigt byliv
» Anbefaling A2: Lad eksisterende p-huse erstatte kantstensparkering og kommuniker tydeligt
om parkeringsmulighederne

Konsekvenser for
varelevering
(Kap. 6)

| kapitlet beskriver og vurderer vi, hvordan varelevering (Analysetema B) til Middelalderbyen vil blive
pavirket af en begraensning af biltrafikken. Vi konkluderer, hvilke konsekvenser begrasnsningen vil
medfare og uddyber anbefalingerne:

» Anbefaling B1: Understot varelevering med dedikerede pladser til af- og péleesning

» Anbefaling B2: Etabler omleesningsfaciliteter som incitament til brug af mindre keretejer og ladcykler
» Anbefaling B3: Licenssystem til indkersel og gradvis implementering

» Anbefaling B4: Optimer ruter for varelevering og afseg mulighederne for stejsvag levering om natten

Konsekvenser for
handveerkerydelser
(Kap. 7)

| kapitlet beskriver og vurderer vi, hvordan udferelsen af handvaerkerydelser (Analysetema C) i

Middelalderbyen vil blive pavirket af en begreensning af biltrafikken. Vi konkluderer, hvilke konsekvenser

begraensningen vil medfere og uddyber anbefalingermne:

» Anbefaling C1: Skab mulighed for afleesning og alternative, dedikerede p-pladser uden for
Middelalderbyen.

» Anbefaling C2: Skab incitamenter til at benytte arbejdskeretejet mindre

» Anbefaling C3: Giv handvaerkerne mulighed for at kere ind til kunder — i seerlige og akutte situationer

Qvrige
opmaerksomhedspunkter
(Kap. 8)

| dette kapitel gennemgar vi kort tre opmaerksomhedspunkter, som vi er stadt pa i vores analyse,

men som ikke umiddelbart er daekket af analysens fokus pa konsekvenser for erhvervslivet i
Middelalderbyen: Antallet af cykler kan blive problematisk, fremkommeligheden er presset og behov for
bedre vidensgrundlag om Middelalderbyens geester.

Analysedesign-
og proces
(Kap. 9)

| dette afsluttende kapitel beskriver vi analysens design og metodevalg. Herunder sammenhaengen
mellem det overodende undersegelsesspargsmal og valget af design og metode. Vi beskriver ogsa
analyseprocessen og hvordan vi lebende har inddraget feltets nagleinteressenter.

15
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4 BAGGRUND FOR ANALYSEN

| dette kapitel introducerer vi Middelalderbyen med fokus pa de tre temaer der er i fokus i denne
analyse; Erhverv og handel, varelevering og handveaerkerydelser. Kapitlet er delt i to. Farste del
preesenterer en raekke tal og fakta om Middelalderbyen, mens anden halvdel giver en mere
kvalitativ beskrivelse af Middelalderbyens erhvervsmeessige profil.

4.1 TAL OG FAKTA OM MIDDELALDERBYEN

Middelalderbyen er den aeldste del af Kabenhavn K. med et unikt byliv og kulturhistorie. Bydelen
er domineret af smalle — og mange steder brolagte — gader og straeder, gamle huse og et

net af gdgader og gader, der rummer en stor mangfoldighed i erhvervs- og kulturliv (ViaTrafik,
Schenherr, ICP 2019). Forretningslivet i Middelalderbyen er praeget af butikker med detailhandel
med udvalgsvarer i form af iseer kaedebutikker pa hovedstragene og mindre, uafhaengige butikker
og gallerier pa de sekundaere handelsstrag. De flere end ca. 350 caféer og restauranter vidner om
et livligt byliv med mange tilladelser til udeservering og i visse omrader omfattende nattilladelser
(ViaTrafik, Schenherr, ICP 2019).
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TRAFIKFORDELING

Omkring 15.000 biler kerer dagligt ind i Middelalderbyen iszer via Nerregade, Radhusstraade og
Haijbro. Dog er det de cyklende og fodgeengerne, der dominerer trafikken. Eksempelvis feerdes
der pa Nerregade dagligt 11.000 cyklister, 12.000 fodgaengere, men blot 4.000 bilister. Blandt
bilisterne er den primaere arsag til at kere ind i Middelalderbyen arbejdsrelateret. De storste
trafikandele i Middelalderbyen udgeres af personbiler (61 %), varebiler/varevogne (23 %) og taxi
(11 %). Lastbiler udger en beskeden andel pa 2 %. Middelalderbyens gader er i vid udstraskning
praeget af restriktioner eller ensretning for den kerende trafik (ViaTrafik, Schenherr, ICP 2019).

FIGUR 2
Middelalderbyens
udstraekning
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FIGUR 3

Trafikfordelingen

i Middelalderbyen.

Kilde: ViaTrafik, Schenherr,
ICP 2019.

FIGUR 4

Beleegning pa
parkeringspladser —
hverdag.

Kilde: ViaTrafik, Schenherr,
ICP 2019

Den kollektive trafikbetjening af Middelalderbyen sker via busser, fire metrostationer i periferien

samt af regional- og S-tog pa Nerreport St. og Hovedbanegérden. Der er maksimailt lidt over 500

meter til neermeste metrostation overalt i Middelalderbyen (Kebenhavns Kommune 2020).

2% 0%

Personbil
Varebil

2%
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4% Varevogn

Renovationsbil
Lastbil

Taxa
B Bus

Beredskab

B Qvrige

PARKERING

Der er 1.050 offentlige p-pladser pa gaden og 1.150 private p-pladser i gardene i
Middelalderbyen (Kebenhavns Kommune 2020). Tidligere analyser viser, at de private p-pladser

i gardene oftest benyttes af erhvervsdrivende samt kunder og gasster til virksomheder, mens de
offentlige p-pladser er de foretrukne for omradets beboere om natten, da beboerlicensen ikke
tillader parkering om dagen. 47 % af dem, der parkerer i Middelalderbyen angiver arbejde som
arsag (ViaTrafik, Schenherr, ICP 2019). | og omkring Middelalderbyen er der yderligere omkring
4.400 p-pladser i offentligt tilgeengelige p-huse. Beleegningsgraden i disse p-huse er ca. 70 % k.
12, ca. 50 % kl. 17 og ca. 15 % k. 22 (ViaTrafik, Schenherr, ICP 2019). P-husene kan nés inden
for en radius af maksimalt 500 meter fra et hvilket som helst sted i Middelalderbyen (Kebenhavns
Kommune 2020).
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100%

80%

60%

40%

20%

K. 12 K. 17 Kl. 22

0%

[l Offentlig (1.050) B Privat (1.150) B P-huse (3.900) B Samlet



ERHVERVSANALYSE — MINDRE
BILTRAFIK | MIDDELALDERBYEN

TURISTBUSSER

En vis andel af trafikken til og fra Middelalderbyen udgeres desuden af turistbustransport, der
ogsa i sig selv udger et af erhvervene i Middelalderbyen. En medlemsundersegelse foretaget
af Dansk PersonTransport viser, at 50 virksomheder foretog sammenlagt 24.300 ture til Indre
by i 2019, hvoraf 10.800 var med udenlandske turister. Desuden er 33 % af alle passagererne
pensionister og &ldre, mens andelen af de udenlandske turister, som er pensionister og eeldre,
set alene er 69 %. Turistgrupperne har en sterrelse pa mellem 21-40 personer (DPT 2021).

VARELEVERING

Varebiler og varevogne udger i dag 23 % af trafikken i Middelalderbyen. Se Figur 3. Disse kan
typisk sidestilles med handveerkerkersel (ViaTrafik, Schanherr, ICP 2019). Tal fra Danmarks
Statistik (Danmarks Statistik. 2021e) indikerer, at 3-4 % af den samlede andel af varebiler pa
landsplan udgeres af varelevering. Tallet er formentlig lidt sterre i Kabenhavns Kommune,

men det kan ikke bekraeftes statistisk. Ifolge Kabenhavns Kommune er de 2 % af trafikken

i Middelalderbyen, som udgeres af lastbiler, fortrinsvis varelevering. Samlet set vurderer vi,

at varelevering formentlig udger mindre end 5 % af den samlede biltrafikmaengde. Tallene
indikerer, at egentlige vareleverancer reelt ikke fylder meget i det samlede billede. Varelevering til
Middelalderbyen kan overordnet finde sted i lgbet af hele dagen, udover pa gdgadeomraderne,
sadsom Kabmagergade og Straget, hvor varelevering er begraenset til tidsrummet kl. 04-11.
Derudover er der en restriktion om begraenset totalveegt pa 3,5 tons for keretejer pa bl.a.
Amagertorv af hensyn til beleegningen og parkeringsforbud for keretejer pa >18 tons i hele
Middelalderbyen. Ifelge de interviewede er det ofte tilfeeldet, at der ikke findes nogen ledige
p-pladser eller leessepladser, hvorfor vareleverandererne holder ind til siden, og nogle gange i kg,
for at kunne komme tilstreekkeligt teet pa leveringsstedet. | de tilfeelde risikerer de at blokere for
den gvrige trafik og at indkassere en p-bade.

HANDV/AERKERKORSEL

Handveerkerarbejde i Middelalderbyen varierer betydeligt i omfang (antallet af handvasrkere

pé opgaven og opgavens varighed). Som beskrevet ovenfor udger varebiler og varevogne

23 % af trafikken i Middelalderbyen. Treekkes den andel fra, der udgeres af varelevering,

svarer det til, at cirka en femtedel af biltrafikken i Middelalderbyen er handvaerkere. | dag er

der ingen restriktioner for handvaerkerkersel. | 2019 blev der etableret omtrent 150 dedikerede
erhvervsparkeringspladser reserveret til biler pa gule plader. Ifelge de interviewede handvaerkere
er parkering dog stadig en stor udfordring i dag, og ofte regnes en p-bade med i prisen

til kunden.

4.2 MIDDELALDERBYEN - NU OG FREMOVER

Hovedstadsomradet er ét sammenhasngende byomrade med korte afstande og stor konkurrence
mellem butikker og restaurationer. Middelalderbyen er som handelsomrade i konkurrence med
andre sterre udbudspunkter i oplandet, der har stor oplandseffekt grundet deres starrelse og
placeringer i tilknytning til knudepunkter for offentlig transport og ikke mindst det overordnede
vejnet. Aflastningsomréader, der er muliggjort i det nyeste Landsplandirektiv fra 2018, er omréader,
der er malrettet pladskrasvende udvalgsvarebutikker, der er afhaengige af god biltiigaengelighed.
For yderligere uddybning se Bilag D. Eksempler pa aflastningsomrader i Hovedstadsomréadet er
Fields, Lyngby Storcenter og BIG i Herlev.
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Middelalderbyen har i kraft af butikkernes omgivelser en helt anden profil og attraktionsveerdi end
butikscentre og aflastningsomréader. Hvor butikscentrene er karakteriserede ved det overdeskkede
og kommercielt optimerede handelsmilja, og hvor aflastningsomréderne er kendetegnede

ved isger den gode biltilgeengelighed, tilbyder Middelalderbyen i kraft af det historiske og
teetbebyggede miljg en anden og helt unik handelsoplevelse.

MIDDELALDERBYENS ERHVERVSLIV

» Ca. 740 butikker med en samlet omsaetning pa 8 mia. kr. og 6.500 fuldtidsstillinger,
herunder ca. 90 dagligvarebutikker (bruttoareal 15.000 m?) og 650 udvalgsvarebutikkker
(bruttoareal 275.000 m?)

» Ca. 350 cafeer og restauranter med en samlet omsastning pa 1,4 mia. kr. og 2.000
fuldtidsstillinger (bruttoareal 50.000 m?)

» Ca. 9 hoteller med en omsastning p& 500 mio. kr. og 750 fuldtidsstillinger (oruttoareal
60.000 m?)

> Ca. 35.000 arbejdspladser udgjort af liberale erhverv

(ViaTrafik, Schenherr, ICP 2019; ICP 2018)

UDVALGSVARER

Udvalgsvarehandelen i Middelalderbyen er kendetegnet ved, at den finder sted i forholdsvist
smé butikker sammenlignet med gennemsnitlige butiksstarrelser i f.eks. butikscentre og
aflastningsomréder. Den gennemsnitlige sterrelse af udvalgsvarebutikker i Middelalderbyen var
omtrent 385 m2i 2014 (ICP 2014). En stor andel af udvalgsvarebutikkerne saelger taj og sko eller
andre varer, som kunder kan have med under armen. Samtidig er der mange nichebutikker og
flagskibsbutikker, som kun findes f& steder i Danmark.

BUTIKSUDBUDDET ER MEGET FORSKELLIGT FRA AFLASTNINGSOMRADER
Sammenlignes butiksudbuddet i Middelalderbyen med udbuddet i butikscentre eller
aflastningsomréder i regionen er der tydelige forskelle. Selvom aflastningsomraderne
adskiller sig vaesentligt fra Middelalderbyen bade i forhold til karakter og butikskoncepter vil
der stadlig veere et vist overlap i varesortimenter og en @get konkurrence kan ikke undgas.
Butikscentrene er kendetegnede ved et udbud af forholdsvist ensartede kapitalkeedebutikker,
og aflastningsomraderne er kendetegnede ved et udbud af arealkraevende butikker indenfor
boksbutikssegmentet, som fortrinsvist saelger hus-, have- og fritidsudstyr.

DEN GENERELLE STRUKTURUDVIKLING

Den generelle strukturudvikling i Danmark gér mod feerre, men storre detailhandelsbutikker og
udflytning af arealkraevende detailhandelsbutikker, der er afhaengige af biltiigeengelighed, fra
bymidter til beliggenheder ved det overordnede vejnet ved byers periferi (COWI 2020; Indenrigs-
og Boligministeriet 2021). Udviklingen har ogsa fundet sted i Middelalderbyen (ICP 2014), og i
hovedstadsomradet forventes en skaerpet regional konkurrencesituation grundet blandt andet
nye og udvidede aflastningsomrader til udvalgsvarebutikker pa over 1.000 mz2 (ICP 2018; COWI
2020). Den forholdsvist begreensede andel af detailhandlen i Middelalderbyen, som er butikker,
der forhandler sterre udvalgsvarer, som skal afhentes fra butikken i bil, vil f& vanskeligere
konkurrencevilkar, fordi de samme butikker vil veere at finde i aflastningsomraderne, hvor
biltigaengeligheden er langt bedre.

STIGENDE NETHANDEL

Samtidig ligger en stigende andel af danskernes forbrug i netbutikker, og en mindre andel lsegges
i fysiske butikker. Alene i 2016 steg nethandlen med ca. 16 %. | 2017 rundede nethandlen

120 mia. kr., hvilket er dobbelt s& meget som i 2012, og i 2019 ndede nethandlen ca. 150

mia. kr. (Dansk Erhverv 2021). Der flyttes dermed fortsat store markedsandele fra de fysiske
butikker til nethandlen. | nethandlen indgér bade ikke-fysiske varer som rejser, flybilletter og
underholdning, men ogsa fysiske varer som tgj, elektronik og beger. Andelen af nethandel er
meget brancheafhaengig. Eksempelvis bliver en meget stor del af elektronik, bager og bernetg;
kabt online, mens andelen af dagligvarer, der kabes online, fortsat er lav.
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FRA SHOPPING- TIL OPLEVELSESDESTINATION

Det ggede pres fra nethandlen (Dansk Erhverv 2021), udbygninger af eksterne butiksomréder
(COWI 2020) og en forventeligt fornyet storbyturisme (UNTWO 2021; DSTa 2021) vil samlet set
medfere en fortsat gradvis omstilling af Middelalderbyen fra shopping- til oplevelsesdestination,
hvor der fortsat vil veere efterspargsel pé lokaler til kundeorienterede erhverv. Fokus vil i fremtiden
i hejere grad veere pa oplevelser og rekreative aktiviteter, sdsom café- og restaurantbesag,
kulturbegivenheder og evrige events snarere end shopping alene som et geremal. Her har
Middelalderbyens allerede i dag en steerk profil. En erhvervsdrivende beskriver Middelalderbyens
saerskilte profil sadan:

Det er attraktivt for folk i leisure mode, som gar noget i deres fritid for at hygge sig.
Der er middelalderbyen perfekt pa grund af starrelsesforholdene. Det er hyggeligt
at ga i en gade, hvor bygningerne er max 4-5 etager haje og har al den variation,
som det moderne byggeri ikke har. Der er masser af sma individuelle forretninger.
Det er de sma enheders bydel, egentlig. Altsa udover Straget. (Erhvervsdrivende)

MIDLERTIDIGT FALD | ANTAL OVERNATNINGER SOM FOLGE AF CORONA
Coronakrisen har medfert et pludseligt og markant fald i antallet af overnatninger i Kabenhavn
og de gvrige dele af Region Hovedstaden (DST 2021c¢). Markedsanalytikere peger pa, at
udviklingen er midlertidig, og forventer fornyet veekst i turismen efter krisen, mens antallet af
forretningsrejsende forventes at forblive pa et reduceret niveau ogsa pa lasngere sigt.

En fornyet veekst i turismen vil pavirke erhvervs- og handelslivet i Middelalderbyen positivt. En
stigning i antallet af udenlandske turister vil betyde en stigning i antallet af kunder, der feerdes

til fods og med kollektiv transport snarere end i bil. Storbyturisterne laegger deres forbrug i
overnatnings- og spisesteder, pd museer og i forlystelser og kaber varer som tej og sko, der kan
tages med under armen.

SERVICEERHVERYV SPILLER EN STIGENDE ROLLE | BYLIVET
Detailhandelsanalyser viser, at serviceerhverv som spisesteder, friserer og klinikker spiller
en stigende rolle for bylivet, og sammen med butikkerne er service- og kulturtiloud vigtige
bidragsydere til det byliv, der ger bymidterne attraktive for kunderne.

MERE FOKUS PA VELVARE OG SUNDHED

Ligesom madvanerne er under forandring og flere spiser ude, er der i dag flere, der motionerer
og prioriterer sundhed, skenhed og velveere. Detailhandelsanalyser og opgerelser fra
Facilitetsdatabasen viser, at det har medfert flere fitnesscentre (Facilitetsdatabasen 2021), saloner
og lignende indenfor personlig pleje.

Friserer og saloner indenfor personlig pleje samt leeger og behandlingssteder indenfor sundhed
er vigtige dele af det kommercielle byliv. Disse kundeorienterede serviceerhverv bestar bade

af funktioner, der i hgj grad fungerer pa samme vilkar som detailhandlen, og af funktioner, der

i hejere grad har karakter af geremal, men som sikrer en kundestram, og som er vigtige for
udbuddets bredde.
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5 ERHVERV OG HANDEL

| dette kapitel beskriver vi konsekvensernes ved at begraense biltrafikken i Middelalderbyen for
erhverv og handel (Analysetema A). Denne del af analysen indledes med et kort afsnit om de
vaesentligste udviklingstendenser, der sammen med begraensningen i biltrafikken vil fa betydning
for erhverv og handel i Middelalderbyen. Da erhverv og handel udger den sterste af de tre
erhvervsgrupper, der undersoges i denne analyse, er beskrivelsen af konsekvenserne delt op i
fem underafsnit, der fokuserer pa:

> Udvalgsvarebutikker

> Restauranterhvervet

> Hotelbranchen

> Behandlingssteder, frisgrer, saloner o. lign.
» Store dagligvarebutikker

Konsekvensvurderingerne for erhverv og handel tager afseet i, at geester, ansatte og turistbusser
uden for rute ikke vil fa adgang til Middelalderbyen, mens beboere, taxakarsel samt invalide- og
sygetransport stadig vil have adgang. Med afsaet i konsekvensvurderingerne afgiver vi i et samlet
afsnit raekke anbefalinger der fortrinsvis skal adressere de udfordringer der forventeligt vil opsta.

5.1 UDVIKLINGSTENDENSER MED BETYDNING
FOR ERHVERV OG HANDEL

| vores desk-research (se Bilag D) har vi identificeret en raekke udviklingstendenser og
kontekstforhold, som vi vurderer vil fa betydning for konsekvenserne ved at begraense biltrafikken
i Middelalderbyen. Herunder beskriver vi de vaesentligste:

BEHOV FOR AT FRAGTE VARER | EGEN BIL FALDER

| takt med at mulighederne for levering af varer til eget hjem forbedres, falder forbrugerens behov
for at fragte varer i egen bil. | stedet vil mange varer blive fragtet direkte fra virksomhedernes
produktion eller lager til slutforbrugeren og de fysiske butikker far i hgjere grad karakter af
showrooms, hvor forbrugeren kan se, rere, opleve og bestille varer. Det vil bédde begreense
behovet for levering af store varepartier til butikkerne og for forbrugernes behov for af fragte varer
hjem i egen bil.

NYE FORRETNINGSKONCEPTER OG @GET EFTERSPORGSEL PA
RESTAURATIONER GYR MIDDELALDERBYEN ROBUST OVER FOR

OGET NETHANDEL

Bymidterne bliver lgbende mere blandede og de kommercielle byerhverv bestar ikke som tidligere
naesten kun af detailhandel. En sterre og sterre andel udgeres af restaurationer. Det skyldes
overordnet set, at restaurationserhvervet i modsaetning til detailhandlen har oplevet stor veekst i
de forgange &r (DST 2021a og b). Udviklingen vil forventeligt fortsastte i takt med, at danskernes
forbrug pa udespisning @ges, og nethandlen gger sin markedsandel. Det betyder ogsa, at
Middelalderbyen vil veere robust overfor nethandlen, i takt med at restaurationsbranchens

rolle ages.
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NYE FORRETNINGSKONCEPTER HARMONER MED BEGRZANSET BILTRAFIK
Nye forretningskoncepter vinder frem. For eksempel dbner restauranter et butiksudsnit og vice
versa. Andre koncepter tiloyder dagligvarer leveret pa cykel inden for 10 minutter eller t-shirts
leveret pa derméatten dagen efter, at de er bestilt i et showroom. Det betyder, at mere attraktive
byrum omkring forretningerne far sterre betydning og at Middelalderbyens forretninger opnéar
storre robusthed over for konkurrence fra nethandel. Mere plads til attraktiv udeservering kan
facilitere brancheglidningen og skabe bedre rammevilkar for nye koncepter. Udviklingstendensen
harmonerer med ansket om at begraense biltrafikken, men det skal ogsa ses i lyset af
borgersamlingens anbefaling om flere ikke-kommercielle byrum.

FLERE TURISTER - INDEN COVID-19

| &rene op til Coronakrisen voksede storbyturismen i hovedstadsomradet malt p& bade antal
overnatninger og geesternes degnforbrug (DST 2021c¢; VisitDenmark 2018). Ogsé i et sterre
perspektiv og over en leengere arraekke er turismebranchen vokset — bade i Danmark og
globalt set, hvor der har vaeret en jeevn vaekst i den internationale turisme i over de sidste tre
artier (World Tourism Organization 2021). Som beskrevet tidligere er der forventninger blandt
markedsanalytikere om fornyet vaekst i turismen efter krisen.

5.2 KONSEKVENSER FOR ERHVERV OG HANDEL

Sammenholdes de beskrevne udviklingstendenser med data fra de gennemforte interviews

med erhvervsdrivende i Middelalderbyen udkrystalliseres en reekke mulige konsekvenser, som vi
beskriver i de efterfolgende afsnit. Konsekvenserne behandles separat for de erhvervssegmenter,
som vi har undersegt, dvs. udvalgsvarebutikker, restaurationserhvervet, hotelbranchen,
behandlingssteder samt store dagligvarebutikker.

5.2.1 UDVALGSVAREBUTIKKERNE

| dette afsnit beskriver vi konsekvenserne for den del af erhvervs- og handelslivet der handler
om udvalgsvarebutikkerne.

Middelalderbyen har en bred kombination af erhverv, der falder under detailhandlen. Der var
omtrent 650 udvalgsvarebutikker i Middelalderbyen i 2018, hvoraf omtrent en tredjedel var
indenfor keedesamarbejde (ICP 2018). Butikkerne spaender fra den store kaedebutik eller
stormagasinet til sma selvstaendige specialbutikker. Sammensastningen er mangfoldig, hvilket
medferer forskellige behov og fremtidsperspektiver.

MINIMAL BETYDNING FOR DE FLESTE BUTIKKERS KUNDEGRUNDLAG

En begraensning af biltrafikken vil ikke efter vores vurdering fa vaesentlige konsekvenser for
kundestrammen og butikkernes omsastning. Det skyldes fortrinsvis, at bdde sammensastningen
i detailhandlen og kundernes adfeerd allerede i dag er tilpasset en lav biltilgeengelighed i
Middelalderbyen. Der er forholdsvist fa forretninger, der seelger tunge og store varer direkte

fra butikken, og langt sterstedelen af kunderne kommer ikke i bil. Tendensen er tydelig i

data om butikssammensaetningen i seneste detailhandelsanalyse fra 2018 samt i analyser af
sammenhasngen mellem forbrug og transportmiddel i testte byomrader, herunder Kabenhavn
(Incentive 2012; COWI 2018). Vurderingen gér ligeledes igen i de gennemferte interviews med
feltets aktorer.

BILEN ER IKKE DET PRIMARE TRANSPORTVALG

Selvom det i dag er tilladt at kaere i bil til de sekundeere handelsstrag, betyder de mange
ensrettede gader samt det lille udbud af gade- og kantstensparkeringspladser ifelge de
interviewede, at kunderne allerede i dag anvender andre transportformer end bilen, nér de skal
ind i Middelalderbyen.
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Det er sa forsvindende lidt, der kommer i bil til de sekundsere handelsstreg. Hvor meget
kan du saelge til de tre bilister, der kan holde? Det heenger ikke sammen. Det er ikke
dem, der driver lsesset. Dem, der er der i bil, er der i andre formal.

(chef i starre butikskeede)

Detailhandlerne oplever séledes, at det ikke er deres kunder, der anvender parkeringspladserne
i dag. Derfor tilkendegiver de interviewede detailhandlere, at en begreensning i biltrafikken

ikke vil pévirke deres kundegrundlag negativt. Det eksemplificeres af nedenstédende citater

fra butiksrepreesentanter:

Det [begreensning af biltrafikken] ger ikke s& meget for kunderne — kun for driften.
Det vil snarere give flere end feerre kunder, hvis man ger det pa den rigtige made.
(Repreesentant fra boligbutik).

Enkelte interviewede forteeller, at kunderne er bevidste om, at det kraever en taxa, hvis man
skal “lige til deren” i Middelalderbyen. Med Borgersamlingens anbefaling vil denne mulighed
fortsat besta.

UDVALGSVAREBUTIKSCASE.

“For mit vedkommende er vi helt med pa ideen [om at begreense biltrafikken], sa laenge
der kan komme fragt. Vi har ikke behov for, at der kan komme biler”, sédan lyder det fra
ejeren af en udvalgsvarebutik i Middelalderbyen. Hun uddyber, at Middelalderbyen er s fa
kvadratmeter: “Det er sa lille omrade, sa jeg kan ikke se for mig, at man ikke kan undveere
en bil. (...) Nogle kommer i dag i bil til min butik, men jeg tror ikke, at de ikke ville komme,
hvis de ikke kunne komme i bil”. | dag parkerer kunderne alligevel i p-hus ved Magasin eller
lignende, mener butiksejeren.

FARRE P-PLADSER OPVEJES AF MERE BYLIV

De interviewede udigjere bekrasfter ovenstaende konklusion og tilkendegiver, at de ikke har
modtaget opsigelser pa grund af dérlig biltiigeengelighed. Selvom potentielle lejere ser det som
en fordel, hvis der er tilgeengelige parkeringspladser i eksempelvis lokalernes gard, er det ifelge
udlejerne ikke af afgerende betydning, da lejerne seger Middelalderbyens profil. Eksempelvis
udtaler en udlejer:

Tabet, der opstar i forbindelse med at ganske fa parkeringspladser nedlaegges, opvejes
af fordelene af mere byliv — af at have et omrade, hvor man gar pa gaden og slapper af,

shopper og hygger.

Samtidig viser tidligere analyser, at den primeere arsag til, at folk kerer i bil ind og
kantstensparkerer i Middelalderbyen er arbejdsrelateret, da 47 % angiver arbejde som arsag,
imens kun 9 % angiver arsagen som indkaeb (Via Trafik, Schenherr & ICP 2019).

DIALOG OM GADELUKNINGER

Flere af de interviewede detailhandlere har ogsé allerede veeret i dialog med andre
erhvervsdrivende pé deres respektive gader om de positive aspekter ved at kunne lukke deres
gade af. Denne positive holdning skyldes for nogle ogséa en forhabning om, at den frigivne plads
fra biler og parkeringspladser pa vejene kan benyttes til udenders vareudstilling. Det er vores
vurdering, at udnyttelsen af disse muligheder udger et vaekstpotentiale for en del af de butikker
der er beliggende i Middelalderbyen, men ber ses i lyset af borgersamlingens anbefaling om flere
ikke-kommercielle byrum. Afvejningen mellem de to hensyn vil afgere potentialets starrelse.
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BILEN SOM STATUSMARKOR

Mens den overordnede konklusion er tydelig, er vi ogsé opmaerksomme pd, at der forsat vil
veere en reekke butikker, hvor kunderne forsat vil have et gnske eller behov om at benytte deres
bil. Dette geelder blandt andet kundesegmenter hvor bilen er andet end et transportmiddel
(f.eks. en statusmarkar). For dem vil en yderligere begraensning af biltrafikken forringe
Middelalderbyens attraktionsveerdi. Det er imidlertid vanskeligt at vurdere antallet af denne typer
kunder. P4 baggrund af de gennemfarte interviews er det tydeligt, at disse kundesegmenter

er kobesteerke, men ikke kan opveje gevinsterne ved begraenset biltrafik. Videre bemaerker vi,
at den hgje koncentration af flagskibs- og high-end butikker pé Straget, Kebmagergade og
Amagertorv indikerer, at disse butikker i hgjere grad er afheengige af eksponering til en stor
fodgeengerkundestrom end biltilgeengelighed.

KONSEKVENSERNE RAMMER ET AFGRANSET FORRETNINGSSEGMENT

ERHVERVSSAMMENS/ZATNINGEN HAR TILPASSET SIG

Konklusionen om, at kundernes adfeerd er tilpasset den i forvejen lave biltiigeengelighed, haenger
sammen med, at sammensastningen af de kundeorienterede erhverv ogsa allerede i dag er
tilpasset de vanskelige vilkar for biltrafik. Det er blandt andet i boligudstyrsbutikkerne, at der kan
veere en vis afheengighed af biltigeengelighed, men disse fungerer i starre og sterre grad som
showrooms end som egentlige butikker. Butikkerne med boligudstyr er imidlertid koncentreret pa
Store Kongensgade og Bredgade, dvs. udenfor Middelalderbyens afgraensning. Omkring 15 % af
butikkerne i Middelalderbyen udgjordes af boligudstyrsbutikker i 2014 (ICP 2014). Der er sdledes
ikke mange butikker, der saelger tunge og store varer direkte fra butikken.

Imens ovenstaende indikerer, at der sker en labende tilpasning hen mod mindre afhaengighed af
biler, noterer vi os 0gsé, at der vil vaere butikker for hvem en begraensning af biltrafikken vil vaere
entydigt negativ. Det geelder andre, der saelger store eller tunge varer direkte fra deres butik.
Herunder kan der ogsé vaere krav til eksempelvis forretninger, der saelger egenproducerede
fadevarer om at holde kelekaeden, nar de videresaelger deres produkter. Det er vanskeligt at
vurdere hvor mange butikker det vil geelde, men vi haefter os ved, at det er enkeltbutikker, der

i de gennemfarte interviews bliver fremhasvet. Den gennemgaende vurdering i de gennemforte
interviews er dog ogs4, at disse butikker har betydning for Middelalderbyens mangfoldighed, og
at man ber finde lesninger der kan understatte, at deres kunder fortsat kan afhente indkab. Det
er vores vurdering, at behovet for adgang i bil fortrinsvis deekker muligheden for at korttidsparkere
umiddelbart ved butikken.

NOGLE KUNDER VIL FA DET VANSKELIGT

| forleengelse af ovenstaende, gennemgaende observationer noterer vi os fra de gennemferte
interviews, at nogle kundegrupper og akterer vil have vanskeligt ved at tilpasse sig en
begraensning af biltrafikken. Det geelder eksempelvis gangbesvaerede personer. Her vil
alternativerne i den kollektive trafik vaere afgerende for, om den begraensede biltrafik vil begreense
adgangen til Middelalderbyen. Hertil kommer, at flere af de interviewede neevner seelgere, der
som oftest karer i egen bil og medbringer forskellige materialer til butikkerne. Begreensningen

af biltrafikken vil af denne gruppe blive opfattet som en begraensning, men vi haefter os ved, at
der sjeeldent vil veere mulighed for at parkere ved kantsten ved den gnskede destination, og at
afstanden fra naermeste p-hus formentlig i praksis vil veere den samme.

5.2.2 RESTAURANTIONSERHVERVET
| dette afsnit beskriver vi konsekvenserne for den del af erhvervs- og handelslivet, der handler
om resturationserhvervet.

MULIGHEDER FOR UDESERVERING

Middelalderbyen er blandt andet kendetegnet ved et rigt café- og restaurationsliv. Samtidig
med at en begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil betyde, at restauranternes geester
ikke far mulighed for at kere ind i Middelalderbyen, vil frigerelsen af vej- og parkeringsarealer
abne muligheder. Spisestederne med udeservering er afhasngige af attraktive udendersarealer
og byrum, der appellerer til ophold. En begraensning af biltrafikken vil bidrage til at fredeliggere
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byrummene, og en begraensning af bilparkeringen vil kunne give plads til mere og bedre
udendersservering. Udnyttelse af disse muligheder vil dog afhaenge af, hvordan mulighederne
afvejes med borgersamlingens anbefaling om flere ikke-kommercielle byrum og hensynet

til beboere.

KUNDESTR@MMEN TIL RESTAURATIONER VIL VAERE UPAVIRKET

Som det er tilfeeldet for den avrige detailhandel, kommer restaurationserhvervets geester ogsa i
dag primeert med andre transportmidler end bil. Vi vurderer, at begraensningen af biltrafikken ikke
i al veesentlighed vil pavirke strammen af geester til Middelalderbyens restauranter.

Undersggelsens interviews peger pa, at restauratererne generelt er positivt stemte over for en
begraensning i biltrafikken og bilparkeringspladserne i Middelalderbyen. Den gennemgéende
vurdering er, at gaesterne generelt veelger andre transportformer, dels for at kunne nyde alkohol,
dels fordi de forventer, at bilen vil veere en besveerlig lasning.

Jeg tror kun, at det [en begreensning i biltrafikken] vil betyde noget positivt. (...) Nar jeg
snakker med vores geester i dag, siger jeg: | skal tage metroen, for | kan ikke forvente
parkering. Derfor kunne man lige sa godt lukke det helt. Det vil ikke vaere en haemsko
for os. Folk er okay med, at de skal tage metroen. Sa jeg tror ikke, at vi har faerre kunder
pga. af det [begreensning i biltrafikken]. (@konomichef i restaurant)

Biltrafikkens begraensede betydning gaelder efter vores opfattelse ogsa Takeaway-restauranter.
Vi vurderer, at en forholdsvist begreenset andel af kunderne i takeaway-steder udgeres af kunder
i bil, og at kunderne her i hajere grad udgeres af cyklister og gdende. Takeaway-stederne
serviceres i dag i stor udstreekning af leveringstjenester, hvor maden afhentes og bringes ud af et
bud pé cykel, scooter eller lignende. Derfor vurderer vi, at takeaway-steder vil kunne tilpasse sig
en begraenset biltilgeengelighed.

POSITIV VIRKNING AF ET MERE ATTRAKTIVT BYMILJQ

FLERE GRONNE BYRUM ER ATTRAKTIVE

| forlaengelse af ovenstaende konklusion noterer vi os pa baggrund af de gennemferte interviews,
at begreenset biltrafik kan give en reekke positive virkninger. De interviewede restauraterer

er blandt andet enige om, at grennere byrum med bedre forhold for blede trafikanter og
mulighed for at g& pa vejene vil skabe et mere attraktivt bymiljg, som understetter deres
forretningsgrundlag. Restauratererne giver generelt udtryk for, at en begraensning i biltrafikken

vil give gaesterne en bedre oplevelse under deres beseg i sével Middelalderbyen som pa
restauranterne, da restauranternes naermiljo har betydning for den samlede oplevelse pa
restauranten og under opholdet i Middelalderbyen.

KUNDER VIL SPREDE SIG FRA STROGET TIL SIDEGADER

Fra de gennemfarte interviews noterer vi os ogsé en forventning om, at en del af den nuvaerende
kundestrem pé Streget vil blive spredt ud til sidegaderne, hvis sidegaderne skifter karakter

fra gader med meget bilparkering til gader, der er mere hyggelige og indbydende for blade
trafikanter. En restaurater fremhaever eksempelvis, at de midlertidige tilladelser til udeservering
pé nedlagte p-pladser under COVID-19 har veeret en succes, der har aktiveret byrummet.
Tilladelserne har medfert en sterre kundestrem i gaden, og der har vaeret en synergieffekt mellem
forretningerne p& gaden.

BEDRE RAMMER FOR EVENTS

Vi vurderer, at en begreensning af biltrafikken desuden kan skabe bedre rammer for oplevelser

i byrummene som f.eks. madevents og arrangementer, street food-festivaler og lignende, dvs.
koncepter, hvor flere spisesteder far bedre mulighed for at g& sammen om at skabe et milig med
seerlige madoplevelser.
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Tendenserne indikerer en positiv virkning, men det er vanskeligt at vurdere om det samlet set vil
have en maerkbar positiv indvirkning pé restaurationerne i Middelalderbyen.

RESTAURATIONSCASE.

“Det historiske vingesus ved bygningerne og de bittesma gader, som er lidt skaeve. De
fantastiske ejendomme, der er fredede. De har en speciel and og felelse. Turisterne

er i svime over, hvor hyggeligt det er”, sédan tegner ejeren af en restaurant pa en

sidegade til Straget, et billede af Middelalderbyen, inden han fortsaetter: “Men tit og

ofte kan du i dag ikke se fra Straget, hvor hyggeligt der er hernede, fordi der bare

er parkering”. Restaurantejeren haber, at begreensningen af biltrafikken og gade- og
kantstensparkeringspladserne vil kunne trackke mere liv ind pa straederne. Derfor ser

han positivt pa det nye forslag: “Vi ferhvervsdrivende i gaden] har set meget frem til
potentialet om at kunne fa lov at veere bilfri. Det ville gare noget fantastisk for de sma
sidegader. Det ville skabe et bedre flow (...) Det vil ogsa gere det mere attraktivt for mindre
erhvervsdrivende, som er rykket veek fra det her kvarter de sidste 10 ar, fordi der ikke er den
store synlighed, fordi gaden er en parkeringsplads, og det er ikke dine kunder, der holder
her.” Restaurantejeren forklarer, hvordan de erhvervsdrivende pa stresdet har nydt godt

af de midlertidige tilladelser til oget udeservering. Nu kan man se facaderne, og der er et
starre flow af kunder. Alle de fire restauraterer pa restaurantejerens gade stetter forslaget
om at begreense biltrafikken. Det samme ger de erhvervsdrivende, der er med i en forening
i gaden: “Fra tgjhandlen til frisaren til tatovaren”. Dremmen er, at mindre biltrafik vil forbedre
deres forretning, men vareleverance er et must, understreger restaurantejeren.

RESTAURATIONSERHVERVENES FORRETNINGSGRUNDLAG KAN
UNDERSTOTTES VED AT ANVENDE DEN FRIGIVNE PLADS TIL

OGET UDESERVERING, MEN FULD ELLER DELVIS BELAGNING

BESTEMMER GEVINSTEN

Efter vores opfattelse er det vaesentligt at heefte sig ved, at de positive holdninger til en
begraensning af biltrafikken isser skyldes restauraterernes forventning om, at den frigivne plads vil
blive udnyttet til mere udeservering. Vores konklusion er derfor, at en begreensning i biltrafikken i
sig selv vil have neutral til moderat positiv betydning for resturationserhvervet i Middelalderbyen
imens det kommercielle potentiale afthaenger af mulighederne for mere udeservering.

Hvis man bare laver et byrum for at gere det grent uden biler og ikke giver mulighed
for, at forretningerne eksponerer sig selv i det nye byrum, sa bliver det ikke godt. Men
hvis man for eksempel tillader starre udeserveringsarealer uden for hos restauranter og
lignende, sa er vaekst absolut en mulighed. (Hoteldirektor)

@GET UDESERVERING — FORDELE OG ULEMPER

Herunder ligger ogs4, at udeserveringen pa den ene side risikerer at skabe en fortraengningseffekt
blandt restauranterne og forskyde omsastningen mellem restauranterne i Middelalderbyen. Pa
den anden side kan @get udeservering tiltreekke flere geester til Middelalderbyen og dermed ege
den samlede omsastning. Herudover vil konsekvenserne for restauranterne ogséa blive pavirket

af, om den enkelte restaurant kan f tilladelse til udeservering, og om den i forvejen har udnyttet
sin kapacitet. Balancen mellem disse mekanismer er vanskelig at vurdere, men vil veere styrende
for indfrielsen af de positive gevinster ved at begraense biltrafikken. Effektforventningen er en
gennemsnitsbetragtning — der vil vaere restauranter, der er placeret steder i Middelalderbyen, hvor
der i forvejen er begraenset adgang for biltrafik, hvor effekten ikke vil veere s& markant.
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RESTAURANTER MED FULD BELAGNING

Restauranter med fuld beleegning er i en situation, hvor de med jeavne mellemrum mé afvise
kunder, fordi de ikke har ledige borde. En gkonomichef pa en restaurant i Middelalderbyen
forteeller eksempelvis:

Har du en restaurant med 100 pladser inde og 20 pladser ude, sa er det [flere pladser
til udeservering] en tilveekst, hvis du har fuldt hus. Hvis du ikke har fuldt hus, sa vil

det veere at flytte den samme omsaetning udenfor. Men for os, der har vi set med
udeservering [COVID-19-tilladelser], at nar der ikke er et eneste bord inde, sa siger
walk-ins, at det er fint, at de sidder ude. Sa saelger vi 6 menuer ekstra.

(@konomichef pa restaurant)

@get udeservering for restauranter med fuld beleegning vil betyde oget kapacitet, der muligger
flere geester. Det forudsaetter, at restauranten ogsa pé andre parameter som personale, kapacitet
i kokkenet kan oge kapaciteten.

RESTAURANTER MED DELVIS BELAGNING

Restauranter med delvis beleegning har omvendt ledige borde og kun et vist antal gaester.

For dem vil en del af pladserne udenfor blot ga til gaester, der tidligere sad indenfor. Saledes
medferer det egede antal borde ikke et aget antal gaester i forholdet 1:1. Som en restaurantejer
udtrykker det:

Det med decideret omsaetningstilgang skal tages med et gran salt. Fordi vi kan seette
20 geester udenfor, sa vaekster man ikke nedvendigvis. For kan man sidde ude, sidder
man ude i stedet for inde. Sa 20 ekstra pladser udenfor giver ikke 20 ekstra geester.
Man skal nedskalere det lidt.

For disse restauranter kan resultatet potentielt veere det samme, uagtet muligheden
for udeservering.

Der knytter sig ligeledes forskellige problemstillinger til frygten for konkurrenceforvridning
restauratererne imellem. En anden restaurantejer papeger séledes, at de i dag oplever en
skaevvridning i forhold til restauranter pa nogle af de andre sma gader i Middelalderbyen, hvor der
allerede er god mulighed for udeservering. Denne restaurantejer hdber, at konkurrencen vil blive
udlignet med en begreensning af biltrafik og parkeringspladser til fordel for aget udeservering.

BEBOERHENSYN ER VIGTIGE

BLANDET BYLIV SKAL BALANCERES MED BEBOERHENSYN

Analysen er afgraenset fra at afdaekke konsekvenserne for Middelalderbyens beboere. Vi
noterer os dog fra de gennemforte interviews og lebende interessentinddragelse, at der er en
teet sammenhaeng mellem mulighederne for eget udeservering og hensyn til beboerne, som
risikerer gener ved aget udeservering. Seerligt stederne med natbevilling risikerer at skabe
gener, men vi noterer os, at udeservering generelt bliver sat i forbindelse med mulige gener.
Det er vores opfattelse, at man saerligt ber holde dette forhold for gje, da der er bred enighed
om, at Middelalderbyen besidder en saerlig veerdi pa grund af sin mangfoldighed og blandede
byliv. Derfor er det ogsa i sidste ende i restaurationernes interesse at finde en balance mellem
udeservering og beboerhensyn, séledes at det forsat vil veere attraktivt at bo i Middelalderbyen.
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FLERE UDESERVERINGER OG NATBEVILLINGER ER EN RISIKO

Det samme hensyn ger sig efter vores opfattelse ogsé geeldende i forhold til risikoen for en
overudnyttelse af mulighederne for udeservering og natbevillinger. Flere af de interviewede
interessenter — heriblandt restauratererne selv — fremhaever risikoen for, at der sker en
“tivolisering” af Middelalderbyen og en udbredelse af flere festgader. Det er vores vurdering, at
disse tendenser pé kort sigt skaber nye veskstmuligheder for restaurationerne, men erfaringerne
fra andre byer viser, at udnyttelsen af disse muligheder pa leengere sigt virker gdeleeggende

for bylivet.

5.2.3 HOTELBRANCHEN

| Middelalderbyen ligger ni hoteller eller overnatningssteder. De appellerer til forskellige typer

af gaester, herunder turister og backpackere. For hoteller er beliggenhed essentiel, og de lever
blandt andet af de oplevelser som Middelalderbyen tiloyder geesterne. | dette afsnit undersager
vi, hvilke konsekvenser en begraensning af biltrafikken vil have for hotellerne i Middelalderbyen.

TABEL 2 Hoteller og overnatningssteder i Middelalderbyen

Hotel Veerelser Services (bl.a.) Parkering
. Restaurant, fitnesscenter, Ingen

Skt. Petri 288 madefaciliteter, lufthavnstransfer | (henviser til Israels Plads p-hus)
Tre restauranter, fithesscenter, Parkering mod betaling i

Hotel SP34 (Brachner Hotels) 118 L ’ parkeringskaelder
konferencecenter, biograf

(begraenset plads)

Scandic Palace Hotel 169 Restaurant, fitnesscenter, Inger} (henwserltll offentlig
konferencecenter betalingsparkering)

Hotel Danmark (Brachner Hotels) 89 Restaurant, konferencecenter, Ingerj (der henv!ses til offentlig
fitnesscenter betalingsparkering)

Hotel Twentyseven 200 Restaurant (morgenmad) Parkering mod betaling pa

parkeringsplads (8 pladser)

Restaurant, primeert

Copenhagen Downtown Hostel 82 (365 senge) backpackerorienteret Ingen

Hotel D'Angleterre 92 Ec?r?;:rl:arr?gz’l;izlt(;r?gpa og fitness Ingen

Herman K 31 Restaurant og gren tagterrasse Parkering

Hotel Kong Frederik 110 Restaurant (morgenmad) Ingen

Hines, 25-Hours hotels 243 Endnu ikke (om)bygget Ingen information
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EN BEDRE TURISTOPLEVELSE, MEN TVIVLSOM VAEKST

HOTELBRANCHEN ER POSITIV

De gennemforte interviews viser en klar tendens til, at hotelbranchen er positiv over for en
begreensning i biltrafikken og bilparkeringspladserne i Middelalderbyen. Hoteldirektarerne
fremhaever i den forbindelse, at ingen af dem har parkering lige ude foran hotellet, og at de
kun har afseetningstrafik. Ligesom de gvrige erhverv deler de interviewede dog vurderingen
af, at gevinsterne ved at begreense biltrafikken afhaenger af mulighederne for at udnytte
byrummet kommercielt.

Geester eller turister vil besgge noget, som er sjovt og anderledes. Det bliver det jo flere
forretninger og restauranter, der kommer ned i det nye indre Kaebenhavn. Mulighederne
skal blive mere tydelige. Men alle gader skal heller ikke vaere som Gothersgade — fa
gader skal have mere liv end andet. (Hoteldirekteor)

De interviewede hoteldirektarer er alle enige om, at en begreensning i biltrafikken vil give geesterne
en bedre oplevelse efter deres check-in. Dette skyldes bade ovennasvnte mulighed for at skabe
flere oplevelser i byrummet i den frigivne plads samt en aget fremkommelighed for geesterne

efter check-in, hvor de i langt overvejende grad ikke feerdes i bil. Derudover kobles den bedre
oplevelse af nogen interviewede sammen med Kabenhavns profil som en gren cykelby. Den
positive vurdering af begraensningen af biltrafikken skyldes ogsa, at taxakersel stadig vil veere
tilladt, hvilket er vigtigt for en del af hotellernes gaester.

Blandt de interviewede hoteldirekterer vurder flere, at mindre biltrafik i Middelalderbyen
harmonerer med udviklingstendenserne pé turismeomradet.

Nér man ser pa Coronakrisen, og pa hvilke eendringer, der vil ske fremadrettet, sa tror
jeg pa, at forretningsrejsende og starre kongresser maske bliver skaleret ned. Der
kommer mere fokus pé ‘leisure travel’, fritidsrejsende, og der star man bedre med den
grenne profil i Kebenhavn med mindre trafik. Selvom nogle vil synes, at det er traels,
sa tror jeg, at det vil styrke Kebenhavns brand og gere meget ved den grenne profil
og derigennem ger det noget godt for 0s. Sa jeg er ikke bekymret for min forretning.
(Hoteldirektar)

USIKKERHED OM VAEKST | OMSATNING BLANDT HOTELLER

Interviewene med hoteldirektarerne afspejler ogsa en vis usikkerhed om, hvorvidt de forbedrede
turistoplevelser vil medfere en @get omseetning for hotellerne. Hotellernes centrale beliggenhed er
i forvejen populaer og — n&r man ser bort fra COVID-19 — har derfor en meget hgj belaagningsgrad
naesten hele aret. Af den grund er flere af hoteldirektererne tvivisomme over for, om den
forbedrede turistoplevelse kan omseettes til vaekst. En sammenhaeng mellem begraensning af
biltrafik i Middelalderbyen og omseetningsveekst hos hotellerne vil derfor fordre, at hotellerne

kan haeve priserne. Dette er efter vores opfattelse ikke usandsynligt, men vil ferst og fremmest
afspejle den generelle efterspoergsel i turismesektoren.

Vi er bevidste om, at analysens konklusion star i kontrast til en tidligere gennemfert analyse
(ViaTrafik, Screnherr, ICP, 2019), der konkluderede, at fem ud af ni daveerende hoteller i
Middelalderbyen ville veere lukningstruet under forudsaetning af en 75 %-reduktion af biltrafikken.
Med denne analyses kvalitative metodevalg har vi ikke kunne genfinde de negative konsekvenser.
En sandsynlig forklaring er, at der formentlig er sket en holdningszendring blandt hotellerne,

der nu i hgjere grad end tidligere kan se gevinsterne af at begraense biltrafikken, samt mulige
lgsninger pa de udfordringer, der vil opsta.
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HOTELCASE.

“Til vores danske geester siger vi allerede: Lad veer at tag bilen, men tag toget til
Kabenhavn. Det spargsmaél vi oftest har med vores geester i lebet af ugen er omkring
parkering. De fér et autosvar, hvor vi anbefaler dem de forskellige p-huse.” Sédan forteeller
en hoteldirekter, hvilken rolle bilen som transportform spiller for deres forretning. “Mange
karer helt herhen og laesser bagage af og parkerer sa.” De fleste kommer dog ikke i egen
bil, pdpeger hoteldirekteren. Han er positivt stemt over for en begraensning af biltrafikken i
indre by, selvom han ikke ved, om det vil skabe veekst: “Det vil helt sikkert bevirke en bedre
gaesteoplevelse. (...) Nogle far maske en bedre oplevelse af Kebenhavn og kommer derfor
maske oftere pa besag. Men os i Indre By er i forvejen ret godt besegt. Hvis jeg seenker
min pris 2 kr. i forhold til naboen, er jeg fuldt belagt. Os der ligger teettest pa kan maske
heeve vores priser, fordi byrummet er federe, og efterspargslen bliver hajere. Men vi kan
ikke treekke ret mange flere geester ind, fordi vi i forvejen har s& mange.” Hoteldirekteren
oplever, at de parkerede biler i Middelalderbyen er et problem for byrummet: “Nar man i dag
feerdes som geest og turist ned gennem streederne, holder der biler parkeret hele vejen. Det
er fint nok, at man kan kere igennem, sa man 0gsa lige kan aflaste. Men parkeringemne. ..
Charmen er blevet mindre, fordi bilerne holder parkeret.” For hoteldirektaren omhandler

de positive aspekter ved mindre biltrafik primaert om at @ge sikkerheden for gaesterne

og mindske stejniveauet. “Samtidig ville det veere trist, hvis det hele i gaderne bare

blev beboelse. Sa gar effekten af at fa lukket gaderne af og f& gagade”, uddyber han.
Hoteldirekteren forteeller derudover, om sin oplevelse med byfornyelse og treeer teet pa
hotellet: “Traserne er med til at skabe et levende byrum pa en hel anden made. Men
traeerne smider bladene hele sommeren. Vi har métte lukke vores udeservering, fordi det
blev beskidt. Det er helt absurd — vi kan ikke efterleve at tilbyde det, som byrummet har
skabt.”

AFSZATNINGSTRAFIK OG VARELEVERING ER NODVENDIG, MEN

KAN HANDTERES

De gennemfarte interviews viser en tydelig bekymring, hvis begraensningen i biltrafikken ogsa
kommer til at omfatte afsaetningstrafikken ved hotellerne, der bestér af taxaer, turistbusser og
private biler. Enkelte hotelejere fremhaever, at isser nogle af deres danske kunder kommer i bil og
har et behov for at kunne saette deres bagage af, inden de parkerer i et neerliggende p-hus:

Det er ikke godt, hvis privatpersoner ikke ma aflaesse bagage. (...) Hvis en taxa kan
komme ind foran daren, hvorfor kan en bil ikke ogsa? Det er nadvendigt at skabe
fleksibilitet. | dag stod gaester og ventede 30 min pa en taxa. Hvis man ikke far
logistikken pa plads, giver det problemer med begreensning af biltrafikken. Der skal
samtidig skabes flere parkeringspladser udenfor Middelalderbyen og bedre lesninger pa
offentlig transport. (Hoteldirekter)

Her er det dog veesentligt at bemaerke, at taxakersel ikke vil blive omfattet af begraensningen,
hvilket reducerer udfordringen til turistbussers og private bilers adgang.

BEHOV FOR AFSATNING AF PASSAGERER BLIVER TILGODESET

Det geelder for syv ud af ni hoteller, at de enten er beliggende i Middelalderbyens periferi eller
fortrinsvis henvender sig til backpackere. Derfor er vores konklusion, at dette ikke vil medfere
negativ virkning for Middelalderbyens hoteller at begreense biltrafikken.
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FIGUR 5
Placering af hoteller
i Middelalderbyen

VARELEVERING SKAL SIKRES

De interviewede hoteldirektorer fremhaever alle, at hotellerne er afheaengige af store og tunge
leverancer, for eksempel lastbiler med sengetej. Ogsa handvaerkerydelserne fremhasves som
essentielle for driften. Vi behandler disse spargsmal seerskilt i de to felgende kapitler, men
bemeerker indledningsvist, at hotellerne vil kunne fa tilgodeset dette behov inden for rammerne af
borgersamlingens anbefalinger.

DE GKONOMISKE OMKOSTNINGER FOR TURISTBUSSERNE VIL VAERE
MZARKBARE, MEN DERES KUNDER SKAL STADIG TRANSPORTERES

En del af turisterne, som hotelbranchen ogsa er afhaengige af, ankommer med turistousser. Der
findes ikke nogen opgerelse over andelen, men Dansk PersonTransport estimerer pa baggrund
af en medlemsundersagelse fra 2019, at der arligt foretages 24.300 ture til Indre by (DPT 2021).
Turisterne udger et vigtigt kundegrundlag for Middelalderbyens detailhandel og restaurationer,
ligesom at turistbusserne i sig selv udger et selvsteendigt erhverv i Middelalderbyen. Ifelge

de interviewede repraesentanter for turistousserne vil en restriktion pa deres adgang have
negative skonomiske konsekvenser for dem. Dels fordi ture i Middelalderbyen udger en

del af busoperaterernes ydelse og veerditilbud, dels fordi omstillingen til nye forhold vil

medfere omkostninger.

Vi er markedsfort i hele verden med, at vi starter i [gade i Middelalderbyen] ud for
Rédhuspladsen, og hvis vi ikke kan det, s& koster det spidsen af en jetjager at &
gendret det. Ruten er guidet gennem digitalt GPS-styret guidesystem. Skal vi til at kere
en anden vej, skal vi ud at lave nyt speak pa 12 sprog, som matcher, hvor vi ma kere
hen, og hvor vi kan kare hen. Det er nok 1-2 mio. kr. det koster os i ren forandring.
(Repreesentant fra selskab med turistbus i rute).
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Ifelge de interviewede repraesentanter fra turistbusserne vil det grundet turistgruppernes sterrelse
og turisternes alder veere vanskeligt at flytte turisterne over i andre transportmidler:

Vi henter dem og kerer dem ud. Det kan ikke lade sig gare, hvis vi ikke ma hente dem.
(...) En tourleder kan ikke handtere 50 gaester i metroen, og det forager rejsetiden.
(Turistbusrepreesentant)

BRANCHEN MENER AT BYEN VIL TABE OMSZATNING

| forbindelse med analysens interessentinddragelse har vi noteret os den klare vurdering fra
brancherepraesentanternes side, at Middelalderbyen vil tabe omsaetning, hvis turistbussernes
adgang begraenses. Hertil noterer vi 0s, at afgraensningen af Middelalderbyens omrade undtager
Hajbro og Ved Stranden, og dermed ikke rammer turistousser i rute, som karer her. Det
begreenser hovedsageligt udfordringen til de busser, der er uden for rute. Yderligere har vi tidligere
beskrevet, hvordan hovedparten af hotellerne i Middelalderbyen er placeret i dens periferi.

For operatarerne af turistbusser uden for rute vil en begraensning af biltrafikken medfere negative
konsekvenser, idet de vil miste en del af deres veerditilbud. Vi finder dog ikke beleeg for, at
begraensningen vil skabe afledte negative konsekvenser i form af nedgang i antallet af turister,
da turisterne fortsat vil kunne blive transporteret relativt tast pa de enskede attraktioner, og at
turistbusserne helt eller delvist erstattes af andre transportlesninger.

Til spargsmaélet om de mulige negative konsekvenser for turistbusoperatererne bemaerker vi, at
dette handteres sidelgbende med denne analyse i ‘Handlingsplan for transport af turister’.

5.2.4 BEHANDLINGSSTEDER, FRISORER, SALONER O. LIGN.
Middelalderbyens erhvervsliv bestér ogsa af forskellige andre liberale erhverv, som i sterre

eller mindre grad vil blive berart af en begreensning af biltrafikken. Leeger, behandlingssteder
og lignende har et kundegrundlag, der i hgjere grad end de andre erhvervsdrivende er
gangbesveerede. De har dermed et onske om at kunne tilbyde bilparkering. Denne problematik
ger sig ikke geeldende for frisgrer, saloner og lignende, der ikke vil opleve maerkbare
konsekvenser af en begraensning af biltrafikken.

BILEN SIKRER TILGANGELIGHED FOR DET GANGBESVAREDE
PATIENTKLIENTEL, MENS ONSKET OM BEKVEMMELIGHED OGSA

HAR BETYDNING

P& baggrund af de gennemfarte interviews kan vi konstatere, at leeger, behandlingssteder o. lign.
generelt mener, at en begreensning af biltrafikken vil indsnaevre deres potentielle patientklientel,
da de har patienter, der eftersperger bilparkering bade pé grund af gangbesveer og pa grund

af bekvernmelighed.

Laegen bag ovenstdende udsagn vurderer videre, at cirka 30 % af klinikkens patienter er glade
for muligheden for at komme i bil. Nogle af disse kommer i egen bil og anvender gade- og
kantstensparkeringsplads, men iseer handicapparkeringspladserne er vigtige for klinikken. Disse
vil dog ikke vil blive nedlagt. Ligesom handikapkersel, taxa og flextrafik fortsat vil have adgang.
De patienter, som kommer med disse transportformer, vil altsa fortsat kunne keres til deren,
hvis restriktionerne pé biltrafikken indferes som tilteenkt. Yderligere noterer vi os, at en del af
patienterne veelger egen bil af hensyn til komfort.

Hvis man er darligt gdende, er selv metrostationen pa Kongens Nytorv langt veek.
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NEGATIV VIRKNING FOR GANGBESVAREDE | EGEN BIL

Vores konklusion er derfor, at den direkte negative virkning kan komme til at ramme
gangbesvaerede patienter, der veelger egen bil som transportmiddel — og som ikke er berettigede
til at anvende handicapparkeringspladser. Hertil bemaerker vi, at situationen i dag langt fra
skaber sikkerhed for parkering ved den enskede destination. Dermed vil den faktiske afstand fra
parkeringssted til den enskede destination i realiteten ofte vaere den samme som ved parkering

i et af de omkringliggende p-huse (Kebenhavns Kommune 2021). Vi anerkender imidlertid, at

en begraensning i biltrafikken vil blive opfattet som en forringelse i vilkkérene for denne gruppe af
erhvervsdrivende, og at dette i sig selv vil kunne fere til nedgang i antallet af patienter.

SAMSPIL MED @VRIGE ERHVERV
Middelalderbyens liberale erhverv er del af det samlede og brede udbud og bidrager desuden til
at generere kundestrom til fordel for det ovrige neerliggende handelsliv.

Ogsa sundheds- og helseerhvervene er med til at treekke folk herind, fordi de skal
til lsegen eller tandlsegen. (...) I andre byudviklingsomréader snakker man om, at
sundhedserhverv skal fylde mere. (Interesseorganisation)

Dette kan potentielt skabe en negativ afledt effekt pa omsastningen i de avrige erhverv, men

da det fortrinsvis er gangbesveerede patienter der risikerer at veelge behandlingsstederne i
Middelalderbyen fra pa grund af begraenset biltrafik er vores vurdering, at den afledte effekt ikke
vil veere meerkbar.

NARHED TIL METRO AFB@DER DEN NEGATIVE EFFEKT

Samtidig er det ogsa vaerd at fremhasve, at der ogsa er positive gevinster for
behandlingsstederne ved at veere beliggende i Middelalderbyen. Saerligt neerhed til metrostationer
er i de gennemfarte interviews fremhaevet som et forhold der ager attraktiviteten.

Det var ikke en oplevelse at gé pa Klinik i Brenshej, hvor jeg tidligere var. Kunderne
kombinerer turen hos mig med en shoppetur, en museumstur eller lign.

Om en begraensning i biltrafikken vil @ge attraktivitet i en sddan grad, at det kan kompensere for
feerre parkeringsmuligheder ved behandlingsstederne er ikke klart, men vores vurdering er, at
begge mekanismer vil have mindre betydning for erhvervene af denne type.

INGEN MARKBAR BETYDNING FOR FRISORER OG SALONER

Nogle friserer, saloner o. lign. vil opleve fordele ved lokalisering i mere attraktive bymiljoer, men
ikke i samme som grad som butikker og restaurationer. Derfor vurderer vi, at der ikke samlet set
vil vaere maerkbare effekter af at begraense biltrafikken.

EN MINDRE DEL AF KUNDERNE FRAVALGER BEHANDLING | BYEN

For denne gruppe af erhvervsdrivende er mekanismerne identiske med de ovrige
erhvervsdrivende. Dels vil der vaere kunder som fraveelger behandling i Middelalderbyen pa
grund af begraensningerne i biltrafik. Denne kundegruppe udger en mindre del af omsaetningen.
Dels vil begreensningen fremme den igangveerende omstilling, hvor kunderne i stigende grad
parkerer i de omkringliggende p-huse eller vaelger andre transportlesninger. Samtidig vil

denne erhvervsgruppe kunne haste gevinsterne ved et mere levende byrum, pé lige fod med
detailhandel og restaurationer.

Baseret pa ovenstédende og evrige erfaringer vurderer vi, at en begraensning af biltrafikken
primeert vil pavirke Middelalderbyens friserer og saloners kundegrundlag og omsestning positivt.
Dog vurderer vi ikke, at effekten vil veere sa stor, at det vil vesre maerkbart.
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5.2.5 STORE DAGLIGVAREBUTIKKER
Der ligger omtrent 90 dagligvarebutikker i Middelalderbyen, hvoraf blot otte er store
dagligvarebutikker. De store dagligvarebutikker er vigtige for borgernes adgang til
dagligvareindkeb og er samtidig vigtige ankerfunktioner, der genererer kundestrom til det ovrige
handelsliv. | dette afsnit beskriver vi, hvilke konsekvenser en begreensning af biltrafikken vil have
for de store dagligvarebutikker.

De store dagligvarebutikker i Middelalderbyen fremgéar af Tabel 3.

TABEL 3 Store dagligvarebutikker i Middelalderbyen

Butik Beliggenhed Parkering Andre karakteristika Primaere malgruppe
Norre Voldgade, Géende, gyklende samt
Netto . Ingen Intet forareal kunder rejsende med
Nerreport Station )
offentlig transport.
Norre Voldgade, . Géende, cyklerjde samt
Irma . Ingen Forareal til frugt og grent for personer rejsende med
Norreport Station )
offentlig transport
Netto Landemaerket Kantstenspgrkermg o9 Mindre butik, intet forareal Géende eller cyklende
cykelparkering
Starre butik m.
Netto Fiolstreede, Gagade Ingen beklaednmgsamkler, planter Géende
og convenience produkter,
samt forareal
Géende, cyklende samt
Netto Vestergade Ingen Sterre butik, intet forareal kunder rejsende med
offentlig transport
Q-Park Sé?wr\::nﬁr\wlsleg— arfodukter samt
Irma Ostergade, lllum parkeringskeelder ved : P . Bilister, cyklende og géende
lum egen delikatesseafdeling og
slagter
Fokus pé madvarer og ferer
derfor ikke beklaedning
Fotex Food Kristen Bernikowsgade Ingen 0g ovrige udvalgsvarer. Géende og cyklister
Butikken har et storre udvalg
af convenience produkter.
Stoerre butik med fokus pa
Magasin har madvarer, egen vin- 0g
Magasin Mad & Vin Magasin tilherende Q-Park slagterafdeling og et sterre Bilister, cyklende og géende.
parkeringskaelder udvalg af convenience

produkter.
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FIGUR 6
Placering af
dagligvarebutikker
i Middelalderbyen

KUNDERNE GAR OG CYKLER

De naevnte dagligvarebutikker er under ét karakteriseret ved forholdsvist sma butikssterrelser
set i forhold til de gennemsnitlige butikssterrelser for hhv. varehuse, supermarkeder og
discountbutikker pé landsplan. Butikkerne er desuden kendetegnet ved, at der er ingen eller f&
bilparkeringspladser ved butikkerne, men mere cykelparkering end normalt. Til sammenligning
onsker dagligvarebutikskeederne til en moderne discountbutik med et bruttoetageareal pa ca.
1.200 m2 pa en placering i tilkknytning til det overordnede vejnet i hovedstadsomrédet typisk 60
bilparkeringspladser.

VI SPISER MERE UDE

Danskerne spiser i stigende grad ude og laver i mindre omfang end tidligere selv mad (DST
2021a). En del af forbruget flyttes fra dagligvarebutikker til restauranter, caféer og andre
spisesteder. Det er iseer unge, som spiser meget ude (DST. 2021d). Dagligvarekaederne er
opmasrksomme pa tendensen og tiloyder i hojere grad f.eks. convenienceprodukter, bake-off og
click-and-collect ordninger. Nar dagligvarebutikkerne i hgjere grad omstiller sig til de nye forbrugs-
og indkabsmenstre, far de ogsa del i vasksten.

MERE NETHANDEL MED DAGLIGVARER

Selv om der er sket en kraftig vaekst i nethandlen med dagligvarer, senest som felge af
Coronakrisen, er dette sket fra et meget lavt udgangspunkt, nemlig 2,6 % (Dansk Erhverv 2021)
og der er derfor endnu ikke sket et egentligt gennembrud indenfor nethandlen med dagligvarer,
f.eks. som maéltidskasser. Vi vurderer, at andelen af dagligvareforbruget i hovedstadsomradet, der
leegges i netbutikker, vil stige markant til omkring 15 % frem mod 2033.

Da kunderne i Middelalderbyens dagligvarebutikker i langt overvejende grad i dag benytter sig
af andre transportformer end bilen, nar de foretager indkeb i dagligvarebutikkerne, vurderer
vi, at en begraensning i biltilgaengeligheden til disse butikker ikke vil f& maerkbar betydning for
dette erhvervssegment.
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5.3 ANBEFALINGER

Med afsaet i vores vurdering af konsekvenserne for erhverv og handel af at begreense biltrafikken i
Middelalderbyen har vi herunder opstillet en reekke anbefalinger, der fortrinsvis skal hjeelpe med at
indfri potentialet i et byrum med mindre biltrafik, og skabe balance mellem de forskellige hensyn
aktererne imellem.

ANBEFALING A1

MULIGG@R UDESERVERING OG UDENDYRS VAREUDSTILLING UNDER HENSYN TIL ET
MANGFOLDIGT BYLIV. Indfrielsen af de positive gevinster for Middelalderbyens udvalgsbutikker
og restaurationserhverv ved at begraense biltrafikken afheenger af erhvervenes muligheder for at
udnytte byrummet kommercielt til udeservering, vareudstilling og forskellige events i krydsfeltet
med oplevelseserhvervene. Udviklingstendenserne er praeget af en markant udvikling pa feltet,
hvor den enkeltes akters funktion i forbundne ekosystemer vil fa stigende betydning. Samtidig
vil interessefaelleskaber, showrooms og madesteder veere vaesentlige elementer. Hertil vil
digitalisering af detailhandelen og stigende integration af digitale og fysiske forretningsmodeller
saette sit praeg pa byrummet. Potentialets sterrelse vil i denne sammenhaeng forst og fremmest
afhaenge af, hvordan borgersamlingens anbefaling om flere ikke-kommercielle byrum vil blive
implementeret i praksis. Pa den prasmis, at implementeringen giver helt eller delvist mulighed for
en kommerciel udnyttelse af byrummet, er det efter vores opfattelse vigtigt, at udnyttelsen ikke
sker pa bekostning af mangfoldigheden i bylivet og Middelalderbyens seerprasg. Det centrale
argument er, at det netop er disse karakteristika, der giver erhverv og handel i Middelalderbyen
sin konkurrencefordel i forhold til butikscentre og nethandel, og dermed ger Middelalderbyen
mindre afhaengig af biltiigeengelighed. Vores overordnede anbefaling er derfor, at Kabenhavns
Kommune veegter det langsigtede mal om et varieret byliv tungere end udnyttelse af de
kommercielle muligheder, sa udeservering og udendars vareudstilling kun sker der, hvor det ud
fra en helhedsbetragtning styrker et varieret og mangfoldigt byliv. Under hensyntagen til denne
overordnede prioritering anbefaler vi videre at:

> Tillade mere udeservering og udenders vareudstilling pa arealer og pladser, der ikke lsengere
anvendes til parkering. Mindre omréader kan ogsa skabe vaerdi for den enkelte restaurater eller
butik og bidrager til et mere levende byliv, samtidig med, at de skaber feerre stejgener end starre
udeserveringssteder.

> Udnyttelsen af byrummet til udeservering og udenders vareudstiling ber afvejes med stejgener
for beboere, og fraveelges der, hvor generne er starst. Dette geelder seerligt nattilladelser og stor
koncentration af udeservering.

> Kommuniker tydeligt til de erhvervsdrivende om de hensyn der lasegges til grund for
godkendelser og afslag pa ansegninger om udeservering og vareudstillinger. Proaktiv dialog
understetter oplevelses af legitimitet i svaere beslutninger.

> Overvej at understatte byudviklingen ved sammen med handelslivets akterer at arbejde
strategisk med en rendyrkning af bestemte omréader i Middelalderbyen, sddan at omraderne
over tid udvikler mere unikke profiler, der adskiller sig tydeligt fra konkurrerende handelsomréader.
Etableringen af samarbejder pa kvartersniveau inspireret af Business Improvement District
(BID)-modellen, hvor forretningsdrivende eller grundejere indgar i skonomiske forpligtigende
foreninger, herunder til finansieringen af f.eks. citymanagers, vil efter vores opfattelse veere et
oplagt veerktgj at lade sig inspirere af.
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ANBEFALING A2

LAD EKSISTERENDE P-HUSE ERSTATTE KANSTENSPARKERING OG KOMMUNIKER
TYDELIGT OM PARKERINGSMULIGHEDER. P& tveers af aktererne i erhverv og handel findes
der forsat kunder, som foretraekker bil, ndr de besager Middelalderbyen. Nogle kunder og
erhvervsdrivende vil opleve det som en ulempe, nér biltrafikken og parkeringsmulighederne
begreenses. De nuveerende parkeringsforhold ger dog, at kunderne langt fra kan forvente at
finde en parkeringsplads umiddelbart ved deres bestemmelsessted, og i praksis vil afstanden
fra parkeringssted til bestemmelsessted vaere den samme som fra et p-hus i Middelalderbyens
periferi til bestemmelsesstedet. Afstanden vil maksimalt veere 500 meter og p-husene have
kapacitet til at kompensere for de nedlagte p-pladser i Middelalderbyen (Kebenhavns Kommune.
2021). Dette bekraeftes af en tidligere analyse (ViaTrafik, Schenherr, ICP 2019), der viser, at
beleegningsgraden i p-huse i Middelalderbyen er ca. 70 % kl. 12, ca. 50 % kl. 17 og ca. 15 %
kl. 22. Derfor er vores overordnede anbefaling, at Kabenhavns Kommune konsekvent lader
eksisterende p-huse erstatte mulighederne for kantstensparkering i Middelalderbyen. Herunder
anbefaler vi en raekke konkrete tiltag der skal understotte beslutningens implementering.

> Kommuniker tydeligt om parkeringsmulighederne. Det bar omfatte malrettet kommunikation til
de erhvervsdrivende, sa det er tydeligt for bade dem og deres kunder, at det forsat er muligt at
parkere pa deres bestemmelsessted i Middelalderbyen.

> Prioriter tydelig skiltning, sé bilister effektivt ledes mod de tilgaengelige parkeringsmuligheder i
p-husene, og tydeligt informeres om priser og vilkér for parkering.

» Overvag kapaciteten i p-husene over tid, s& Kebenhavns Kommune har sikker viden om
parkeringsmulighederne og derved kan oppebeaere troveerdigheden i kommunikationen om
parkeringsmuligheder teet pa middelalderbyen.

» Afdaek de trafikale konsekvenser i Middelalderbyens periferi, sa der skabes klarhed om de

trafikale konsekvenser ved at begraense biltrafikken i Middelalderbyen og lede biltrafikken
mod p-husene.
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6 VARELEVERING

| dette kapitel beskriver vi konsekvenserne ved at begraense biltrafikken i Middelalderbyen for
varelevering. Vurderingen af konsekvenserne omfatter en vurdering for de virksomheder, der
leverer varer i Middelalderbyen samt konsekvenserne for de virksomheder, der modtager varerne.
Konsekvensvurderingerne for varelevering tager afsaet i, at vareleveranderer vil fa adgang til
Middelalderbyen i et begreenset tidsrum f.eks. fra kl. 04-11 som det er i gdgaderne i dag, hvis
borgersamlingens anbefalinger implementeres. Med afseet i konsekvensvurderingen afgiver vi en
reekke anbefalinger der fortrinsvis skal adressere de udfordringer der forventeligt vil opsta.

6.1 UDVIKLINGSTENDENSER MED BETYDNING
FOR VARELEVERING

| vores desk research (se Bilag D) har vi identificeret en raekke udviklingstendenser og
kontekstforhold, som vi vurderer, vil f& betydning for konsekvenserne ved at begraense biltrafikken
i Middelalderbyen.

STIGENDE KRAV TIL VAREBILERS MILJOBELASTNING

Vare- og lastbiltrafikken udger op til 30 — 40 % af trafikkens samlede CO,-udledning i centrale
byomrader i Danmark. Det sterste CO, bidrag stammer fra varetransporter til detailhandel og
stykgods. (ca. 30-50 %). Pakkedistribution fra nethandel stér for 4-6 % (Concito 2021). For
varedistributerer og -modtagere medferer skeerpede miligkrav en omstilling af keretejernes
drivmidler. | 2019 blev kravene skaerpet for varetransporten, da Kebenhavns Kommune udvidede
miljigzonen med krav til varebiler. | forste omgang omfattede disse kun de aeldste varebiler,

men kravene vil blive skaerpet yderligere i 2022 eller 2023, nér ny lovgivning implementeres. Vi
forventer, at udviklingen vil saette sit praeg pa krav til varelevering i Middelalderbyen og omstilling
af keretgjernes drivmidler.

STIGENDE NETHANDEL

Nethandlen, der omfatter bade Business-to-Business og Business-to-Consumer (og Consumer-
to-Consumer) internethandel er kraftigt stigende. Samtidig ser nye logistikkoncepter dagens lys,
ikke mindst med afsaet i brugen af cykel og knallert til hurtig udbringning af mindre forsendelser
til private (Dansk Erhverv 2021a). Af den grund vil der i fremtiden veere flere pakker, der primeert
skal leveres til Middelalderbyen (isaer til borgerne), men i nogen grad ogsa fra Middelalderbyen.
Det er vanskeligt at vurdere e-handlens betydning for udviklingen i den samlede varetransport

i Middelalderbyen. P& den ene side eges antallet af leverancer, pa den anden side @ges blandt
andet ogsa varebilernes effektivitet, altsa antal leverede pakker per dag (Incentive 2017).

JUST-IN-TIME FORVENTNINGER PRESSER LEVERANDQGRERNE

| dag transporteres ogsé ikke-tidskritiske varer med krav om Just-in-time-levering (JIT). | fremtiden
vil der ske et endnu sterre pres péa vareleverandererne om effektivitet, i bl.a. last mile-delen af
transportkeaden. Efter vores vurdering vil dette pres i et vist omfang mindske efterspargslen pa
JIT. Det skyldes, at omkostningerne i stigende grad vil blive palagt kunden, hvorfor det vil blive
mindre attraktivt for kunden at stille krav om JIT ved ikke-tidskritiske varer. Samlet set forventer vi,
at det kan give vareleverandgrerne bedre vilkar for at optimere transporterne og dermed alt andet
lige fere til mindre varekersel i Middelalderbyen.
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6.2 KONSEKVENSER FOR VARELEVERING

VARELEVERING VIL BLIVE UDFORDRET

Som udgangspunkt vil en begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen skabe en reekke
udfordringer for varelevering, og dermed ogsa for at opretholde det nuvasrende aktivitetsniveau
i detailhandlen og restaurationerne i Middelalderbyen. Dette geelder saerligt omfangsrige
leverancer og leverancer af kele- og frostvarer. Det er dog vores vurdering, at det vil veere
muligt for Kebenhavns Kommune at begraense de negative konsekvenser via af en rackke
konkrete lgsninger. Lasningerne vil blandt andet omfatte dedikerede pladser til af- og palaesning
i Middelalderbyens periferi. Muligheden for at gennemfore lasningerne vil herudover afhaenge
af, hvordan borgersamlingens anbefalinger i praksis implementeres, og hvordan byrummene
fremadrettet vil blive indrettet.

VARELEVERING ER EN FORUDSZATNING FOR AT OPRETHOLDE
AKTIVITETSNIVEAUET | DETAILHANDEL OG RESTAURATIONER

Bade vareleveranderer og erhvervsdrivende fremheever i de gennemferte interviews, at
vareleverancer til Middelalderbyen er afgerende for at kunne opretholde bydelens nuveerende
funktion som handels-, oplevelses- og arbejdssted. | de gennemforte interviews er det tydeligt
at de to ting ses som hinandens forudsaetninger, og der er en udbredt bekymring for, hvad en
begraensning af biltrafikken og tidsrummet for varelevering vil betyde for behovet for varelevering.

Flere af de interviewede giver udtryk for, at det kan blive vanskeligt at fastholde deres omseetning,
hvis begraensningen af biltrafik, herunder en indskreenkning af tidsrummet for varelevering

gor det mere vanskeligt at gennemfore varelevering. | et af de gennemferte interviews med en
repraesentant fra en udvalgsvarebutik i Middelalderbyen vurderer forholdet mellem begreenset
biltrafik og handelsliv séledes:

Det er en harfin balance mellem at ville holde gang i butikker og cafeer — men de skal
have varer.

VARELEVERING TIL BUTIKKER OG RESTAURANTER SKAL SIKRES

Denne tendens bekreeftes af samtlige restauraterer, der har deltaget i undersggelsen,

som understreger, at det er centralt at sikre fortsat adgang for varelevering. Begraenses
biltiigeengeligheden for privatbilister forbedres mulighederne for mere attraktiv udeservering,
men begreenses tilgeengeligheden samtidig for varelevering risikerer udfordringerne at overstige
fordelene for restaurationsbranchen.

Dem, der bliver ramt, er iseer restauranterne. (...) Umiddelbart ville de nok reagere
positivt, fordi de kan udeservere mere, men i praksis ville de fa problemer, hvis
varelevering og handveerkerarbejde ikke kan afvikles. (Chef i starre butikskaede).

Udmalingen af konsekvenserne for varelevering vil dermed afhaenge af i hvilket omfang
begreensningen af biltrafikken ogsa vil omfatte varelevering, og om hvordan byrummet i fremtiden
blive udnyttet af udeservering og andre initiativer der begreenser fremkommeligheden.

S/ARLIG UDFORDRING MED STORE KZRETGJER

De interviewede hoteldirektarer fremhasver ogsa, at de er afhaengige af vareleverancer, og at
leverancernes tilgaengelighed skal sikres. Hoteloranchen far ofte store og tunge leverancer, for
eksempel lastbiler med linned. Her er det afgerende, at vareleverandererne kan parkere tast pa
hotellet. En hoteldirektor forteeller eksempelvis:
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Problematikken ger sig ogsa geeldende for andre tunge eller omfangsrige leverancer som
drikkevarer til restauranter og cafeer, samt byggematerialer, som vi omtaler yderligere under
kapitlet om konsekvenserne for udferelse af handvaerkerydelser. En lignede udfordring vil opsté
levering af kele- og frysevarer, som har saerlige krav til temperatur og hygiejne og derfor kraever
at vareleveranderen kan aflaesse varer ved bestemmelsesstedet. Muligheden for indkersel og
korttidsparkering af denne type vil veere nadvendig for at undgé negative konsekvenser af en
begreensning af biltrafikken.

De store lastbiler med linned og sa videre, der kan chaufforer ikke ga 300 meter.

INDSNAVRING AF VARELEVERINGSTIDSRUMMET KAN GIVE UDFORDRINGER,
MEN DE ERHVERVSDRIVENDE ER ABNE OVER FOR TILPASNINGER

En udvidelse af omradet med tidsbegraensning for vareleveringer fra kl. 04-11 vil p& den ene side
medfoare flere godskeretajer, storre pres pa tilgaengelige gader og laessepladser samt laengere
opholdstider for godskeretgjer i det tidsrum, hvor leveringsvinduet er “abent”, fordi samme
godsmaengder skal ind pa kortere tid. Vareleverandererne vil p& den anden side kunne haste en
mindre fordel ved begraensningen af biltrafik og dermed reduceret treengsel i Middelalderbyen.
Det er dog vores vurdering, at de negative konsekvenser ved at udorede omradet for
tidsbegraenset varelevering uden kompenserende tiltag vil have en eksponentiel karakter, da der
er risiko for flaskehalse i afviklingen af trafikken. Samtidig er vi af den opfattelse, at der tegner
sig flere mulige l@sninger pa udfordringerne, hvor ogsa aktererne pa markedet for varelevering vil
reagere p& nye begraensninger i biltrafikken.

HANDTERING AF ET KORTERE TIDSRUM FOR VARELEVERING

Flertallet af de interviewede erhvervsdrivende er &bne over for at begraense vareleveringen til et
bestemt tidsrum sasom kl. 04-11. Flere understreger imidlertid, at der skal vaere modtagere til

leverancerne, hvorfor leveringen i praksis ikke kan finde sted kl. 04, men godt f.eks. mellem k.
09-11. En restaurantejer siger f.eks.:

Det er bare et spergsmal om, at vi informerer vores leverander. Det, der er problemet,
er, at du ikke kan saette varerne udenfor noget sted. S& de kan ikke komme kl. 04.
Kokkene kommer fra kl. 9-10, og der skal veere nogen til at modtage. (...) Det er
vigtigere, at [Middelalder]byen lukkes for biler — alt andet kan man aftale sig ud af. Men
det er klart, at muligheden for at komme ind i Middelalderbyen skal veere der. Og det
kan ikke nytte, at du skal holde ved Amalienborg. Man skal kunne kare det mere eller
mindre til deren en gang imellem med tunge varer. (Restaurantejer)

VARELEVERING TILPASSER SIG

Flere af de forskellige erhvervsdrivende understreger, at sa leenge der fastsasttes et tidsrum til
levering, vil vareleverandererne efter deres opfattelse tilpasse sig til de nye forhold og regler.
Nogle af de erhvervsdrivende fremhaever, at de ogsa selv er parate til at foretage aendringer, der
muligger varelevering i et begraenset tidsrum. Mulige lasninger inkluderer at dbne forretninger
tidligere eller en rotationsordning blandt de forskellige erhvervsdrivende pa en gade om at sté for
modtagelse af varerne.

Denne villighed til at forsege at facilitere varelevering i et begreenset tidsrum skyldes, at de
erhvervsdrivende gerne vil understette omstillingen til et mere attraktivt byrum, herunder det gode
gademiljg med muligheder for gagade. Det er samtidig vigtigt at understrege, at disse holdninger
fra de erhvervsdrivende ogsa skyldes, at de forventer den frigivne plads ogsé kan anvendes il
kommercielle formal, der understetter deres forretninger. Det er samtidig vigtigt at understrege, at
de erhvervsdrivende ikke nedvendigvis har tilstraskkelig viden om, hvad det logistisk vil kraeve af
vareleverandererne, hvis al levering skulle finde sted kl. 04-11.
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BEHOV FOR FLERE TIMER TIL VARELEVERING

Flere af de interviewede erhvervsdrivende er dog ogsé mere negativt stemt over for et indsnaevret
leveringstidsrum og understreger, at leveringstidspunktet har stor betydning for bade butikken og
det omgivende lokalmiliz. Ogsé en af de interviewede hoteldirekterer har tidligere erfaringer med
levering i tidsrummet klokken 06-10 og oplever, at det var for snaevert. Han ser flere fordele ved at
fa leverancer tidligere kontra senere p& dagen, men mener overordnet, at flere timer til aflevering
vil spille en afgerende rolle i at gere vareleveringen nemmere.

De delte meninger gér igen blandt vareleverandererne. De understreger, at leveringstidspunktets
betydning varierer afhaengigt af kunden og de varer, der skal leveres. Meget tidsfelsomme varer,
varer med krav til sgerlige temperaturforhold under hele transporten, og varer af seerlig hgj veerdi
er eksempler pa varer, der nadvendigvis skal leveres pa bestemte tidspunkter. Det skaber et
snaevert leveringsvindue. En vareleverandar beskriver virksomhedens situation séledes:

Ved 80 pct. af kunderne, der er kunderne til stede og tager egenkontrol pa leverancen.
Her er det nedvendigt, at kunden er til stede, nar vi leverer. Og vores kunder forventer,
at vi kommer inden for en times vindue. (Vareleverander)

Udtalelsen udtrykker en generel holdning blandt vareleveranderer i Middelalderbyen: Det er muligt
at justere tidsrummet for varelevering i Middelalderbyen, men aendringerne skal tage hejde for
adgangsforholdene hos erhvervskunderne.

VARELEVERING OM NATTEN SES SOM EN MULIGHED

Overordnet vurderer vi, at der ikke er de store forbehold fra erhvervslivets side i at udvide vinduet
for varelevering til at straekke sig over flere af nattetimerne, hvor de blede trafikanter i overvejende
grad ikke har behov for at faerdes i byrummet. Det ville sdledes blot skabe en starre mulighed for
fleksibilitet fra vareleveranderernes side, hvis der er automatiserede lgsninger uden behov for en
tilstedeveerende modtager. Til gengeeld er leveringsstgj i beboernes nattetimer en problematik, og
stejsvagt materiel vil derfor veere en forudseetning.

FLERE VAREBILER KAN FORDYRE VARELEVERING

Selv om begraensningen i biltrafik i sig selv vil give mindre treengsel, peger flere af de interviewede
vareleveranderer pa, at indferelsen af tidsrestriktioner pa vareleveringen kan resultere i et sterre
antal godskaretgijer, fordi leverandarerne skal sikre leveringen af en sterre godsmasngde pa kort
tid. Ifelge vareleverandererne vil det betyde en sterre koncentration af vare- og lastbiler end i dag
i de timer, hvor leveringsvinduet er bent. Transportererne (Danske Fragtmaend, GLS) vurderer, at
det vil give et starre pres pa de tilgeengelige gader og af- og pélaesningsparkeringspladser og fore
til leengere opholdstider for keretgjerne i Middelalderbyen.

VARELEVERANDORCASE.

“En begreensning af tidsrummet for varelevering vil medfare en ny ‘Stregproblematik’ samt
reelt en times effektiv leveringstid.” Sadan fortaeller en vognmand, der igennem en arrackke
har leveret varer til Middelalderbyen. Effektiv leveringstid henviser til den tid, leveranderen
bruger pa at levere varen. Det vil sige fraregnet tid brugt pa at holde i ke, cirkulere

efter parkeringsplads m.v. Med begrebet ‘Stregproblematik’ beskriver vognmanden de
logistiske udfordringer, der, ifelge flere vareleveranderer, kendetegner vareleveringen til de
erhvervsdrivende pa Straget i Middelalderbyen. F.eks. at chauffererne kerer i ka, bidrager
til aget treengsel og oplever at blive udsat for kritik af deres medtrafikanter. Vognmanden
frygter, at yderligere restriktioner pa varelevering i Middelalderbyen vil forsteerke de
eksisterende forhold, og at tilsvarende udfordringer vil begynde at gere sig geeldende i det
ovrige Kebenhavn: “Derefter vil der opsta ‘bilsprejt’[skal forstas som ‘sivetrafik’, red.] til den
avrige by, og det vil veere nadvendigt for os at indseette flere biler.”
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Den virksomhed, som vognmanden repraesenterer, kerer allerede i dag dagligt fire fyldte
lastbiler til Middelalderbyen. Men i et scenarie med tidsbegraenset varelevering forventer
han at métte opjustere med tre lastbiler for at n& de samme leverancer.

FORDYRET GODSTRANSPORT ER ET SANDSYNLIGT SCENARIE

Vi konkluderer, at en begraenset tilgaengelighed til Middelalderbyen for vare- og lastbiler pa
laengere sigt sandsynligvis vil fordyre godstransporterne. Dette skyldes aget tidsforbrug pa grund
af traengsel og behov for flere last- og varebiler. P& baggrund af de gennemfarte interviews
vurderer vi, at prisstigningen vil veere 4-6% i forhold til det nuvesrende niveau. Prisstigningen vil pa
sigt blive pélagt kunderne. Vurderingen underbygges af, at der allerede i dag er saerskilte tillaeg for
levering i specifikke tidsrum.

LEVERANDORER ER POSITIVE OVERFOR ALTERNATIVE TRANSPORTMIDLER,
MEN KAPACITETEN MANGLER

En af konsekvenserne ved at begraense biltrafikken i Middelalderbyen vil vaere, at mulighederne
for at anvende alternativer til vare- og lastbiler vil vokse. | de gennemfarte interviews er
holdningerne til denne omstilling blandet, hvilket fortrinsvis kan tilskrives, at kapacitet i vare- og
lastbiler kan veere sveer at matche med alternative lasninger. Hertil kommer, at de alternative
leasninger kreever omleesningsfaciliteter i Middelalderbyens periferi.

GODSVOLUMEN ER AFGORENDE

Transporterernes skepsis i forhold til mulighederne for at anvende alternative varekeretojer
skyldes iseer de store varepartier, som ikke kan omlades til f.eks. ladcykler. Forbeholdet skal ses i
lyset af, at de forskellige varekeretejers kapacitet, hvilket fremgar af Tabel 4.

TABEL 4 Varekeretojers kapacitet

Varekoretojers Ladcykler El-varebil' Dieselvarebil? Lastbil
kapacitet
) 18 tons (totalveegt), 10-12
Nyttelast 420 kg. 750 kg. 957-1.342 kg. tons last
Volumen 1,5md 10,7 mé 9,9-17,5 m?3

For erhvervskunderne er det imidlertid afgerende, at transportererne fortsat kan levere den
nadvendige maengde varer. Saerligt de starre erhvervskunder forholder sig i de gennemferte
interviews skeptiske til dette spargsmal, hvilket efter vores opfattelse er en reel bekymring, som
ber adresseres for at undgé negative konsekvenser for denne del af erhvervet. Overvejelsen gar
igen hos en vareleverander, der forudsiger en stigning i antallet af cykelbude. Udviklingen er, ifelge
leveranderen, positiv, men kan have konsekvenser for sterre leverancer:

Fremover kommer Middelalderbyen til at vaere preeget af el- og cykellevering. Det kan fa
konsekvenser for mabellevering og andet starre gods. Det samme gaelder pakkeshops,
hvor der ogsa kan veere udfordringer ved starre leverancer.

P& den anden side kan man ogsé anfare, at hvis Middelalderbyen fremover vil veere praeget af
cykellevering vil der veere bedre plads til de resterende store leverancer.

" e-Crafter, Volkswagen
2 Crafter, Volkswagen (brochure)
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BEHQOV FOR FACILITETER TIL OMLASNING

Konsekvenserne af stigningen i mindre og mere fleksible keretgjer til varelevering i
Middelalderbyen vil veere, at godset skal kunne omlaesses fra de storre vare- og lastbiler. Ifelge
varetransportererne forudseetter muligheden for at omleesse godset fra storre til mindre keretojer
en terminal beliggende et sted neer Middelalderbyen. Pa baggrund af tidligere gennemferte
projekter i Kebenhavn (f.eks. COWI. 2019. Skaerpede miljokrav til leveranderkeretajer og gron
varelevering) og interviews med varetransportorer er det vores vurdering, at omlaesningsfaciliteter
kan vaere bade dyre og vanskelige at finde. En varetransporter forteeller for eksempel:

Vi har en lille distributionshub i Sydhavnen, som vi bruger til omlsesning af pakker, og
det gor leveringen lettere. Det bliver imidlertid sveerere at finde hubs i Middelalderbyen.
Vi mangler et godt sted i centrum af Kebenhavn. (Vareleverandor)

P-HUSE TIL OMLASNING?

Et muligt alternativ er at anvende offentligt tilgeengelige p-huse til omlaesning. Her skal der
imidlertid foretages specifikke vurderinger af en raskke forhold, herunder hvorvidt p-husene er
for lavioftede. Erfaringerne om citylogistiklesningerne viser at det er vanskeligt at finde generiske
lgsninger pa tveers af forskellige leveranderer. Forskellige krav til selve leveringen, sikkerheden
(iseer ved hgjveerdiprodukter), forsikringsforhold, adgang til forretning og/eller lager mm. betyder,
at det kan veere sveert at finde brugbare losninger.

Det er efter vores opfattelse tydeligt, at omleesningsfaciliteter vil vaere afgerende for, at en del af
den eksisterende varetransport kan erstattes med eksisterende lesninger, og dermed afveerge
en del af de negative konsekvenser ved at begraense biltrafikken. Seerligt de gennemferte
byrumsforsags reduktion af korttidsparkeringen, som anvendes til varelevering, er i de
gennemforte interviews fremhaevet som problematiske.

KRAV TIL TAKEAWAY-LEVERING PA ELCYKLER KAN V/AERE EN LOSNING

Desuden er vi i forbindelse med dataindsamlingen blevet opmasrksomme p4, at der parallelt
med et fokus pa biltrafikken ogsa er andre opmasrksomhedspunkter for vareleverancer

i Middelalderbyen. Herunder udger leveringer af takeaway en stigende problematik, da
efterspargslen er i vaskst, antallet af bude pa knallerter er stigende. Derfor eftersparger en rackke
af de akterer vi har interviewet, at der ogsa stilles krav til disse leveranderer om deres keretgjer,
sadsom om elcykler, der ogsé er mindre pladskrasvende end knallerterne. En rackke europaeiske
storbyer har allerede indfert sanktioner pa knallerter, s& der er mulig inspiration at hente til

videre undersegelse.
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6.3 ANBEFALINGER

Med afsaet i vores vurdering af konsekvenserne for varelevering af at begraense biltrafikken i
Middelalderbyen har vi herunder opstillet en reekke anbefalinger, der fortrinsvis skal adressere de
negative virkninger af begraensningen.

ANBEFALING B1

UNDERSTQT VARELEVERINGEN MED DEDIKEREDE PLADSER TIL AF- OG PALESNING.
Analysen viser, at der — uagtet mulighederne for at konvertere en del af den nuveerende
varelevering til alternative transportformer — forsat vil vaere behov for aflaesning af varer
umiddelbart ved kunderne i Middelalderbyen. Der er allerede i dag er omtrent 150
erhvervsparkeringspladser i Middelalderbyen, og den kommende trafik- og byrumsplan opererer
med et samlet antal pa mellem 150-400 parkeringspladser i alt. For at undgéa en raskke af de
negative konsekvenser for bade vareleveranderer og erhvervskunder er det vores overordnede
anbefaling s& vidt muligt at prioritere parkeringspladser, der understetter behovet for aflaesning.
Konkret foreslar vi, at Kabenhavns Kommune inden for de gaeldende rammer for parkering:

» Prioriterer udbouddet af tidsbegraensede parkeringspladser til af- og paleesning, som dog ikke er
indsnaevret til erhvervsmaessig brug. Pa den méde vil de ogsé kunne anvendes af beboere og
andre private biler med adgang til Middelalderbyen.

» Prioriterer udbuddet af erhvervsparkeringspladser med kort tidsbegreensning pa maksimalt
20 minutter. Udover at understette varelevering vil det ogsé understette, at h&ndveerkere kan
leesse veerktoj og materialer af, men ikke langtidsparkere. Vi anbefaler yderligere at indsnaevre
tidsrummet, som p-pladserne kan benyttes i til tidsrummet kl. 04-11. P& den méde kan
restaurations- og detailbranchen f& mulighed for at udnytte byrummet efter kl. 11.

ANBEFALING B2

ETABLER OMLASNINGSFACILITETER SOM INCITAMENT TIL BRUG AF MINDRE KORETAJER
OG LADCYKLER. Omleesseterminaler, leessezoner, pakkebokse og pakkeshops kan medvirke
til at fremme brugen af mindre keretgjer og gere det muligt for varemodtageren selv at hente
forsendelser til fods. Dette kan vaere en forudsaetning for at begraense antallet af store karetgjer.
Vi anbefaler derfor, at Kebenhavns Kommune i dialog med markedsaktaererne arbejder mod at
skabe fysiske rammer i form af lokaler, plads og god tilgeengelighed for starre lastbiler til disse
lokaliteter. Inspiration kan bl.a. hentes i Dansk Erhvervs ‘Green Mile’-projekt, hvor forskellige
offentlige og private akterer er géet sammen for at finde grenne og baeredygtige transport- og
logistiklasninger til varelevering i storbyerne. Konkret anbefaler vi, at der etableres:

» Storre laessezoner, dvs. sterre parkeringspladser med kort tidsbegraensning i det fri med fysisk
plads og tilgeengelighed for sterre lastbiler. Samtidig vil det kreeve plads i byrummet, som
konkurrerer med andre ting, sdsom cykelparkering. Vi vurderer derfor, at disse sterre laessezoner
ogsa kan lokaliseres umiddelbart uden for Middelalderbyens periferi.

> Omlaesningsfaciliteterne i form af en terminal eller lagerhal, hvor vareleverandegrer kan opbevare
og omlassse deres gods. Sadanne faciliteter kan placeres i naerheden af Middelalderbyen
og evt. vaere kommunalt ejet. Omlaesningsfaciliteterne kan tilrettelaegges, sé private og
erhvervskunder kan afhente deres pakker dér, eller sa ladcykler eller mindre (elektrificerede)
keretgjer end varebilerne kan handtere "last mile” distributionen. Et eksempel pa sidstnaevnte
kan findes i det tidligere ‘Citylogistiks’ forretningsmodel.
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ANBEFALING B3

LICENSSYSTEM TIL INDKORSEL OG GRADVIS IMPLEMENTERING. Det vil efter vores

vurdering vaere muligt at indfare yderligere restriktioner, som begraenser varetransporterne, uden
at det skaber veesentlige negative konsekvenser for varetransporterer eller erhvervskunder.
Sammenheengene er dog komplekse, og kraever derfor fleksibilitet i udformning og
implementering. Vores overordnede anbefaling er derfor, at Kabenhavns Kommune anleegger en
pragmatisk og fleksibel tilgang til implementeringen, hvor der udarbejdes konkrete lasninger til de
forskellige dele af Middelalderbyen, og afprover lasninger for de udbredes. Konkret anbefaler vi, at:

» Skabe mulighed for dispensation fra tidsbegraensningen eller indkerselsforbud i akutte tilfeelde.
Dette skal i seerlig grad understette lasning af akut opstaede opgaver, og skal forhindre
driftsforstyrrelser for de erhvervsdrivende. Inspirationer kan findes i andre byer pa europagisk
eller dansk niveau (f.eks. Aarhus Midtby). Et ubureaukratisk og fleksibelt licenssystem,
hvor varelevering, renovation, taxa og andre kan modtage licens til indkersel og parkering i
Middelalderbyen er desuden en del af de anbefalinger, som borgersamlingen, ‘Mindre biltrafik
i Middelalderbyen’, har vaeret baseret pa.

> Restriktionerne indferes i etaper med systematisk opsamling og anvendelse af erfaringer.
Erfaringsopsamlingen ber ske via inddragelse af de berorte akterer.

> At der foretages konkrete vurderinger af transportbehovet i de forskellige dele af
Middelalderbyen, hvor der tages hgjde for forskellige behov hos de erhvervsdrivende.
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ANBEFALING B4

OPTIMER RUTER FOR VARELEVERING OG AFS@G MULIGHEDERNE FOR STOJSVAG
LEVERING OM NATTEN. Det er vores vurdering, at der er seerlig risiko for negative konsekvenser
for bade vareleverandgrerne og erhvervskunder, hvis der opstér flaskehalse i gaderne i og
omkring leveringsstederne i Middelalderbyen. Hurtig og effektiv distribution af varer vil bidrage

til at reducere omvejskarslen og den ungdige ventetid for vare- og lastbiler i Middelalderbyen. Vi
anbefaler derfor at afsage mulighederne for at etablere optimerede ruter for varelevering igennem
Middelalderbyen, der giver god tilgeengelighed, et minimum af hindringer for passagen og for
standsning i forbindelse med afleesning. Det er veerd at veere opmeerksom pé, at kersel med
store keretojer udger et seerligt risikoelement i relation til cykler og fodgeengere. Hertil anbefaler vi
at afdeekke mulighederne for stejsvag levering yderligere for at undersege om, der i sterre omfang
end i dag kan foretages varelevering pé et tidligere tidspunkt af degnet.
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7 HANDVARKERYDELSER

| dette kapitel beskriver vi konsekvenserne af at begreense biltrafikken i Middelalderbyen i forhold
til udfarelsen af handveerkerydelser. Vurdering af konsekvenser omfatter en vurdering for de
virksomheder, der udfarer opgaver i Middelalderbyen, samt konsekvenserne for de virksomheder
i Middelalderbyen som far udfart ydelserne. Konsekvenserne for beboerne er ikke omfattet af
analysen, men omtales enkelte steder, hvor vi skenner det relevant for det samlede billede.
Konsekvensvurderingerne for hdndveaerkere tager afseet i, at handveaerkere vil fa adgang til at
kare ind i Middelalderbyen og lsesse af f.eks. i tidsrummet kl. 04-11, der gaelder for gagaderne

i dag, men ikke vil fa lov at parkere, hvis borgersamlingens anbefalinger implementeres. Med
afsaet | konsekvensvurderingen afgiver vi en raekke anbefalinger, der fortrinsvis skal adressere

de udfordringer, der forventeligt vil opsta. Analysen er afgreenset fra at vurdere de sterre bygge-
0g anleegsarbejder i Middelalderbyen, da der typisk etableres specifikke logistiklosninger til
disse opgaver.

7.1 UDVIKLINGSTENDENSER MED BETYDNING
FOR UDFORELSE AF HANDVARKERYDELSER

| vores desk-research (se Bilag D) har vi identificeret en reekke udviklingstendenser og
kontekstforhold, som vi vurderer, vil f& betydning for konsekvenserne af at begraense biltrafikken
i Middelalderbyen.

HQOJ EFTERSPORGSEL | BYGGE- OG ANLAGSBRANCHEN

Bygge- og anleegsbranchen er praeget af en vedvarende hgj efterspargsel. Beskeeftigelsen i
handvaerkerbranchen har vasret stot stigende siden 2010, og branchen har oplevet uaforudt
vaekst siden 2013 uden vassentlige variationer pé tvaers af brancher (DST 2021). Der er udsigt til,
at udviklingen fortsastter de kommende &r (Deloitte 2020). Den vedvarende hejde efterspargsel er
generel og vil ogsa omfatte Middelalderbyen.

PRISSTIGNINGER INDEN FOR RENOVERING OG VEDLIGEHOLDELSE

Priserne for renovering og vedligeholdelse er steget over de sidste fem &r (DST 2021f; Berlingske
2021). Samtidig viser en analyse fra Dansk Erhverv, at hver tredje virksomhed i hédndvaerksfagene
mangler medarbejdere i et omfang, der seenker aktivitetsniveauet (Dansk Erhverv 2021b).
Konsekvensen er, at handvaerkeren vaslger de mest attraktive opgaver, og fraveelger de

opgaver, der har den mest kritiske risikoprofil. Da tendensens betydning for Middelalderbyen

ikke er entydig, er det vigtigt at skelne mellem konsekvenserne af denne overordnede

tendens og konsekvensen af en begraensning af biltrafikken, nér man vurderer perspektiverne
for Middelalderbyen.

7.2 KONSEKVENSER FOR UDFJRELSE
AF HANDVARKERYDELSER

Allerede i dag oplever mange handvaerkere, at mulighederne for at parkere i Middelalderbyen er
begreensede. En yderligere begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil derfor alt andet lige
medfere sterre utilfredshed blandt bade handveerkere og kunder. | en undersegelse gennemfort
blandt handvasrksvirksomheder svarer 40 % af de 186 respondenter, at det er en darlig ide at
lukke Middelalderbyen for biler (SMV Danmark, 2019). Dog vil den forventede begraensning

af biltrafikken maksimalt vaere op til en 65 %-reduktion. Dermed afviger maden spargsmalet
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er formuleret pé fra den begreensning i biltrafikken, der forventeligt vil blive implementeret.
Herudover er det efter vores opfattelse veesentligt at skelne mellem utilfredshed med aendringer af
de nuveerende forhold og egentlige negative konsekvenser.

ERHVERVSKUNDER KAN STADIG FA UDF@RT HANDV/AERKERYDELSER

De gennemfarte interviews giver ogsa det gennemgaende indtryk, at bade handvaerkere

og erhvervskunder forventer, at det vil blive mere vanskeligt at fa leveret de enskede
handvaerkerydelser. Samtidig vurderer de, at der ogsa er vaesentlige faktorer, f.eks. store
kunder og muligheden for at arbejde i historiske bygninger, der fortsat vil gere det attraktivt at
lose opgaver i Middelalderbyen, og dermed opretholde det nuveerende udbud. Vores samlede
konklusion er derfor, at begraensningen i biltrafikken ikke vil fore til tab af omseaetning hos
handveerkerne, og at de erhvervskunderne i Middelalderbyens i langt overvejende grad vil kunne
fa udfert de enskede ydelser. Den generelt hoje efterspargsel i bygge- og anleegsbranchen

vil i kombination med begraensningen af biltrafikken formentlig dog betyde, at udbuddet af
handveerkerydelser for private formentlig vil falde. Under de felgende fire overskrifter uddyber vi
de identificerede konsekvenser for udferelsen af handvaerkerydelser i Middelalderbyen.

STARK MOTIVATION FOR AT FASTHOLDE ERHVERVSKUNDER

| MIDDELALDERBYEN

Pa baggrund af de gennemfarte interviews kan vi konstatere, at en raskke forhold motiverer
handvaerkerne til at fastholde kunder i Middelalderbyen uagtet, at der forventeligt indferes
restriktioner for indkersel og parkering. Dermed mindsker forholdene ogsé risikoen for, at
begreensningen af biltrafikken vil medfere negative konsekvenser for de erhvervsdrivende,
der i fremtiden skal have last opgaver, og at handvasrkerne vil miste omsastning som felge
af begraensningen.

@@KONOMISK BETYDNINGSFULDE KUNDER | MIDDELALDERBYEN

Kunder i Middelalderbyen har, ifelge de interviewede, vaesentlig gkonomisk betydning for
héndveerkerne. Det geelder iseer starre erhvervskunder, hvor opgaverne i Middelalderbyen ofte
er en opgave blandt flere for samme kunde. Det illustreres ved folgende udsagn fra en af de
interviewede handvaerksvirksomheder:

Det er nemmere at arbejde fra Naerum og nordpd. Men nogle af vores kunder i
Middelalderbyen ligger ogsa andre steder i landet, og hvis jeg fraveelger dem i
Middelalderbyen, er jeg ogsa nadt til at fraveelge dem de andre steder. Og det kan jeg
ikke, for det er gode kunder.

Selvom flere handvaerkere i de gennemferte interviews giver udtryk for, at de kan fele sig fristede
til at fraveslge opgaver i Middelalderbyen, viser de gkonomiske konsekvenser sig séledes ofte at
veere for store. Det skyldes ogsa, at de gamle bygninger generelt medferer et hyppigt behov for
handvaerkerydelser, hvilket en repreesentant fra en interesseorganisation udtrykker:

Nér du gar ind i fredede bygninger og driver erhverv, ved du aldrig, hvad der dukker op.
Derfor er der jaevnligt brug for handveerkere til at ordne ting.

Den gkonomiske betydning af kunderne i Middelalderbyen forstaerkes yderligere af den store
koncentration af detailhandel, der generelt har et sterre behov for handvaerkydelser end private.

Til ovenstaende bemaerker vi, at de private kunder i Middelalderbyen hver isser udger en mindre
ekonomisk interesse for handvaerkerne. Det vil formentlig derfor ogsé veere de kunder, der forst
vil maerke et faldende udbud af handvaerkerydelser som konsekvens af begraensningen af biltrafik
og den store efterspoergsel i branchen i gvrigt.
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FASTE SAMARBEJDS-AFTALER MED KUNDER HAR BETYDNING

Den gensidige afheengighed mellem héndvaerkere og erhvervsdrivende er ogsa tydelig pa kundesiden.
Langt sterstedelen af de interviewede erhvervsdrivende oplever ikke at blive valgt fra pa grund af, at
de er placeret i Middelalderbyen.

Har du en opgave med lav indtjening — en lille opgave, sa kan handveerkerne godit sige
nej. Men vi praver at bruge nogle fast, sa det ofte er den samme, der sagtter lamper op
0g maler, og de @nsker at have et goadt forhold til os.

De erhvervsdrivende peger i forlaengelse heraf pa, at de generelt har gode samarbejdsaftaler med
faste handveerkere. De faste h&ndveerkere er vant til at arbejde med en lav biltiigeengelighed, hvorfor
velplanlagte opgaver ikke er sveere at afseette til faste hadndveerkere.

Det sker, at hdndveerkerne kommer og siger, at de ikke kan finde parkering, men oftest
loses det ved god planlsegning, og ved at vores leveranderer er vant til at komme
herinde. Nér vi ringer til en VVS'er, ved de, hvad det betyder at komme ind til os. For
nogle drejer det sig om at komme ind tidligt med de ting, de skal bruge, og sé kaere ud
og parkere et andet sted. Og vi har ogsa selv et vaerksted med mange ting, de lige kan
lane. Det er et spargsmal om planiaagning og faste samarbejdspartnere. (Hoteldirektar)

HANDVARKERE BLIVER ‘SPECIALISEREDE’ | MIDDELALDERBYEN

Ovenstaende indikerer efter vores vurdering, at der er sket en vis grad af specialisering bland de
handvaerkere der lgbende udferer opgaver i Middelalderbyen, hvor handvasrkerne har opbygget
kendskab til og delvis accept af driftsvilkarene i Middelalderbyen.

Flere af de interviewede fremhasver dog, at der kan opsté udfordringer med akutte opgaver, hvor det
er vanskeligt for handveaerkerne at kompensere for vanskelige parkeringsforhold via planleegning. Et
forhold, der efter vores opfattelse, ber medregnes i den samlede vurdering af konsekvenserne af at
begraense biltrafikken.

ARBEJDE MED HISTORISKE BYGNINGER MOTIVERER

Handveerkernes motivationen for at udfere arbejde pa Middelalderbyens historiske bygninger er ogsa

en faktor, der er med til at sikre udbuddet. For eksempel bruger nogle handvaerkere Middelalderbyen

som leereplads for leerlinge, der skal tilegne sig grundviden om traditionelle materialer og metoder, da

de gamle bygninger krasver saerlige handvaerksmaessige kompetencer. De interviewede handvasrkere
fremhaever blandt andet, at Middelalderbyen er Kabenhavns aeldste bydel med bygninger af en saerlig
kvalitet. En handvaerker siger om Middelalderbyen:

Der er noget seerligt pa spil. Der er seerlige handveerksmeaessige traditioner og
grundviden at hente. Vi far lov til at lave tingene lidt anderledes der, end andre steder.

Omend ovenstaende er fremhasvet i flere interviews, er det dog vores vurdering, at det dog kun har
mindre betydning i det samlede billede af motivationen for handvasrkerne.
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BEGR/ZENSNING | PARKERINGSMULIGHEDER KAN FORE TIL PRISSTIGNING
PA HANDVARKERYDELSER

P4 trods af ovenstaende observationer, der efter vores opfattelse vil bidrage til at opretholde
udbuddet af hdndveerkerydelser i Middelalderbyen, vil en kombination af dels de gener
handvaerkerne vil opleve ved forringede adgangsforhold til og parkeringsmuligheder i
Middelalderbyen dels den generelt hgje efterspergsel i bygge- og anleegsbranchen forventeligt
@ge priserne pa handvasrksydelser i Middelalderbyen. Dette afspejler, at en raskke handvaerkere
sandsynligvis vil fraveelge at lose opgaver i Middelalderbyen, mens kunderne efter alt at demme
ligesom i dag ogsé i fremtiden vil absorbere de @gede omkostninger, der vil veere forbundet med
at fa lest opgaver.

NOGLE HANDVARKERE FRAVALGER MIDDELALDERBYEN

Generelt oplever nogle af de interviewede handvasrkere Middelalderbyen som en ‘sten i skoen’,
hvor seerligt manglende parkeringspladser og parkeringsafgifter giver anledning til frustration i
hverdagen. En repraesentant for en arbejdsgiverorganisation forteeller f.eks.:

Vores medlemmer har mange opgaver i Middelalderbyen, men den udger ogsa en sten
i skoen, fordi der er sa vanskeligt at arbejde.

P& samme méde er et flertal af handvaerkere og brancheforeninger bekymrede for, om faerre
parkeringspladser og en begreensning i biltrafikken vil fere til at handveerkerne vil betjene feerre
private kunder, fordi de i stigende grad vil veelge denne kundegruppe fra. En handvaerker kan
eksempelvis forestille sig at give afkald pa kunder i Middelalderbyen, fordi arbejdet er blevet for
besveerligt at udfere:
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Jeg kunne sagtens finde pa at sige nej til en opgave [i Middelalderbyen]. For det er
simpelthen blevet for bovlet.

Udsagnet er dog efter vores opfattelse udtryk for et yderpunkt i handveerkernes vurdering af
situationen, men vi anser det for sandsynligt, at nogle handveerkere vil fraveelge at lase opgaver
i Middelalderbyen — farst og fremmest fordi den hgje efterspergsel medferer alternative opgaver
andre steder.

HANDVZARKERCASE.

“Jeg kan huske en gang, hvor vi skulle installere en opvaskemaskine for en kunde. En
simpel opgave for én mand, men vi var nadt til at lade to biler cirkulere omkring Straget,
imens en tredje hdndvaerker udfarte arbejdet, fordi vi ikke kunne fa lov til at parkere.” Sadan
fortesller en handvaerker om en af sine mange arbejdsdage i Middelalderbyen. Situationen
er karakteristisk for Middelalderbyen, hvor begraensede adgangs- og parkeringsmuligheder
i mange tilfeelde ger enkle opgaver til komplekse, logistiske avelser. “Den slags sviner, ager
omkostningeme og giver stress”, vurderer handveerkeren, der sestter pris pa opgaverne

i Middelalderbyen, men gang pa gang feler sig overmandet af uforstdende p-vagter

og ufleksible adgangsforhold. For ogsa fremover at kunne tiloyde handvaerkerydelser i
Middelalderbyen, haber handvaerkeren pa et sterre antal erhvervsparkeringspladser og en
bedre dialog med p-vagterne i Middelalderbyen.

PRISSTIGNINGER LEGGES OVER PA KUNDERNE

De interviewede handveerkere og brancheforeninger giver udtryk for, at en begraensning i
biltrafikken kan fordyre ydelserne for erhvervskunder, fordi kunderne i stigende grad bliver palagt
et sékaldt ‘genetilleeg’.

Genetillaegget kommer af, at handvaerkere cirkulerer i deres bil i op til en time, inden de

finder en parkeringsplads og kan pabegynde en opgave. Den ekstra transporttid fordyrer
handveerkerydelsen. Dels fordi omkostningerne for de timer, hvor handvaerkeren cirkulerer efter
en parkeringsplads, saettes pa kundens regning. Dels fordi parkeringsafgifter, som handvasrkerne
modtager for at parkere ulovligt, ogsé pélasgges kunden. | praksis betyder det, at handvaerkerne
allerede i dag heever prisen for ydelser i Middelalderbyen for at fa deskket mistet indkomst som
folge af logistiske udfordringer. Ifelge de interviewede héndveerkere vil den tendens forsteerkes
yderligere ved en begreensning af biltrafikken og antallet af parkeringspladser i Middelalderbyen.

Selvom ulovlig parkering ifelge et flertal af de interviewede handvaerkere er mere undtagelsen end
reglen, kan det i visse situationer veere nedvendigt at foretage en ulovlig parkering for at komme
af med handvaerkerbilen. En handvaerker fortesller:

Vi er ude i situationer, hvor vi parkerer uloviigt, og det er en keempe stressfaktor for
medarbejderne. Nogle gange ender politiet med at komme, og hvis de f.eks. ender med
at tage bilen, er det et stort problem.

Selvom mange handvaerkere forseger at undgé at palsegge deres kunder ekstraudgifter, forteeller
et flertal af handvaerkerne, at den @gede transporttid og -omkostninger, som ger sig gaeldende for
opgaver i Middelalderbyen, giver anledning til stigende priser.

Man ensker ikke at pafere ekstraudgifter til kunden, men det fordyrer processen, hvis vi
ikke kan komme til.
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Vi vurderer p& den baggrund, at prisen pa& handvaerkerydelser i Middelalderbyen vil stige, hvis
der indferes en begreensning i biltrafikken. Dels p& grund af stor efterspergsel fra erhvervskunder,
som er villige til at betale ekstra for at f& opgaverne lgst. Dels fordi en begreensning i
tilgeengeligheden for biler risikerer at @ge handvaerkernes transporttid og dermed ogsé den pris,
som kunderne skal betale.

ANTALLET AF HANDV/ERKERE, DER BENYTTER SIG AF F.EKS. LADCYKLER

TIL AT TRANSPORTERE MINDRE MATERIEL, VIL STIGE, MEN VIL DOG FORSAT
UDGORE EN NICHE

Nogle af de adspurgte handvaerkere ser et potentiale i cyklen som et smidigt alternativ il
handveerkerbilen. Det er vores vurdering, at anvendelsen af ladcykler vil blive mere udbredt

som felge af en begreensning af biltrafikken, og dermed kompensere for nogle af de negative
virkninger for handvaerkerne og deres kunder. Men der vil forsat veere tale om et nichemarked, og
det er farst og fremmest handvaerkere, der allerede benytter cyklen pa opgaver i Middelalderbyen,
som forholder sig entydigt positivt til cyklen som transportmiddel. En h&ndveerker, der i over ti &r
har brugt cyklen til opgaver i Middelalderbyen, beskriver fordelene:

Cyklen er billigere for kunderne pa grund af den manglende parkeringsafgift, og
sd er den tidsbesparende. Det er et helvede at lede efter en parkeringsplads
i Middelalderbyen.

LADCYKLER KAN ANVENDES TIL VISSE FORMAL

Selvom nogle erhvervsdrivende har gode erfaringer med at modtage handvaerkerydelser fra en
handvaerker pa cykel, er vores vurdering baseret pa interviewene, at der er behov for at skelne
mellem forskellige typer af opgaver. Tilbagemeldingen fra bade handveaerkere og erhvervsdrivende
er sdledes, at cyklende handvaerkere kan handtere nogle opgaver, men at de ikke har kapaciteten
til at erstatte samtlige opgaver i Middelalderbyen. Det skyldes blandt andet, at det ikke altid er
muligt at planleegge, hvilket veerkteaj og materialer, der bliver brug for i lebet af en arbejdsdag,
samt at nogle opgaver i den henseende er for omfattende. Derudover fremhaever de interviewede
handvaerkere, at varebilen i labet af dagen bruges periodevis bade i og uden for Middelalderbyen,
hvilket nedvendigger et karetgj, der kan kere laengere distancere.

Interviews med de erhvervsdrivende peger imidlertid pa, at systematisk erfaringsopsamling og
dialog med kunder kan lette denne udfordring. P& samme made letter faste kunder og velkendte
bygninger udfordringen.

VAREBILEN ER BADE PRAKTIK OG KULTUR

At f& handvaerkere samlet set vaelger cyklen skyldes ikke mindst varebilens funktion i
handvaerkernes hverdag. For langt de fleste handvaerkere spiller varebilen en central rolle

i arbejdet som frokoststue, garderobeskab og rullende kontor. For nogle er den kun et
pendlertransportmiddel, mens den for andre bruges til at fragte veerktej og materialer. For en
héndvaerker er bilen virksomhedens kontor:

Vores biler er vores kontor. Der er kaletasker. Der er regntej. Vi skriver regninger i bilen.
Den har en vigtig funktion udover selve transporten. Sa er den naturligvis ogsa lager. Og
vi far leveret materialer direkte til bilen af eksterne leverandarer.

De interviewede handvaerkere understreger séledes, at deres varebil har mange funktioner. Vi
vurderer derfor, at handveerkeren ikke uden videre kan udskifte sin bil med hverken kollektiv
transport (persontransport af hdndvaerkere) eller en ladcykel.
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P-RESTRIKTIONER KAN BRUGES SOM INCITAMENTER

| interviewene er handveerkerne blevet bedt om at forholde sig til konsekvenserne af en
begreenset mulighed for at parkere neer arbejdsstedet. Et flertal af hdndvaerkerne vurderer,
at restriktionen i nogle tilfeelde vil skabe incitament for samkersel eller for at parkere uden for
Middelalderbyen, f.eks. i p-huse i periferien. Langvarige opgaver kan ligeledes retfeerdiggere
brug af alternative opbevaringssteder til materiel og dermed lette brugen af alternative
persontransportformer (f.eks. cykel, kollektiv transport, samkersel i personbil). Det understatter
vores konklusion om, at sterre planlagte opgaver i mindre grad vil blive negativt berert af
den begreensede biltigaengelighed. Vi ser her bort fra store bygge- og anleegsopgaver, der
ofte vil have etableret specifikke logistiklasninger og kun i mindre grad benytter sig af korsel
med varebiler.

BEGRANSET TILGANGELIGHED VIL FORRINGE ARBEJDSMILJQET

FOR HANDVARKERE

Udover de praktiske udfordringer oplever handveerkerne allerede i dag en reekke psykiske savel
som fysiske arbejdsmiljgmaessige barrierer i forbindelse med deres arbejde i Middelalderbyen.

Et flertal af de interviewede handvaerkere beskriver Middelalderbyen som et “stressende” og
“hektisk” sted at arbejde. Begraenset tilgaengelighed og et utilstreekkeligt antal parkeringspladser
betyder, at handvaerkerne ikke oplever at have den nedvendige arbejdsro til at udfere en opgave.
| stedet opstar der hektiske arbejdssituationer, hvor héndveerkeren dels skal udfere en opgave
for en kunde, dels skal holde gje med parkeringsvagter, politi og utilfredse medtrafikanter. Som
en handvaerker fortaeller:

Jeg har en seddel, jeg smeekker i forruden, hvor der stér, at de kan ringe péa det her
nummer, hvis jeg holder i vejen. Og sa saetter jeg nadblinket p&, imens jeg arbejder.
Men det er en helt igennem uholdbar situation, som giver anledning til meget
ekstrakarsel og stress.
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Handvaerkere, der ikke kan parkere i umiddelbar neerhed af kunden, risikerer desuden at
skulle fragte veerktej og andet materiel over sterre afstande. Det slider pa handvaerkerne med
konsekvens for handvaerkernes fysiske helbred. Og det strider imod arbejdsmiljglovgivningen.
Som en repreesentant for en brancheforening forklarer:

Det optimale er at kunne parkere sa tset som muligt pa kunden. For ifalge
arbejdsmiljelovgivningen er det begraenset, hvor meget du ma lofte. Vi skal ogsa
taenke pa vores medlemmer. Selvom de godt kan sleebe, vil vi ikke have, at de slseber
for meget.

Et flertal af hdndvaerkerne peger séledes pa, at en begraensning i biltrafikken i Middelalderbyen
dels vil give anledning til en reekke praktiske barrierer for at udfere hdndvaerkerydelser i
Middelalderbyen, dels vil leegge pres pé handveerkernes fysiske og psykiske arbejdsmilig, som
allerede i dag er presset.

7.3 ANBEFALINGER

Med afsaet i vores vurdering af konsekvenserne af at begraense biltrafikken i Middelalderbyen for
udferelsen af h&ndveerkerydelser har vi herunder opstillet en reskke anbefalinger, der fortrinsvis
skal adressere de negative virkninger af begraensningen.

ANBEFALING C1

SKAB MULIGHED FOR AFLASNING OG ALTERNATIVE, DEDIKEREDE P-PLADSER UDEN
FOR MIDDELALDERBYEN. Vi vurderer, at en central forudseetning for at opretholde udbuddet
af handvaerkerydelser i Middelalderbyen er, at handvaerkere har adgang til de dedikerede
erhvervsparkeringspladser, sé vaerktej og materialer kan laesses af der, hvor opgaven skal
udferes. Herefter er der ikke laengere samme behov for at have bilen stdende. Den kan — hvis
opgaven har en vis varighed — flyttes til en lokalitet, hvor der er bedre plads. De tilgeengelige
p-huse kan udfylde denne funktion, eventuelt med dedikerede erhvervsparkeringspladser. Det er
derfor vores anbefaling, at

» Kgbenhavns Kommune i kombination med muligheden for korttidsparkering til afleesning af
materialer og veerktej kommunikerer tydeligt til hdndvaerkerne om parkeringsmulighederne i de
neerliggende p-huse,

> Om muligt sikre dedikerede pladser til erhvervsparkering, der skaber sikkerhed for, at
handvaerkerne kan parkere.
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ANBEFALING C2

SKAB INCITAMENTER TIL AT BENYTTE ARBEJDSKORETGJET MINDRE. Handveerkernes
arbejdskeretej er en central del af deres arbejde, og som sédan er biltiigeengelighed og
udferelsen af handveerkerydelser som udgangspunkt teet forbundet. Derfor vil det ogsé kraeve en
kombination af restriktioner og andre incitamenter at tilskynde til at hdndveerkerne bruger deres
karetej mindre i forbindelse med lasning af opgaver i Middelalderbyen. P-afgifter alene er f.eks.
ikke nadvendigvis en effektiv form for regulering, fordi udgiften daekkes af kunden. Der vil derfor
efter vores opfattelse vasre ogsé behov for at teenke i alternative incitamentsskabende virkemidler
for at reducere handveerkernes brug af arbejdskeretejet til opgaver i Middelalderbyen. Vi anbefaler
konkret at

» Kebenhavns Kommune i samarbejde med brancheorganisationer indferer forsagsordninger eller
demonstrationsprojekter, hvor ladcykler eller andre eldrevne karetgjer stilles gratis eller billigt til
radighed for handvaerkere ved en erhvervsparkeringsplads i Middelalderbyens periferi

» Goare det muligt at parkere ladcykler inde i Middelalderbyen, s& handvaerkerne kan parkere test
pé de steder, hvor arbejdet skal udferes.

» Afsege mulighederne for opbevaring af materialer og veerktej som alternativ daglig fremkersel
med varebil i den periode en opgave varer. Det kan eksempelvis veere i uudnyttede lokaler
eller via deleordninger. Disse faciliteter kan stilles til radighed for hdndveerkerne af Kabenhavns
Kommune og understettes med et digitalt bookingsystem.

ANBEFALING C3

GIV HANDVARKERNE MULIGHED FOR AT K@RE IND TIL KUNDER - | SARLIGE OG
AKUTTE SITUATIONER. Der kan opsté akut eller seerligt behov for indkersel, der kreaver
dispensation fra de kommende restriktioner. Vi anbefaler derfor, at hndveerkere kan sege om
licens til indkersel til eksempelvis at lase akut opstaede opgaver eller handtere andre seerligt
opstaede situationer. Licens gives via systemet beskrevet i anbefaling B3. Se side 48.
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8 OVRIGE
OPMARKSOMHEDS-
PUNKTER

Foruden ovenstaende konklusioner og anbefalinger i relation til en begreensning af biltrafikken har
Vi noteret os en raekke yderligere observationer der ligger uden for analysens afgraesning, som vi
kort beskriver herunder.

ANTALLET AF CYKLER KAN BLIVE PROBLEMATISK

| forbindelse med de gennemfarte interviews er vi blevet opmasrksom pa, at cykler for nogle af de
interviewede erhvervsdrivende er en sterre udfordring i dag end biler. En af de erhvervsdrivende
oplever eksempelvis, at det isaer er et problem, at gaden foran hendes forretning er en
“cykelmotorvej”’, mens meengden af biltrafik i gaden er meget begreenset. Lignende beskrivelser
gér igen i andre interviews. Parkerede cykler er isaer en problematik for Middelalderbyens
detailhandel, da de ifelge de interviewede blokerer for deres udstillingsvinduer, hvilket ger

det svaert at tiltraskke kunder. Det er efter vores opfattelse veerd af vaere opmaerksom pa
problematikken, og forsat arbejde for hensigtsmeessige cykelparkeringsforhold i Middelalderbyen.

FREMKOMMELIGHEDEN ER PRESSET

Nogle af detailhandlerne peger pa den generelle fremkommelighed til indre by som

et opmaerksomhedspunkt. De udtrykker séledes bekymring for, hvad der vil ske med
fremkommeligheden péa det omkringliggende vejnet og hovedtrafikarerne, som holdes &bne, hvis
man nedlaegger biladgangen til sidegaderne. | forleengelse heraf eftersparger de, at man sikrer
fremkommeligheden til de p-huse, der er omkring Middelalderbyen.

Der er en del privatkunder, som i dag kerer ind og parkerer [i p-hus]. Og de kan stadig
komme ind og handle. Dealbreakeren kan veere, at de ikke kan komme ind | Kebenhavn
pé grund af, at der er ka i et spor, fordi det kun er den vej, der er aben.

(Chef i starre butikskeede)

BEDRE VIDENSGRUNDLAG OM MIDDELALDERBYENS GASTER ONSKES
Selvom de fleste af de erhvervsdrivende er positive over for en begreensning af biltrafikken (hvis
dette kan gares samtidig med at driftsvilkdr med varelevering og handveerkerydelser sikres),
onsker flere et bedre vidensgrundlag om gaesterne i Middelalderbyens adfeerd. De eftersporger,
at de erhvervsdrivende kunne f& adgang til et s&dant vidensgrundlag og mener, at det ville styrke
deres forretningsmuligheder. Herunder fremhaeves 1) hvilket formél, dem der parkerer, kommer
med; 2) sidegevinsterne ved de ture, hvor geaester kerer ind med andre formal; 3) en footfall-
analyse, der viser, hvad de gdende gar, samt hvilken adfeerd og hvilket beveegemenster de har.
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9 ANALYSEDESIGN
OG -PROCES

| dette kapitel beskriver vi vores analysetilgang og den metode, vi har anvendt for at komme frem
til analysens resultater og konklusioner.

Analysen er designet séledes, at det er muligt at vurdere konsekvenserne af en begraensning af
biltrafikken for tre pé forhdnd udvalgte erhvervssegmenter:

Erhverv og handel Varelevering Handveerkerydelser

Heri ligger ogsd, at en raekke andre aktarer, der bliver berort af en begreensning af biltrafikken,
ikke indgér i analysen. Det geelder eksempelvis advokater, revisorer, konsulenter og andre
kontorerhverv, kulturinstitutioner og beboere. Det har veeret nadvendigt at afgreense analysen for
at skabe fokus pé de mest centrale erhvervsaktorer.

Analysen er tilrettelagt som en sammenhaengende analyse centreret om de tre analysetemaer.
Vi har for alle tre analysetemaer opstille hypoteser om, hvad der vil slé igennem hvordan,

nér biltrafikken reduceres i Middelalderbyen. Hypoteserne er validereret i samarbejde med
Kebenhavns Kommune, og er efterfolgende testet ved hjeelp af to metodiske redskaber:

» Desk-research, hvor der er skabet et overblik over dels det kvantitative datagrundlag, dels
tendenser fra ind- og udland. Vores desk research supplerer vores eksisterende viden, og pa
den made har vi sa vidt muligt daskket videnshuller med eksisterende data.

> Der er gennemfart seminstrukturerede interviews med relevante repraesentanter for erhvervet —
disse defineres i beskrivelserne af de tre analyseemner. Interviews tager udgangspunkt i en
interviewguide, der godkendes af Kabenhavns Kommune og justeres efter de forste f.eks.
5 interviews, sé spergsmalene bedst muligt indfanger de relevante temaer.

Resultaterne fra de gennemforte interviews er analyseret og de identificerede konsekvenser er
karakteriseret i forhold til, hvordan de vil pavirke erhvervet. Herunder er ogsé en vurdering af
omfanget af konsekvenserne sé vidt muligt lagt til grund, sé f.eks. negative effekter, der kun
bergrer en mindre gruppe ikke veegtes lige sa hejt som konsekvenser, der rammer starre grupper.
Det har samtidigt veeret tydeligt, at graenser og definition af konsekvenser har veeret flydende og
udtryk for subjektive udleegninger.
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KONSEKVENSER ER AFHANGIGE AF KONTEKSTEN

Den grundlaeggende preemis for analysen er, at konsekvenserne for erhvervslivet er et resultat af
et samspil mellem det konkrete initiativ og den kontekst, det implementeres i. Derfor har vi ogsa
som en del af analysen udpeget de vaesentligste udviklingstendenser, som vil fa betydning for
konsekvenserne for erhvervet. Samtidig er det ogsa tydeligt, at de veesentligste konsekvenser for
erhvervet i nogle tilfeelde i hgjere grad er styret af forhold i omverdenen end af en begreensning af
biltrafikken. Dette beskriver vi neermere i selve analysen.

COVID-19 er et vilkér, som komplicerer muligheden for en historisk tilgang til at undersege
konsekvenserne for erhvervslivet. Dertil kommer, at mange andre parametre sdsom teknologisk
udvikling har betydning for Middelalderbyens og erhvervslivets udvikling. Disse to faktorer er med
til at vanskeliggere en kvantitativ vurdering af, hvilken virkning en begreensning af biltrafikken ville
have isoleret set. Derfor har vi valgt en kvalitativ, interviewbaseret tilgang, som er bedre i stand til
at indfange nuancerne i de mekanismer, som en begreensning af biltrafikken vil aktivere.

ANALYSETILGANG

Vores analysetilgang er inspireret af en forskningsmaessig tilgang, hvor vi systematisk har
testet en reekke hypoteser empirisk. Tilgangen sikrer en tydelig sammenhasng mellem
analysens overordnede undersggelsesspergsmal, dataindsamlingen og de handlingsrettede
anbefalinger, der afgives med afsaet i analysen. Med afseet i eksisterende viden om de
vigtigste udviklingstendenser har vi formuleret en reekke hypoteser om de fremtidige
scenarier for Middelalderbyen (se Bilag C). Hypoteserne er fremlagt for og kvalificeret af
Kebenhavns Kommune. Med dette afsaet testes hypoteserne empirisk, hvilket vil sige, at de
blev operationaliseret og indarbejdet i vores interviewguides. P& den méade har vi sikret, at
den kvalitative dataindsamling har veeret forankret i analysedesignet og har tilvejebragt viden,
der kunne anvendes til at vurdere hypotesernes holdbarhed. Normalt vil man pé baggrund
af den empiriske test kunne be- eller afkrasfte en hypotese. Vi er dog opmaerksomme pa, at
virkeligheden rummer starre kompleksitet end der afspejles i disse to udfaldsmuligheder. Derfor
har vi anlagt en tilgang til analysedesignet, hvor man i stedet kan tale om sterre eller mindre
forklaringskraft i hypoteserne i stedet for ‘enten eller’.

DESK-RESEARCH OG KVALITATIVE INTERVIEWS

Analysen tager altsa sit metodiske afsast i desk-research af eksisterende analyser fra ind- og
udland. Pa den baggrund er der for hver af de tre analyseemner, opstillet en raskke hypoteser,
der er belyst via gennemfarelse af 38 interviews med et bredt udsnit af feltets centrale akterer (se
Bilag B), herunder repraesentanter fra primeere og sekundeaere handelsstrag, og fra stormagasiner
til sma, selvsteendige specialbutikker. Interviewene er gennemfart som semistrukturerede
interviews og er primaert afholdt virtuelt, men enkelte fysisk. Interviewene har givet os muligheder
for at vurdere konsekvenserne for erhvervslivet baseret pa akterernes egne vurderinger, og for at
identificere vigtige dynamikker og afledte virkninger af en begraensning af biltrafikken.

Vi har prioriteret en transparant analyseproces med lebende inddragelse og validering af bade
analysens opdragsgiver og nagleinteressenter. Der er saledes indhentet input til analysens design
og indhold fra projektets felgegruppe i juni 2021. P& en workshop med repraesentanter fra
folgegruppen og erhvervsdrivende i Middelalderbyen i september 2021 blev analysens forelabige
resultater dreftet og valideret.
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PROCES, DIALOG OG INDDRAGELSE
Vi har lest opgaven i en proces, der forlgber i tre overordnede trin:

FASE 1: FASE 2: FASE 3:

Opstart og Dataindsamling Afrapportering
scoping og analyse og formidling

| fase 1 har vi pa et opstartsmeade med kommunens interne arbejdsgruppe i detaljer droftet
opgavens indhold, tidsplan og leverancer.

| fase 2 indsamlede og analyserede vi data inden for de tre analysetemaer. | denne fase var
dialogen med bade Kgbenhavns Kommune og opgavens interessenter meget vigtig, hvorfor
dialogen ogsé har kert i disse to spor:

MODER CA. HVER
3. UGE MELLEM
1. TMF DEN INTERNE
ARBEJDSGRUPPE OG
COWI

SOLIDE
ANBEFALINGER
TIL TRAFIK- OG

BYRUMSPLAN

Gennem dialogen med Kebenhavns Kommune har vi lebende droftet, hvordan opgavens fokus
fastholdes. P& denne méde har vi sikret, at opgavens anbefalinger, der er output fra fase 2, er
realiserbare input til Trafik- og Byrumsplanen.

LOBENDE

INDDRAGELSE OG INTERESSENTERNE

OPLEVER AT DE ER
BLEVET HORT

2. INTERESSENTER

DIALOG PA M@DER/
VIA INTERVIEWS

Dialogen med interessenterne pa mader/workshops og via interviews har bidraget til at sikre
inddragelse af interessenterne.

| projektets fase 3 har vi fokuseret pé at formidle analysens resultater. Output fra denne fase er
naervaerende rapport der beskriver konsekvenser og anbefalinger.

GRANSEFLADER TIL ANDRE, IGANGVARENDE ANALYSER/TILTAG

De trafikale og bylivsmeessige problematikker, der er aktuelle i Middelalderbyen, er genstand for
en raekke analyser og forseg, der seger at handtere disse. Kabenhavns Kommune har séledes
bl.a. taget initiativ til fem byrumsforseg, en komparativ analyse af effekterne for erhvervslivet i
andre byer, der har begraenset adgang for biler samt en analyse af turistbusser i Middelalderbyen.
Derudover arbejder Kabenhavns Kommune med en ‘Restaurations- og nattelivsplan’ samt en
mulig, kommende ‘nul-emissionszone’.
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BILAG B

GENNEMFORTE INTERVIEWS

Virksomhed

Magasin

Réve de Renard

Mads Nergaard Copenhagen

Kabenhavnercafeen

Friser Koch

Nikolaj Kunsthal

Barfoed Group

Dansk PersonTransport

Stromma

Vinoble

Marv og Ben

Jjenleege Nicolai Sj6

Scandic Palace Hotel

Hotel Kong Frederik

Villa Copenhagen

Rekom

Dessertdragens Kageveerksted

Butikskompagniet

Galleri Krebsen

Matas

Sankt Petri

Alton&heim

KBH — Commerce & Culture (KCC)

Virksomhed

DHL

Danske Fragtmeend

Nomeco

Radekro Kurér

Horkram

Nemlig.com

GLS

Bring

IVECO

Vognmandslauget

Virksomhed

Sokvist El-Anlaeg A/S

Snoer Glas

Vognmand Henrik Tofteng A/S

Dansk Handvasrk

Temrer Seren

Temrer/Snedker Serheim
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BILAG C
HYPOTESER

Herunder praesenteres COWIs hypoteser inden for de tre analyseemner 1) Erhverv og handel,

2) Varelevering og 3) Handveerkerydelser). De er baseret pa de beskrevne rammebetingelser, der
er geeldende for erhvervslivet i Middelalderbyen og er udformet med afseet i viden indsamlet via
desk-research og eksisterende erfaringer.

Hypoteserne beskriver: Hvad der vil ske inden for hvert analyseemne, nér biltrafikken og antallet
af p-pladser reduceres kraftigt? Hypoteserne vil vaere kernen i den kvalitative undersagelse.

ERHVERV OG HANDEL

Hypotese 1: Begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil ikke f& maerkbare negative
effekter for store dagligvarebutikker, da kunderne i disse butikker allerede i dag anvender andre
transportmidler end bil.

Hypotese 2: Begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil bidrage til, at Middelalderbyen
far en tydeligere profil som et handelsomrade med attraktive shoppingoplevelser set ift.
konkurrerende handelsomrader som f.eks. butikscentre eller aflastningsomrader.

Hypotese 3: Mens en begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil f& entydig positiv effekt
for specialvarebutikkerne pa de primaere handelsstrag, kan nogle af specialvarebutikkerne

péa de sekundasre handelsstrag, hvor der er bedre biltiigaengelighed, i nogle tilfeelde fa
vanskeligere driftsvilkar.

Hypotese 4: Begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil give bedre plads til attraktiv
udeservering og kan derfor styrke restaurationernes kapacitet og tilbud til kunderne. Begreensning
af biltrafikken vil derfor fare til en omseastningstilvaekst isaer hos de restaurationserhverv, der kan
@ge deres udeservering.

Hypotese 5: Begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil skabe mulighed for flere oplevelser
for turisterne i byrummene og vil age fremkommeligheden for turisterne efter check-in, hvor de
ikke feerdes i bil. Derfor vil begraensningen af biltrafikken indirekte bidrage til veekst hos de hoteller
0g andre overnatningssteder, der er afhaengige af storbyturismen.

Hypotese 6: Begraensning af biltiigeengelighed ved hotellerne vil ikke fa maerkbare negative
konsekvenser for hotellerne, der er athaengige af, at deres kunder kan blive sat af direkte ved
hotellet fra taxa og bus, da der fortsat vil vesre mulighed herfor med de nye restriktioner pa
trafikken i Middelalderbyen.

Hypotese 7: Laeger, behandlingssteder og lignende vil f& vanskeligere driftsvilkar, da de er
afhaengige af at kunne tilbyde bilparkering. Friserer, saloner og lignende vil samlet set kunne fa
fordel ved de mere attraktive bymiljger, der muliggeres i kraft af en reduceret biltrafik.
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VARELEVERING
Hypotese 1: Mindre biltrafik generelt vil give bedre vilkar for gennemferelse af varetransporter
til/fra Middelalderbyen.

Hypotese 2: Reduktion i arealet til biltrafik og i tidspunkterne for varelevering vil gere det
vanskeligt at gennemfere varetransporterne til Middelalderbyen.

Underhypotese A: En afledt effekt kan blive treengsel med last- og varebiler i gaderne
omkring Middelalderbyen.

Underhypotese B: Det kan vise sig vanskeligt at fa visse varetyper frem til modtageren.
Det geelder fx. meget tidsfelsomme varer, varer der kraever seerlige temperaturforhold
under hele transporten og varer af seerlig hgj veerdi.

Underhypotese C: Da godsmaengderne til Middelalderbyen antageligt ikke vil aftage
vaesentligt i fremtiden, ma det forventes, at reduktion i areal til parkering og tidsrummet for
vareleveringer vil laegge ekstra pres pa de eksisterende laessepladser/-zoner.

Hypotese 3: Skaerpede vilkar for distribution af varer i Middelalderbyen kan gere det mere
attraktivt for transportererne at indsaette alternative mindre pladskreevende og mere fleksible
karetgjer til at udfere den sidste del af forsyningskaeeden (last mile).

Hypotese 4: Skeerpede vilkar for distribution af varer i Middelalderbyen vil gere det dyrere at f&
leveret varer til de lokale erhvervsdrivende.

Hypotese 5: @get nethandel vil pavirke leverancerne til/fra Middelalderbyen i fremtiden, og der
vil forventeligt i fremtiden blive flere og mindre leverancer (varepartier), og over et starre tidsrum
over dognet.

HANDVZARKERYDELSER
Hypotese 1: Det vil blive s& svaert at parkere tast pa kunderne, at handvaerkere vil vaelge kunder i
Middelalderbyen fra, hvilket vil resultere i ringere service til disse kunder.

Hypotese 2: Handvaerkerne vil hasve prisen for ydelser i Middelalderbyen for pa den méade at fa
deekket eventuelle tab/mistet indkomst som felge af, at logistikken bliver vanskeliggjort.

Hypotese 3: Restriktioner, der “skrasmmer” traditionelle handvaerkere bort, vil &bne for mere
nicheprasgede ydelser udfert af handvaerkere, der arbejder uden behov for f.eks. varebiler.

Hypotese 4: Det er den historiske tilgang til, hvordan en handvaerker organiserer sit arbejde og
sin transport, der medfaerer behov for en pladsoptagende servicebil i byen.
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1 INDLEDNING

| dette notat opsummerer vi viden indsamlet via desk-studier og erfaringer i en beskrivelse af de
udviklingstendenser, der er geeldende for erhvervslivet i Middelalderbyen. Notatet er struktureret
omkring de tre analyseemner: 1) Erhverv og handel, 2) Varelevering og 3) Handvasrkerydelser.

2 ERHVERV OG HANDEL

De seneste godt 10 ar har budt pa stigende urbanisering mod Kabenhavn, gkonomisk afmatning
og efterfelgende veekst, stigende nethandel og @get konkurrence mellem detailhandlen i
kommunerne i hovedstadsomradet. Senest har krisen i handelslivet affedt af Coronavirus
medfert pludselige og meget markante udsving i forbruget og drastisk eendrede indkebsmanstre
indenfor nogle varegrupper og serviceydelser. Krisen har i overvejende grad vist sig at veere er
midlertidig, og situationen normaliserer sig, men pa et nyt normalniveau. Privatforbruget stiger
igen, men udviklingen pa laengere sigt indenfor de kommercielle byerhverv er usikker. En raskke
rammebetingelser vil pavirke erhvervs- og handelslivet og indvirke pé effekterne af en reduktion af
biltrafikken i Middelalderbyen.

2.1.1 UDVIKLING | VALG AF TRANSPORTMIDDEL

Borgerne bliver mere mobile, hvilket bl.a. kan aflaeses i stigningen i transportarbejdet og antallet
af nyregistrerede personbiler i husholdningerne og erhvervene i Danmark over de sidste 10 &r
(DST 2021). Det ogede bilejerskab medferer et aget krav om biltiigeengelighed hos kunderne og
dermed ogsé biltiigeengelighed som etableringskrav for store dele af detailhandlen.

Borgerne karer gerne langt efter en koncentration af attraktive butikker, og det kommer il
udtryk i strukturudviklingen i detailnandlen, der generelt medferer udflytning af detailhandel fra
centrale beliggenheder til beliggenheder ved det overordnede vejnet og @get klyngedannelse
indenfor udvalgsvarer.

Bekleedningsbutikkerne og de mindre specialvarebutikker, der er kernebrancher i
Middelalderbyen, veegter dog fortsat placeringer pé fodgeengerstrag, i butikscentre og ved
pladser, hvor der er store forgaengerstromme.
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2.1.2 STOR BEFOLKNINGSTILVAEKST

Detailhandlen og de kundeorienterede serviceerhverv i Middelalderbyen betjener et primaert
regionalt opland, der udgeres af store dele af hovedstadsomradet og et sekundaert opland,

der omfatter de gvrige dele af hovedstadsomrédet sével som fra Skéne og Sjeelland i ovrigt.
Middelalderbyens store oplandseffekt afspejles bl.a. i handelsbalancerne for Indre By, som ifm.
seneste detailhandelsanalyse for Kabenhavns Kommune blev opgjort til ca. 470 % for dagligvarer
0g udvalgsvarer under ét og ca. 816 % for udvalgsvarer i 2013. Indre By omfatter foruden
Middelalderbyen bl.a. ogsé Fisketorvet.

Handelsoverskuddet for varer viser, at omsaetningen i detailhandlen i Indre By er knap fem gange
sterre end de lokale borgeres samlede forbrug pé varer. Overskuddet skyldes dels, at mange
borgere fra de evrige dele af Kebenhavns Kommune og andre kommuner i hovedstadsomradet
kaber visse dagligvarer og iseer udvalgsvarer i Indre By og dels den omfattende turisme.
Ligeledes gaester mange forretningsrejsende Middelalderbyen, og der afholdes ofte store
begivenheder, som tiltreekker mange af besagende.

En stor andel af de lokale borgeres indkeb af @vrige udvalgsvarer som f.eks. harde hvidevarer,
elektronik og mabler sker sandsynligvis udenfor Middelalderbyen, men samlet set overstiger
forbruget fra besagende og turister i Middelalderbyen i veesentlig grad de lokale borgeres forbrug
uden for Middelalderbyen.
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FIGUR 2-3

Forventet udvikling i
forbrugsgrundlag ekskl.
nethandel for dagligvarer
frem mod 2033.
Middelalderbyen er vist
med orange prik.

Befolkningstilvaeksten i det regionale opland er en rammebetingelse, der pavirker erhvervs- og
handelslivet positivt, da kundegrundlaget oges. Alene i Region Hovedstaden forventes i folge
Danmarks Statistik en stigning i antallet af borgere pa& godt 100.000 frem mod 2030, (DST 2021).
Ifelge Kebenhavns Kommunes befolkningsprognose fra 2020 forventes alene i Kebenhavns
Kommune en stigning i antallet af borgere pa knap 80.000 frem mod 2030 (Kebenhavns
Kommune 2020).

Figur 2-3 og Figur 2-4 viser den forventede udvikling i forbrugsgrundlaget for hhv. dagligvarer og
udvalgsvarer i oplandet til Middelalderbyen frem mod &r 2033 svarende til en 12-arig planperiode.
| fremskrivningen af forbrugsgrundlaget indgér som forudseetninger en fortsat kraftig veekst i
nethandlen, befolkningsudviklinger jf. kommunernes befolkningsprognoser' og en moderat til
kraftig veekst i privatforbruget svarende til udviklingen i &rene op til Coronakrisen. Udviklingen

i forbrugsgrundlaget i oplandet er ikke kun styret af konjunkturerne, men ogsé det stigende
indkomstniveau i Kebenhavn. Forudseetningerne er beskrevet i afsnit 2.1.3-2.1.5.

Tages der hgjde for nethandlen, dvs. trackkes den egede nethandel ud af forbruget, sé forventes
en stigning i det arlige forbrugsgrundlag for dagligvarer, bekleedning og evrige udvalgsvarer i
Kabenhavns Kommune pé i sterrelsesordenen hhv. 1,7 mia. kr. eller 9 %, 375 mio. kr. eller 13 %
og 1,6 mia. kr. eller 20 % frem mod 2033. Samlet set forventes i oplandet en stigning i det &rlige
forbrugsgrundlag for dagligvarer, bekleedning og evrige udvalgsvarer pa i sterrelsesordenen hhv.
2,6 mia. kr. eller ca. 5 %, 700 mio. kr. eller ca. 9 % og 3,5 mia. kr. eller ca. 15 % frem mod 2033.
Til sammenligning var dagligvare- og udvalgsvareomsaetningen i Indre By hhv. ca. 3,3 mia. kr. og
ca. 10,3 mia. kr. i 2013.
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T Kommunernes prognoser viser i gennemsnit en 6 % hojere veekst for den enkelte kommune end fremskrivningerne fra
DST. For oplandet forventes jf. kommunernes prognoser en samlet vaekst pa ca. 12 %, mens fremskrivningerne viser en
veekst pa ca. 7 %.
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Forventet udvikling i
forbrugsgrundlag ekskl.
nethandel for udvalgsvarer
frem mod 2033.
Middelalderbyen er vist
med orange prik.

2.1.3 STIGENDE PRIVATFORBRUG

Efter 2008, hvor forbruget toppede, var forbrugerne tilbageholdende som konsekvens af den
okonomiske krise.

» Samlet set faldt omsastningen pa landsplan med ca. 8 % fra 2007 til ultimo 2019. Omsastningen
1412019 lidt under niveauet i 20052,

> Omseetningen i dagligvarebutikkerne faldt i perioden 2007-2019 med ca. 14 %.
Discountbutikkerne under ét havde markant fremgang under lavkonjunkturen. Siden 2012 og
frem til 2020 1& omsastningen i dagligvarebutikkerne pa et nogenlunde konstant niveau.

» Bekleedning er den mest konjunkturfelsomme branche, og tilbagegangen i perioden 2007-2019
var sterst indenfor bekleedning, hvor omsastningen faldt med knap 25 % pa landsplan.

> Omsaetningen indenfor gvrige udvalgsvarer steg med ca. 3 % i perioden 2007-2019. Qvrige
udvalgsvarer 14 efter en stor stigning i perioden 2013-2019 over niveauet i 2007, hvor forbruget
var pa sit hidtil hgjeste.

2 Bygger pé udviklingen i det seesonkorrigerede maengdeindeks ved sammenligning af det gennemsnitlige niveau i 2004
0g 2005 med det gennemsnitlige niveau i 2019.
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Udviklingen i detailomsaetningsindekset viser, at omseetningen af udvalgsvarer som f.eks.
elektronik, biludstyr, mabler, kakkener og fritidsudstyr i landets fysiske butikker og danske
netbutikker under ét aldrig har veeret hgjere. Den samlede omsaetning af evrige udvalgsvarer
néede i 2019, efter naesten uafbrudt veekst siden 2013, et niveau veesentligt hgjere end for
finanskrisen. Sammenlignet med 2013, hvor omsaetningen ndede et lavpunkt, er der tale om en
stigning pa 21 %.

Den markante veekst i omsaetningen af evrige udvalgsvarer er sket i en periode, hvor
omsaetningen indenfor dagligvarer, med en vaekst pa ca. 1 %, har veeret stort set uaendret.
Samtidig er omsaetningen indenfor beklaedning faldet med ca. 13 %. Det er dermed alene
omsaetningen indenfor @vrige udvalgsvarer, der har béret vaeksten pé ca. 8 % i omsastningen i
perioden 2013-2019. | samme periode er antallet af indbyggere i Danmark steget med kun knap
4 %, og veeksten i kundegrundlaget forklarer derfor kun en del af stigningen i omsaetningen.

Coronakrisen har i veesentlig grad pévirket omsastningen i detailhandlen og de kundeorienterede
serviceerhverv, men udviklingen har veeret forskellig indenfor brancherne. Figur 2-6 viser
udviklingen i omsaetningen i detailhandlen og de danske netbutikker det seneste ar, herunder
under nedlukningen som felge af Corona, og i den farste tid efter gendbningen.
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Mest markant har udviklingen veeret indenfor bekleedning, som faldt drastisk til indeks 40.
Forklaringerne kan veere:

> At beklaedning er en meget konjunkturfelsom varegruppe, og at en del forbrugere har valgt at
udskyde kob af nyt tgj grundet generel usikkerhed om samfundsgkonomi og jobsikkerhed,
> at forrsudsalget blev aflyst grundet nedlukningen,

> at butikscentrene, hvor en stor del af kapitalkaedebutikkerne indenfor bekleedning ligger, har
veeret lukket i en leengere periode,

> at de udenlandske turisters forbrug er udeblevet,
> at forbrugerne ikke har haft samme behov for keb af bekleedning grundet hjemmearbejde og
> at retningslinjerne for social afstand har sat begrasnsninger pa mulighederne for at prove tgj.

Dagligvareomsaetningen er steget under krisen. Forklaringerne kan veere:

> At mange har arbejdet hiemmefra, og derfor ikke har spist i arbejdspladsens kantine som
normalt,

> at der har ikke veeret mulighed for udespisning pé restauranter og caféer,

> at der er sket en markant veekst i nethandlen med dagligvarer, og

> at dele af forbrugerne har hamstret eller kabt stort ind under krisens start.
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Det gvrige udvalgsvareforbrug er steget, og har ndet et rekordhejt niveau. Forklaringerne

kan veere:

» At mange borgere har udnyttet den megen tid hjiemme til ger-det-selv projekter, og at
byggemarkeder og plantecentre i vid udstreekning ikke har veeret lukkede.

SAMLET VURDERING AF UDVIKLING | PRIVATFORBRUG

Indenfor en 12-&rig planperiode forventes det, at privatforbruget vil vokse — om end i et noget
mere afdeempet tempo end gennemsnittet for perioden fra 2000-2007. Det vurderes alts3, at
opbremsningen er vendt, og at der igen bruges flere penge.

2.1.4 OGET NETHANDEL

En stigende andel af danskernes forbrug lzegges i netbutikker, og en mindre andel lsegges

i fysiske butikker. Alene i 2016 steg nethandlen med ca. 16 %. | 2017 rundede nethandlen
120 mia. kr., hvilket er dobbelt s& meget som i 2012, og i 2019 ndede nethandlen ca. 150
mia. kr. (Dansk Erhverv 2021). Der flyttes dermed fortsat store markedsandele fra de fysiske
butikker til nethandlen. | nethandlen indgér bade ikke-fysiske varer som rejser, flybilletter og
underholdning, men ogsa fysiske varer som tgj, elektronik og bager. Andelen af nethandel er
meget brancheafheengig. Eksempelvis bliver en meget stor del af elektronik, bager og bernetgj
kabt online, mens andelen af dagligvarer, der kabes online, fortsat er lav.

Dagligvarer kabes typisk naer bopaslen, herunder pa vej til eller fra arbejde eller i butikker med
god trafikal beliggenhed. Indtil videre kebes dagligvarer kun i begraenset omfang pa nettet. Der
er endnu ikke sket et egentlig gennembrud indenfor nethandlen med dagligvarer, f.eks. som
maltidskasser. Der er sket en kraftig vaekst i nethandlen med dagligvarer, senest som felge af
Coronakrisen, men fra et meget lavt udgangspunkt. Nethandel med dagligvarer er mest udbredt

i hovedstadsomradet og i de sterre byer. Nethandelsandelen for dagligvarer pa landsplan var ca.
2,6 % for situationen med Corona. Vi vurderer, at nethandlen med dagligvarer p.t. udger 4-5 % af
det samlede dagligvareforbrug pa landsplan, og at andelen er hgjere i Middelalderbyen.

Samlet set er den egede nethandel til ulempe for detailhandlen, som taber markedsandele il
nethandlen, men udviklingen er ikke helt entydig. Hvis forbrugsvaeksten online primeert sker i rene
netbutikker, vil det reducere behovet fysiske butikker eller arealer til butiksformal, da varelagre og
distribution vil kunne forega i f.eks. lagerbygninger i erhvervsomrader, og da nogle fysiske butikker
helt vil lukke. Sker omsaetningen derimod som et supplement til omsaetningen i den fysiske

butik eller fordi netbutikker dbner en fysisk butik eller et showroom, vil det i nogle tilfeelde direkte
medvirke til at @ge behovet for butiksareal eller medvirke til at sikre eksistensen af fysiske butikker.

Netbutikker har behov for god logistikmaessig lokalisering, f.eks. i erhvervsomrader neer det
overordnede vejnet og til en lav leje. Der er mange eksempler pd, at der over tid indrettes

et mindre butiksudsnit med lagersalg i tilknytning til netbutikken. Samtidig kan netbutikker
have behov for showrooms pé mere centrale placeringer for at eksponere sig selv overfor en
kundestrem. En analyse fra FDIH viser, at forbrugerne helst vil handle i de netbutikker, der
har tilherende fysiske butikker. Fysiske butikker skaber tillid og kendskab, der kan ege salget
pé nettet. Samlet set forventes det, at den @gede nethandel vil medfere et behov for flere
showrooms i Middelalderbyen.
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EFFEKTER AF CORONA

Coronakrisen har haft stor betydning for nethandlen, som er steget markant. Nethandlen er dels
steget som falge af nedlukningen af dele af detailhandlen og dels som en umiddelbar reaktion
fra store dele af forbrugerne. Omsaetningsindekset viser imidlertid, at de markante stigninger har
vaeret efterfulgt af omtrent naesten lige s& store fald.
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SAMLET VURDERING AF UDVIKLING | NETHANDEL

Samlet set viser tallene, at mens mange forbrugere og forretningsdrivende har gjort sig flere
erfaringer med nethandel, s& har den steerkt agede nethandel veeret midlertidig indenfor

de fleste brancher. Set i et sterre perspektiv vurderes det, at Coronakrisen har medfort, at
nethandelsandelene har lagt sig pa niveauer hgjere end for krisen, men lavere end under krisen.
Det er endnu for tidligt at vurdere, om Coronakrisen har vaeret startskuddet til et egentligt
gennembrud for nethandlen med dagligvarer.

Udviklingen pé leengere sigt vil i hej grad afhaenge af den teknologiske udvikling og

danskernes forbrugssvaner. Bade inden for dagligvarer, bekleedning og avrige udvalgsvarer
forventes en vaesentlig veekst i nethandlen. Vaeksten i nethandlen vil skabe mulighed for nye
forretningsmodeller og virksomheder med béde fysiske butikker, showrooms og netbutikker, og
veeksten i nethandlen reducere behovet for detailhandel, som vi kender, det i Middelalderbyen.

2.1.5 OGET UDESPISNING

Danskerne spiser i stigende grad ude og laver i mindre omfang end tidligere selv mad. Fra
2010-2019 steg salget i den danske restaurations- og hotelbranche i lgbende priser med ca.
65 %. Dermed er det neerliggende at antage, at en del af forbruget flyttes fra dagligvarebutikker
til restauranter, caféer og andre spisesteder. Det er isaer unge i de starre byer, som spiser
meget ude. Det kan skabe et starre grundlag for restauranter, caféer, street food markeder og

udskeenkningssteder, der er afhaengige af et attraktivt bymiljig snarere end god biltiigeengelighed.
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e Hoteller Restauranter, takeaway-steder, caféer, vaertshuse mv.

Omvendt er dagligvarekeederne opmaerksomme pa tendensen og tilbyder i hgjere grad
convenienceprodukter, bake-off og slagterafdelinger, click-and-collect ordninger. Nar
dagligvarebutikkerne i hgjere grad omstiller sig til de nye forbrugs- og indkabsmenstre, far de
ogséa del i vaeksten.

En eget grad af hiemmearbejde kan betyde, at feerre kontoransatte feerdes i Middelalderbyen til
hverdag. Det kan f& afledte effekter for isaer restaurationserhvervene.

FIGUR 2-11

Salg i labende priser i mio.
kr. i den danske hotel- og
restaurationsbranche op til
Corona-krisen.

81



ERHVERVSANALYSE - MINDRE
BILTRAFIK | MIDDELALDERBYEN

“FO0D & COFFE

KONCEPT

£

- Spis og ta' meblerng med hjem

Konceptet er enkelt: Alt er til salg!

er alle ting “s8hi/kan kebes medihiem:
at teste mgplerne, mden dui kob‘ar\, =¥
t sa du kanfa deh eéjste cafeoplevelse.

: beskri
an du lfese en kort
afeen k Wy HackBldd

FIGUR 2-12
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2.1.6 OGET REGIONAL KONKURRENCE

Detailhandelsplanleegningen i Hovedstadsomradet er delvist styret af et landsplandirektiv. Indtil
efteraret 2017 kunne kommunerne i Hovedstadsomradet indmelde ensker om aflastningsomréder
til Erhvervsstyrelsen. Det nye Landsplandirektiv for detailhandel i Hovedstadsomradet muligger
planleegningen for fire nye aflastningsomrader og udvidelsen af ét eksisterende. Dermed er der
udsigt til, at antallet af aflastningsomrader i Hovedstadsomradet mere end fordobles.

Udbygningerne vil i de pageeldende aflastningsomrader medfere mere konkurrencedygtige
indkebsomrader med et starre butiksudvalg og kritisk masse og vil forstaerke strukturudviklingen,
hvor udvalgsvarehandlen koncentreres i fa store udbudspunkter. Udbygningerne i en handfuld
kommuner vil derfor fa maerkbare effekter for handelslivet i Hovedstadsomradet (COWI 2020).
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Med de mange nye kvadratmeter til store butikker uden for bymidterne, vil nogle danskere f&
kortere afstand til et sterre udvalg, og konkurrencen i detailhandelsbranchen vil blive gget. Pa
den anden side er udviklingen med til at presse detailhandlen i de historiske bykerner yderligere.
Nogle bymidter vil skulle genopfinde sig selv til andre formal end detailhandel, og den hurtige
omstilling vil medfere tomme butikslokaler.

Aflastningsomraderne er malrettet pladskraevende udvalgsvarebutikker, der er afhaengige

af god biltilgaengelighed. En konsekvensvurdering fra 2018 viser, at der kan forventes et

fald i den érlige udvalgsvareomsaetning i Kebenhavn City p& ca. 60 mio. kr. som felge af
udbygningerne i aflastningsomraderne (ICP 2018). Konsekvensvurderingen viser dermed, at
omseetningsnedgangen og det egede konkurrencepres p& Middelalderbyen vil veere forholdsvist
begreenset, og at den allerede i dag tydelige rollefordeling mellem Middelalderbyen og omrader il
storbutikker ved det overordnede vejnet vil blive endnu tydeligere.

KONKURRENCEPRES FRA EKSTERNE HANDELSOMRADER

Landsplandirektiv for detailnandel i hovedstadsomrédet fastlaegger en
minimumsbutikssterrelse pa 1.000 m2 for udvalgsvarebutikker i aflastningsomrader.
Reguleringen bidrager til rollefordelingen mellem udvalgsvarehandlen i aflastningsomraderne
og bymidterne.

Det forventes, at butikkerne i aflastningsomréderne i koncept og varesortiment vil adskille
sig veesentligt fra butikkerne i Middelalderbyen. Konkret vurderes det, at butikkerne i
aflastningsomraderne iseer vil forhandle felgende varegrupper: Autotiloeher, scootere,
knallerter, cykler, barnevogne, kekkenelementer, harde hvidevarer, bresndeovne, tespper,
boligtekstiler, belysning, elektronik, veerktej, campingudstyr, haveredskaber og lignende,
dyreartikler og sportsudstyr, biler, lystoade, campingvogne, trailere, planter, havebrugsvarer,
temmer, byggematerialer, grus, sten- og betonvarer, og mabler.

Omvendt forventes det, at butikkerne i aflastningsomrader kun i begreenset omfang vil
forhandle felgende varegrupper, der tilherer Middelalderbyens kernebrancher: Tgj, sko,
briller, smykker, gaveartikler, isenkram, kunst, musikinstrumenter, bager, spil, legetgj,
fotoartikler eller lignende varegrupper.

Selvom aflastningsomraderne adskiller sig vassentligt fra Middelalderbyen bade ift.
karakter og butikskoncepter vil der stadig veere et vist overlap i varesortimenter og en eget
konkurrence kan ikke undgas.

2.1.7 OGET STORBYTURISME

| &rene op til Coronakrisen voksede turismebranchen, hvilket kan afleeses i en stigning i antallet
af turister og et hajere forbrug pr. turist. Antallet af &rlige kommercielle overnatninger i Region
Hovedstaden steg séledes med knap 1,6 mio. fra 2017-2019, heraf udgjorde stigningen i
Kabenhavns Kommune godt 1,2 mio. overnatninger (DST 2021). Samtidig viser VisitDenmarks
nyeste tal for turisternes degnforbrug, at degnforbruget pr. turist steg med ca. 450 kr. og ca. 350
kr. for hhv. udenlandske og danske storbyturister i perioden 2014-2017 (VisitDenmark 2018).
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FIGUR 2-13
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Coronakrisen har imidlertid medfert et pludseligt og markant fald i antallet af overnatninger i
Kabenhavn og de ovrige dele af Region Hovedstaden. Antallet af kommercielle overnatninger i
Kaebenhavn faldt med knap 6 mio. eller ca. 65 % fra 2019 til 2020, mens faldet var ca. 1,2 mio.
eller knap 25 % for de ovrige dele af Region Hovedstaden under ét. Antallet af udenlandske
turister i Kebenhavn faldt med knap 80 % mens antallet af danske turister faldt med godt 40 %.

Globalt set er antallet af internationale turister steget forholdsvist jeevnt i en periode p& omtrent
30 &r og op til Coronakrisen. P& den baggrund forventes en normalisering og en efterfelgende
veekst efter Coronakrisen. Analytikere vurderer, at den internationale flytrafik kan veere tilbage
pé 2019-niveau omkring 2023. Dog er en generel konsensus blandt analytikere, at maesngden
er forretningsrejsende ikke vil na tidligere niveauer (International Air Transport Association 2021;
UNTWO 2021).

En fortsat veekst i turismen vil pavirke erhvervs- og handelslivet i Middelalderbyen positivt. En
stigning i antallet af udenlandske turister vil betyde en stigning i antallet af kunder, der feerdes

til fods og med kollektiv transport snarere end i bil. Storbyturisterne laegger deres forbrug i
overnatnings- og spisesteder, pd museer og i forlystelser og keber varer som tej og sko, der kan
haves med under armen.

2.1.8 FRA SHOPPING- TIL OPLEVELSESDESTINATION

Det ggede pres fra nethandlen (Dansk Erhverv 2021), udbygninger af eksterne butiksomrader
(COWI 2020), @get udespisning og en forventeligt fornyet storbyturisme (UNTWO 2021; DSTa
2021) vil samlet set medfaere en fortsat gradvis omstilling af Middelalderbyen fra shopping- til
oplevelsesdestination, hvor der fortsat vil veere efterspargsel pa lokaler til kundeorienterede
erhverv. Fokus vil i fremtiden i hejere grad vasre pa oplevelser og rekreative aktiviteter, sdsom
café- og restaurantbesag, kulturbegivenheder og evrige events snarere end shopping alene som
et geremal. Derfor vil samarbejde mellem forskellige private og offentlige akterer i ‘okosystemer’
i langt hejere grad end i dag blive en praemis for de fysiske forretningers overlevelse i byerne
(Gangsted, 2021).
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Derudover vinder nye forretningskoncepter frem. For eksempel dbner restauranter et butiksudsnit
og vice versa. Andre koncepter tiloyder dagligvarer leveret pa cykel inden for 10 minutter eller
t-shirts leveret p& dermétten dagen efter, at de er bestilt i et showroom. Det betyder, at mere
attraktive byrum omkring forretningerne fér sterre betydning.

3  VARELEVERING

Vareleveringen til byen (og returvarer og affald ud af byen) er en vaesentlig forudsaetning for
opretholdelse af Middelalderbyens funktioner. Vareleverancerne til butikker, serviceerhverv
og borgerne, der bor i byen, foregér fra tidlig morgen til sen aften med store lastbiler,
varebiler, budcykler. En reekke forskellige rammebetingelser har betydning for hvilke og
hvordan varetransporterne foregar og kan forventes at ville eendre sig i de kommende &r

i Middelalderbyen.

3.1 ERHVERVSSTRUKTURENS BETYDNING

FOR VARETRANSPORTERNE
En mere omfattende aendret erhvervssammenseetning i Middelalderbyen vil have betydning for
hvilke godsmeengderne og typer af varer, der skal transporteres ind/ud af byen.

| storbyer rundt om i verden findes de sakaldte “Dark Stores”. Disse kan bedst sammenlignes
med et foodstore koncept efter Amazon-modellen. Dvs. at al handel foregar via internettet,

og med direkte levering af varerne til kunderne med effektive og billige transportmidler som fx.
scooter, cykel eller cargo-bike. Fordi disse “madfabrikker” ikke har nogen fysisk kontakt med
kunderne, har de heller ikke behov for hverken lokaler med borde, attraktive lokaliseringsbehov
mv. | forhold til varetransporter vil en udbredelse af dette koncept medfere eendring af de
logistiske behov fra en situation med mange, hyppige leverancer af bl.a. ferskvarer til mange
adresser, til i stedet betydeligt faerre men sterre leverancer til fatal adresser (dark stores
enhederne). Spergsmalet er dog, om denne type virksomheder vil lokalisere sig i Middelalderbyen,
og ikke snarere i udkanten af denne, hvor ejendomspriserne er lavere og udbuddet af egnede
lokaler starre. Det vil dog antageligt stadigt kunne fa betydning for antallet af fastfood restauranter
0g udsalgssteder i Middelalderbyen, og dermed for behovet for varetransporter til bydelen.

3.1.1  GODSKURETGJER OG KORETOJSTEKNOLOGI

Mange byer i Skandinavien og Europa har indfert restriktioner for godstransporten pa de mest
trafikerede gader og strag. Det geelder ogsé i Kebenhavn og Middelalderbyen. Gennem en raskke
nationale og EU-initiativer tilstraebes det at fremme mulighederne for godskersel med brug af
alternative grennere drivmidler. Blandt disse er f.eks.:

> indferelse af kilometerbaserede vejafgifter for lastbiler over 12 tons

> certifikatsystem ved brug af (visse typer) biomassebaserede biobraendstoffer

» CO,-fortreengningskrav til erstatning af det nuveerende iblandingskrav for biobraendstoffer

> tilladelse til ekstra totalveegt for nul-emissionslastbiler

> fra 1. juli 2022 krav om at alle lastbiler og busser over 3,5 tons skal veere indregistreret efter
1. januar 2015 for at kunne f& adgang indenfor miligzonerne.

Parallelt hermed foregéar der en hastig teknologisk udvikling af last- og varebilerne, som
forventeligt indenfor en 3-5-arig horisont vil gere udskiftning af vare- og mindre lastbiler til eldrift
gkonomisk og teknisk attraktivt for operatarernes.

3 COwl, 2021.
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3.2 E-HANDEL

Som konsekvens af billig transport er just-in-time krav til transporterne stadig normen i rigtigt
mange sammenhasnge. Men det rummer implicit ogsa et element af suboptimering, dvs. at
kapaciteten i vare- og lastbilerne ikke altid udnyttes s godt som den teoretisk set kunne.

Den kraftigt stigende handel med varer pa nettet (e-handel) gennem de seneste 10 ar har ikke for
alvor kunnet afleeses i transportstatistikkerne. En af forklaringerne er antageligt, at der har veeret
en betydelig ledig kapacitet blandt vognmaendene og kurerfirmaerne, som stér for denne karsel.
Men pa et tidspunkt, hvis udviklingen i e-handlen fortsaetter, mé det forventes at sla igennem i
kraft af mere varebilskarsel, iszer i byomraderne. E-handien har ogsé den afledte effekt, at det
(delvist) fierner underlaget for en raekke udsalgsvarebutikker, og dermed en del af den samlede
meengde varer til byen.

Privates handel med dagligvarer via nettet udger en efterhdnden betydelig del af den

samlede internethandel. Udbringning af dagligvarer til private fx. fra COOP og Nemlig.com

kan p& mange mader sidestilles med varer til restaurationerne. Den veesentlige forskel er, at
husstandsomdelingen omfatter langt flere modtagere, i flere niveauer (etager) og at leverancerne i
princippet sker 24/7, altsé ikke indenfor forretningernes almindelige (interne) dbningstider. En aget
dagligvarehandel vil séledes pavirke stremmene af varebiler og andre mindre keretegjer med et
anderledes karselsmonster end det hidtil kendte i Middelalderbyen.

E-handlen ger det ogsé muligt for forbrugeren at bestille varer uden (synlige)
transportomkostninger. Det betyder, at bytteretten ganske ofte udnyttes. Billedligt talt betyder det,
at last- og varebilerne i nogen udstraekning kommer til at fungere som et “rullende preverum” og
altsé laegge kapacitet til, hvad der i sidste ende er overfladig varetransport og vareudveksling. Sa
leenge priserne for godstransporten ikke er synlige, vil dette faenomen formodentlig fortseette og
oges i takt med stigende e-handel.

4 HANDVARKERYDELSER

Handveerkerydelser har pé en rackke omrader en anden karakter end ydelser knyttet til
varelevering. Der er oftest tale om lzengere ophold i bybilledet, ligesom transportmidlet
(varevognen) isaer tiener som transport for personer og som rullende veerksted. Transport af
storre materialer sker ofte kun i mindre grad i “h&ndveerkerbilen”.

Grundlaeggende kan man dele hadndvaerkerydelser i to hovedgrupper. Serviceydelser, der ofte
vil vaere kendetegnet ved relativt korte ophold hos kunden, og de leengevarende opgaver, der
indebaerer daglange ophold (og teenkeligt en rackke af disse) hos kunden.

Klassiske eksempler pa de to ydelsestyper er:

» Serviceydelsen kan fx. vaere den manedlige service pa barista kaffemaskiner samt fadelsanlaeg
i en cafe i Middelalderbyen. Serviceteknikeren kerer til opgaven (om muligt formiddag uden
for normal &bningstid) i en — mindre- varebil, og opholder sig pa matriklen en halv til en time
for derefter at fortsaette til andre lignende jobs. Bilen indeholder udover teknikeren en del
specialveerktej samt almindelige reservedele til de to anleeg (i praksis vil der nok som hovedregel
kun veere tale om et anleeg, da kaffe og ol naeppe “blandes”). | den udstraskning der alene er
tale om at udfere opgaver i fx. Middelalderbyen, vil teknikeren formentlig med lethed kunne
udskifte bilen til en ladcykel (evt. med el) set i forhold til krav til kerselsafstand og behov for
reservedele mm.
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> Den traditionelle handvaerkerydelse er fx. renovering og efterfelgende installation af et nyt
kekken i en lejlighed i omradet. Her vil der — udover en evt. varelevering af kekkenelementer
fra en producent med en (mindre) lastbil, blive udfert kersel med en eller flere varebiler over
en periode. Antallet af biler og leengden af deres ophold vil naturligvis fuldsteendig aftheenge
af arbejdets omfang, men en raekke biler over en periode er naeppe et fortegnet billede. Og
i mange situationer vil ansatte i samme firma anvende hver deres bil, da veerktgj og til dels
materialer er personligt og dermed “knyttet” til keretgjet. Omvendt kan keretgjets funktion som
kombineret veerktojskasse og transportmiddel ogsé i en reekke situationer erstattes af noget
andet, hvis der gennemfares en grundig planleegning. Og en lgsning hvor varebilen “bliver
hjemme” er endnu mere oplagt séfremt der er tale om et laengerevarende (bygge)projekt. Her
kan containere til opbevaring af materialer og veerktej kombineres med persontransport med
personbil, kollektiv transport eller cykel.

Udfordringer i form af trafikale og treengselsmeessige belastninger i forbindelse med
handvaerkerydelser, er primaert forbundet med de store byer, herunder specifikke omréader
indenfor disse. Det er her handvaerkerbilerne belaster i hele kaeden: Fra morgenens kersel i den
teette pendlingstrafik over kersel i indre by, og ikke mindst langvarig parkering i byrummet, til
hjemturen, der ligeledes ofte foregar i myldretiden. Alene af disse arsager belaster varebilerne
derfor bymiliget meget bade trafikalt, men ikke mindst i form af at optage plads ved parkering.

Brugen af bilen er ofte “tvangsbestemt”, men ikke af kunden eller opgaven, men af
handvaerkeren og/eller handvaerkervirksomheden. | mange tilfaelde vil en personbil* kunne udfere
transportopgaven bedre (da der ofte primeert er tale om persontransport). Og i de situationer hvor
der er behov for vaerktej og evt. mindre partier af varer kan disse vaere i bagagerum eller evt. pa
en trailer. Sidstnaevnte vil kunne kobles fra bilen, og de to enheder parkeres mere optimalt, evt.
hver for sig.

Kontrasten er en handvaerkerydelse leveret i en mindre by eller pa landet. Her er der ikke
problemer med den trafikale adgang, og parkering er heller ikke en udfordring hvorfor der ikke
som udgangspunkt er behov for at teenke i alternativer.® Udfordringen er derfor overvejende et
storbyfaanomen. S& en del af omstillingen vil omfatte at omsastte denne erkendelse til handling.
Omstillingen méa derfor forega over et vist tidsrum.

Pa den korte bane vil restriktioner fare til, at handvasrkere og serviceleveranderer vil kunne vaelge
andre kunder. Dette vil isger vaere situationen i en periode med stor efterspergsel, som tilfeeldet
er nu. Ved faldende efterspargsel vil situationen formentlig vende tilbage til en mere normal/
traditionel efterspergselsmodel.

Ved den normaliserede model vil timetillaeg, kerselstillaeg og parkeringstilleeg indgé. Desuden

en bevidst udvaelgelse af hvilke ydelser der tilbydes i fx. Middelalderbyen. Samtidig vil denne
tilgang kunne booste en udvikling af alternative udbydere med en anden tilgang og formentlig
abne nicher for andre handvaerkere. Og hvem ved om en “vicevaert Meyer ordning” kan opsta i
forhold til en raskke naere og mindre komplicerede ydelser. Her kan vaere tale om handvasrkere
der fx. mere er i handyman/vicevaert-segmentet, der uden behov for servicebil kan lgse en reekke
opgaver, som traditionelle handvaerkere vaslger fra.

Pa den laengere bane skal der arbejdes mere tiloundsgéende med nye mader at organisere
arbejdet pa. Lasninger her er derfor bade af organisatorisk og tekniske karakter fx. bedre
planleegning af opgaven og dermed eksempelvis brug af en ladcykel frem for varebil osv. og
herudover knyttet til pladsforhold/parkeringsforhold i storbyen mere end til den specifikke ydelse/
transport. Bedre lgsninger end de vi kender i dag kraever derfor nok iseer nytaenkning og dialog
mellem h&ndvaerkere, kunder og kommunen, mere end udvikling af nye teknologiske l@sninger.

4 Qg i en del tilfeelde en cykel af en eller anden type
5 Andet end ud fra en klimavinkel. | langt de fleste situationer vil en pedalbaseret transport i klimamaessig forstand veere
at foretraekke.
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Bilag 3

Effekterne for erhvervslivet i andre byer, der
har begranset adgang for biler

Resumé

Analysen er en skrivebordsanalyse, udfert primo 2021 og
benytter materiale, der har vaeret tilgeengeligt p& dansk,
engelsk og norsk.

Analysen undersgger udenlandske erfaringer med tiltag
ved delvist bilfri bymidter og andre bilsaneringsprojek-
ter og vurderer derudfra mulige konsekvenser for er-
hvervslivet med fokus pé: butiksliv, fremkommelighed
for hdndveerkere samt varelevering ved projektet, Mindre
biltrafik i Middelalderbyen.

De mulige konsekvenser for erhvervslivets omsaetning er
enten sma positive effekter eller ingen effekter. Det vil
sige, at konsekvenserne ikke ngdvendigvis indebaerer fal-
dende butiksliv. Hvad angéar varelevering, kan der veere
mindre negative konsekvenser. Forvaltningen har ikke
kunne komme frem til et resultat, angdende konsekven-
ser for fremkommeligheden for hdndvaerkere.

Udover ovenstdende praesenteres afslutningsvis et ud-
snit af planmaeaessige tiltag benyttet i andre byers bilsane-
ringsprojekter med henblik pé inspiration.
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Baggrund for analysen

Projektet “Mindre biltrafik i Middelalderbyen” blev be-
sluttet med Kgbenhavns Kommunes Budget 2021. Som
en del af projektet, blev det besluttet, at der skal udarbej-
des supplerende analyser af konsekvenser for erhvervsli-
vet, heriblandt en undersggelse af udenlandske erfarin-
ger med lignende projekter.

Laesevejledning
Denne analyse indgdr som én af erhvervsanalyserne og
er deltito dele.

1. Del et, indeholder en komparativ analyse af uden-
landske byers erfaringer med tiltag for delvist bilfri
bymidter og andre bilsaneringsprojekter. Der ta-
ges udgangspunkt i tre emner som interessenter
fra erhvervslivet i falgegruppen, har lagt veegt pé i
deres kommentarer til borgersamlingens anbefa-
linger til Middelalderbyen'. Det drejer sig om:

' Fglgegruppen er sammensat af branche- og interesseorgani-
sationer, brugere samt lokaludvalget. Falgegruppen blev sam-
let f@rste gang i maj 2018 og var et led i den dialogproces, som
blev vedtaget med Borgerrepraesentationens beslutning 9.
maj 2019. Formalet med etablering af folgegruppen var tidligt
at inddrage de organiserede branche- og interesseorganisati-
oner, som er til stede i Middelalderbyen, for at give mulighed
for at kvalificere dialogprocessen, og bidrage med viden, gn-
sker, idéer og forslag. Fglgegruppen har forelgbigt bidraget
med indleeg til borgersamlingen samt efterfolsende kommen-
teret pd borgersamlingens anbefalinger. Se de samlede kom-
mentarer fra falgegruppen her: 25678950-3668607 5-1.pdf

(kk.dk)



https://www.kk.dk/sites/default/files/edoc/Attachments/25678950-36686075-1.pdf
https://www.kk.dk/sites/default/files/edoc/Attachments/25678950-36686075-1.pdf
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butiksliv, fremkommelighed for hdndveerkere samt
varelevering. | forleengelse heraf preesenteres en

mulig forklaring af konsekvenser for erhvervslivet.

2. Del to preesenterer overordnede byplanmaessige
tiltag, andre byer har benyttet sig af for at be-
graense biltrafikken, med henblik pé inspiration.

Tiltagene er inddelt under fglgende overskrifter:
e Byomrader med forbud mod biltrafik

Betalingszoner

Parkeringstiltag

Handheaevelse af restriktioner

Andre tiltag der gor bilisme mindre attrak-

tivt

e Forbedring af cykel- og gangforhold for at
begraense biltrafik

e Varelevering

Analysens afgransning

Byer verden over har indfert eller planleegger at indfere
en reduktionen af biltrafik i deres bymidter?. Bdde euro-
paeiske hovedsteeder som bl.a. Berlin, Paris, Madrid, Lon-
don, Bruxelles, Wien, Stockholm og Oslo, men ogséa
amerikanske og asiatiske storbyer, som fx New York, Bei-
jing og Shenzhen.

Beskrivelserne af de forskellige byers initiativer er
mange, men detaljeret evalueringer af konsekvenserne
er sveerere tilgeengelige. Hvordan og hvad de enkelte
byer evaluerer kommer an pé deres formél med tilta-
gene. Ofte er der fokus pé de trafikale eller miljgmaessige
resultater og ikke nedvendigvis konsekvenser for er-
hvervslivet, som er blevet undersagt i begreenset om-
fang (Nieuwenhuijsen et al. 2019). En anden barriere for
tilgeengeligheden er sprog, de forskellige byer har ikke
ngdvendigvis evalueringsmateriale eller analyser tilgeen-
geligt pd andet end det lokale sprog.

Analysen er en ‘skrivebordsundersggelse’ og tager ud-
gangspunkt i tidligere notater og undersggelser fra

2 (Nieuwenhuijsen et. al 2019; Gundlach et al. 2018; Newman, Ken-
worthy & Glazebrook, 2013; Varma 2017; Hagen og Tenngy, 2018).
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forvaltningen samt materiale, der har veeret tilgeengeligt
péd udenlandske byers hjemmesider.

| Del et har forvaltningen fundet frem til udenlandske
byer, hvor empiri og metode for at evaluere byernes til-
tag for at begreense biltrafik var tilgaengeligt. Derudover
har vi efterfalgende fokuseret pd byer, der har fremlagt
evalueringer af konsekvenserne for erhvervslivet med fo-
kus pé butikslivsamt fremkommelighed for hdndvaer-
kere og varelevering.

Forvaltningen er kommet frem til materiale fra fire byer,
der imgdekommer ovenstdende afgreensning. Det drejer
sig om Oslo, Krakow, London og New York. Disse fire
byer er udvalgt grundet tilgeengeligheden af materiale,
kvaliteten af materiale og fokusset pé erhvervslivet. For-
valtningen har ikke fundet materiale af samme kvalitet og
med fokus pé erhvervsliv fra byer Kabenhavn oftere sam-
menligner sig med. Ydermere har det ikke vaeret muligt
at finde materiale, der beskriver udenlandske erfaringer
med fremkommeligheden for hdndvaerkere ved be-
greensningen af biltrafik.

Del to eri hgjere grad baseret pé tidligere materiale fra
forvaltningen, hvor der er blevet gennemgéet andre by-
ers tiltag samt beskrivende net-artikler om de enkelte by-
ers projekter fra forskellige medier. Afsnittet er sédledes
ikke underlagt ovenstdende afgraensninger og indehol-
der ikke en konklusion.

Del 1 - Komparativ analyse og vurdering af konsekven-
ser

Konklusion

Gennemgangen af erfaringer viser at butikkernes om-
saetning er usendret eller steget som felge af begraens-
ning i biltrafikken. Dette resultat er konsistent pa tveers af
Oslo, Krakow, New York og London.

Der er f& analyser, der vurderer effekten for varelevering.
Erfaringer fra Oslo tyder dog pé at der er udfordringer
forbundet hermed. Det gaelder fremkommeligheden for
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varetransport grundet ensretning og forbud, men ogsé
mangel pé af- og péleesningspladser.

Gennemgangen af erfaringer har ikke afdaekket hvordan
handveerkerydelser bliver pavirket af begraensningen af
biltrafik idet der ikke er fundet tilgeengeligt materiale i til-
straekkelig kvalitet, der analyserer dette.

Erfaringer fra Oslo

Oslo centrum er pé flere punkter sammenlignelig med
Middelalderbyen. De er begge bymidten i en skandina-
visk hovedstad af ssmmenlignelig sterrelse (World Po-
pulation Review 2021) og har begge karakter af at veere
en shopping-destination med mange butikker, caféer og
restauranter. | 2017 lukkede Oslo centrum for biltrafik og
foretog flere stgrre byrumsaendringer for at fremme by-
livet.

Erfaringerne fra Oslo centrum peger pé at:

e Tiltagene har fort til faerre biler og flere ophold i
Oslo centrum

e Der hverken er en positiv eller negativ effekt for
omseaetning i butikkerne

e Kunder besgger Oslo centrum lige sé ofte som tid-
ligere

e Medarbejdere er lige sé tilfredse med transport-
mulighederne som tidligere

e Chaufferer, der leverer varer til Oslo centrum, er
generelt er utilfredse med forholdene for vareleve-
ring og vurderer situationen forveerret.

Bilfritt Byliv

Oslo Kommune startede i 2017 programmet Bilfritt Byliv
for Oslo centrum. Programmet blevimplementeret
gradvist. | farste fase var der fokus pé at fremme bylivet
gennem pilotprojekter, der gav nye muligheder for op-
hold og aktiviteter i seks udvalgte byrum (Oslo Kom-
mune, 2021).1 2018 blev det samlede program vedtaget,
stadig med fokus pé at fremme bylivet gennem kvalite-
ten af pladser men ogsd med initiativer, der fremmer
fremkommeligheden for cyklister og fodgeengere (Oslo
Kommune 2018).

5/22
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Flere af elementerne i Bilfritt Byliv ligner dem, der plan-
leegges for Middelalderbyen. Det inkluderer?3:
e Varetransporti bil er kun tilladt p& bestemte tids-

punkter.

e Reducering i fortovsparkering pé naer privatparke-
ring.

e Omdannelsen af gader til kun at veere cykel- og gé-
gader.

e Hindring af gennemkegrsel.

For at modvirke reduktionen i almindelig parkering, blev
antallet af erhvervs- og vareleveringsparkeringspladser
desuden gget (Transportekonomisk Institutt (T@I) 2020:
97).

Effekt for butikkers omsaetning

Oslo Kommune har labende evalueret effekterne af pro-
grammet. | 2019 udferte Multiconsult en analyse for Oslo
Kommune, der vurderede udviklingen for erhvervslivet i
centrum. For at isolere effekten af de nye tiltag fra kon-
junkturudvikling og udvikling i shopping-tendenser,
sammenlignes udviklingen i Oslo centrum med udvalgte
kontrolomrader i resten af Oslo, Bergen og Trondhjem
(Multiconsult 2019). Der bliver ikke kontrolleret for for-
skelle mellem tiltagsomradet, Oslo centrum, og kontrol-
omraderne. Det ger at resultaterne skal tolkes med skep-
sis idet udviklingen i Oslo centrum ikke ngdvendigvis fal-
ger udviklingen i kontrolomréderne.

Analysens resultater er ikke tydelige. Nogle brancher i
Oslo centrum har en lidt hgjere vaekstrate sammenlignet
med kontrolomréderne, mens andre har en svagere ud-
vikling. Feelles for alle brancher er, at forskellen pé vaekst-
raten i Oslo centrum og kontrolomréderne er numerisk
lille (Multiconsult 2019: 26-32).

Resultatet kan veere drevet af, at evalueringen fra Multi-
consult er foretaget allerede i 2019. Dermed ses reelt kun
pé udviklingen for et &r (2017-2018). Der kan veaere en
leengere tilveenningsperiode for den fulde effekt indtraef-
fer, seerligt taget i betragtning af, at tiltagene blev indfert
graduvist.

30slo Kommune 2021
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Tilfredshed med transportmuligheder

De sma effekter for erhvervslivets omsaetning stemmer
overens med resultater fra en analyse foretaget af Trans-
portekonomisk Institutt (T@I 2020). Her analyseres til-
fredsheden med de trafikale forhold i Oslo centrum far
og efter introduktionen af Bilfritt Byliv.

Transportgkonomisk Institut konkluderer, at brugere

af Oslo centrum ikke har eendret besggsmeanster som
folge af de trafikale eendringer. Det kan forklares med at
langt sterstedelen af brugerne allerede inden tiltagene
ankom gédende, pé cykel eller med offentlig transport
(T@I 2020: 54). Efter tiltagene svarer brugere af Oslo
centrum, at de besgger bymidten lige s ofte som inden
tiltag (T@1 2020: 1V). Det ueendrede besggsmenster kan
forklare, at butikkers omsaetning ikke a&andres maerkbart.

Fremkommelighed for ansatte

For at have en velfungerende virksomhed, skal medar-
bejderstaben kunne fastholdes. Transportgkonomisk In-
stitutt underseger derfor tilfredsheden med de trafikale
forhold blandt medarbejdere i Oslo centrum.

Svarene tyder ikke pd, at der er en eendring i tilfredshe-
den med transportmulighederne. Nogle af resultaterne
tyder endda p4a, at medarbejderne har en sget mulighed
for parkering, hvilket forklares med at flere arbejdsgivere
har serget for medarbejderparkering (T@I 2020: 1V).

Varelevering

Vareleveringen er i hgj grad pévirket af tiltagene i Bilfritt
Byliv. Transportgkonomisk Institutt har derfor undersagt
tilfredsheden blandt chauffarer, der leverer varer til Oslo
centrum.

Generelt er der lav tilfredshed blandt chauffgrerne med
fremkommeligheden i bymidten, bédde fer og efter re-
striktionerne. | 2019 svarer 80% at de er utilfredse eller
meget utilfredse med muligheden for parkering i forbin-
delse med af- og péleesning (T@1 2020:100).



Analyseenheden Effekten for erhvervslivet af at fredeliggere en bymidte 8/22

Resultaterne tyder pé, at chauffgrerne generelt oplever
vareleveringssituationen som forveerret efter de nye til-
tag, selvom de havde positive forventninger inden tilta-
gene blev indfert (T@1 2020:101-104).

Flere chaufferer peger pd, at kereforbud og ensretning
udger en udfordring ved varelevering. Derudover udger
cykelstier taet pé vareleveringssteder en stgrre udfor-
dring efter tiltagene. Traangsel fra andre trafikanter og
kedannelse udger en mindre udfordring efter tiltagene
(T@12020:99).

Det er ud fra analysens resultater uklart, om det er blevet
sveerere eller nemmere for chauffgrerne at finde af- og
padlaeesningspladser. 60% af chauffgrerne svarer pé den
ene side, at det er blevet svaerere at finde af- og pélees-
ningspladser, men markant feerre identificerer manglen
pé af- og péleesning som en udfordring. Desuden forsléar
40% af chauffgrerne at flere af- og pdlaesningspladser
som forbedring for vareleveringssituationen (T@I 2020:
99-105). Dette behov skal tolkes i lyset af at Oslo allerede
havde g@get andelen af vareleveringspladser.

Overfarbarhed til Middelalderbyen

Oslo ligner som tidligere naeevnt Kgbenhavn pd mange
punkter, men har ikke samme status som cykelby og kun-
ders transportvaner er derfor formentlig forskellige mel-
lem de to byer. Det kan have betydning for resultaternes
overfgrbarhed. Omvendt viser analysen fra Transport
@konomisk Institutt, at de feerreste kunder i Oslo cen-
trum ankommer med bil, bdde fgr og efter de trafikale
tiltag, hvilket indikerer at resultaterne kan overfores.

Erfaringer fra New York og London

New York og London adskiller sig markant fra Keben-
havn. Dels er byerne veesentlig sterre, bdde malti areal
og indbyggertal, og derudover er byerne ogsd mere ind-
rettet til bilisme end Kgbenhavn. | begge byer er der dog
lavet tiltag, der kan sammenlignes med de pétenkte i
Middelalderbyen. Tiltagene er blandt andet prioritering
af fodgeengere, cyklister og offentlig transport ved at
omdanne parkeringspladser og vejbaner til fortov, cykel-
stier og opholdsomréder.
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| begge byer er der foretaget en evaluering, der isolerer
den kausale effekt fra byrumsaendringerne til erhvervsli-
vet, hvilket gor resultaterne interessante.

Studierne peger pé at:
e Butikkers omseetning stiger i omrader med by-
rumstiltag
e Eftersporgslen efter erhvervslejemal stiger i omra-
der med byrumstiltag

Kausale effekter

Som gennemgangen af Multiconsults rapport (2019)
ovenover viser, er det svaert at identificere en kausal ef-
fekt fra en byrumseendring pé erhvervslivet. Det skyldes
primeert, at det er sveert at veelge et passende kontrolom-
rédde for et bykvarter, og hermed overbevisende skelne
den generelle udvikling fra effekten af de nye initiativer.
En rapport fra henholdsvis New York City Department of
Transportation (NYC DOT 2013) og et forskerhold fra
University College London (Carmona et al 2017) Igser
dette identifikationsproblem. Det geres ved at studere
enkelte gader og pladser, der enten har faet forbedret
fremkommeligheden for blgde trafikanter, opholdsmu-
lighederne i byrummet eller omdannet parkeringsplad-
ser til nye omrader. Udviklingen for erhvervslivet i gader
med de nye tiltag sammenlignes herefter med udvalgte
gader (kontrolomréader). Til forskel fra evaluering af et
helt kvarter, er det nemmere at finde kontrolomrader for
en enkelt gade. Det kan f.eks. veere en gade i samme
kvarter med lignende butiksliv. Den interne validitet er
dermed sterre end for studier af sterre geografiske om-
réder.

Resultater

NYC DOT konkluderer at resultaterne “overbevisende” vi-
ser at butikkers omseetning stiger som folge af tiltag
(NYC DOT 2013: 5). | ét tilfeelde finder de at butikkernes
omseaetning stiger i en gade, hvor kantstensparkerings-
pladser reduceres til fordel for bedre bustilgeengelighed
(NYC DOT 2013: 35).

Studiet fra London konkluderer ligeledes at forbedringer
i kvaliteten af byrum ger omréderne mere attraktive for
kontor og detailhandel idet byrumsaendringerne gger
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efterspergslen efter erhvervslejemal (Carmona et al
2017:20-22).

Overfarbarhed til Middelalderbyen

Resultaterne fra NYC og London skal fortolkes med for-
sigtighed. Den interne validitet af studierne er hgj, men
tiltagene afviger meget fra de tilteenkte tiltag i Middelal-
derbyen hvilket heemmer den eksterne validitet.

Byrumstiltagene i NYC og London daekker et mindre
geografisk omréde end Middelalderbyen og effekterne
for erhvervslivet i Middelalderbyen forventes derfor at
vaere numerisk mindre. De potentielle negative effekter,
der stammer fra at feerre kunder vil besgge butikkerne,
hvis de ikke kan parkere deres bil, forventes deempet af at
bilisterne fortsat kan parkere i neerheden. De potentielle
positive effekter, der stammer fra at flere kunder vil be-
s@ge butikker i attraktive byrum, forventes ogsé deempet,
hvis det forbedrede byrum er geografisk mindre (fx en
vej frem for et kvarter). De to effekter er modsatrettede
og det er derfor sveert at vurdere, om effekterne for er-
hvervslivet i Middelalderbyen vil blive starre eller mindre
end effekterne i NYC og London.

Der er desuden den forskel, at cyklisme er en langt mere
udbredt transportform i Kebenhavn. Mange kgbenhav-
nere er derfor vant til at feerdes uden bil, og barrieren for
at skifte fra bil til cykel vil derfor veerre mindre i Keaben-
havn.

Erfaringer fra Krakow

Krakow bymidte er i stigende grad blevet et omrade for
gdende og cyklister. | stadig starre dele af bymidten kan
biler kun i seerlige tilfaelde kare ind. | en forskningsartikel
undersgger Szarata et al (2017) effekterne fra restriktio-
nerne for biltrafikken pd erhvervslivet i tre udvalgte om-
radder af byen.

Studiet konkluderer at:
e Omseetningen i butikker er stort set usendret
e Virksomhedsejere foretraekker eendringerne frem
for den tidligere situation

Erfaringerne fra Krakow bliver fremhaevet her grundet
Krakows sammenlignelige stgrrelse med Kgbenhavn og
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studiets kvalitet. Analysen fra Szarata et al er publiceret i
et videnskabeligt tidsskrift og har dermed gennemgéet
fagfeellebedsmmelse fra andre forskere indenfor omré-
det. Derudover er studiet ikke bestilt af Krakow Kom-
mune eller andre offentlige institutioner, som er tilfaeldet
for flere af de andre studier.

Tiltag i Krakow bymidte

Der er tre zoner for restriktionerne for biltrafik i Krakow
bymidte. | zone A er der kun adgang for fodgeengere og
cyklister, i zone B er der desuden adgang for beboere i
bil og i zone C er der adgang for biler, men ved parke-
ring opkraeves afgift.

Szarata et al (2017) analyserer udviklingen pé to pladser
i det centrale Krakow. Omkring 2008 blev der gradvist
introduceret forskellige tiltag, der heemmmede bilismen
pd pladserne. Heriblandt nedleeggelse af parkerings-
pladser og indlemmelse i zone B.

Desuden analyseres udviklingen omkring Grodzka
Street, hvilket er en af Krakows aeldste gader. | 2013 gik
gaden fra at veere zone B til A, det vil sige at beboere hel-
ler ikke laengere har adgang i bil.

Resultater

Baseret péa skatteindbetalinger fra butikker konkluderer
Szarata et al (2017) at omkringliggende butikkers om-
saetning ikke blev pavirket af restriktionerne i biltrafikken
(Szarata et al 2017:756).

Forfatterne konkluderer desuden baseret pa sporgeske-
maundersggelser, at eendringerne omkring de to pladser
fik flere erhvervsdrivende til at investere i omradet og fik
besogstallet til at stige (Szarata etal 2017:756). Desu-
den svarer langt sterstedelen af erhvervsdrivende at de
ikke ville genskabe den tidligere situation, hvis de fik mu-
ligheden (Szarata et al 2017:757). For erhvervsdrivende
naer Grodszka Street, hvor biltrafikken er mest haammet,
svarer 86% nej.

Overferbarhed til Middelalderbyen
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Krakow er ikke normalt en by, som Kgbenhavn sammen-
ligner sig med og resultaterne fra Krakow kan derfor ikke
overfgres direkte til Middelalderbyen.

Sterrelsesmaessigt er Krakow og Kgbenhavn dog sam-
menlignelige, og tiltagene undersggt af Szarata et al er
en del af et starre bilsaneringsprojekt i den gamle bydel i
indre Krakow, hvilket ggr det mere sammenligneligt
med de patenkte tiltag i Middelalderbyen. Resultaterne
vurderes derfor med rimelighed at kunne overfgres til
Middelalderbyen.

Mulige forklaringer af resultatet

De byer, der har vurderet effekterne for erhvervslivet, har
fundet positive eller ingen effekter for butikkers omsaet-
ning.

Resultaterne kan forklares af fodgasengere og cyklisters
store betydning for butikkers omseetning. Analyser fra
London, Toronto, Dublin, Auckland og Bern viser at fod-
gaengere og cyklister oftere besgger butikker end bilister
og pé en maned bruger de samlet set flere penge i butik-
kerne (Transport for London ud.; Living streets 2018:
28,30; Difu 2012:1-2). Det bekraeftes ogsé i en undersg-
gelse af Frederiksbergs handelsstreg, der viste at fod-
gaengere og cyklister star for 66% af forbruget (Frede-
riksberg Kommune 2018). Desuden tyder analyser p4, at
erhvervsdrivende ofte overvurderer hvor mange kunder
der kommer i bil (Transport for London ua: 7; Living
Streets 2018: 57).

Lignende resultater ses i en analyse af detailhandlen pé
Ngrrebrogade fra 2005 til 2010, hvor biltrafikken blev
begraenseti 2008. Her ses endda en stigning i liberale
erhvervsammenlignet med andre hovedgader i Keben-
havn, som Amagerbrogade og Gammelkongevej, der
ikke havde lignende begraenset biltrafik (Damvad 2013).

Andre analyser peger pé at kunder i stigende grad efter-
spoerger oplevelser ndr de handler (Living Streets 2018:
67,72-73; COWI 2018: 11; Epinion 2017:15). Et godt by-
rum styrker erhvervslivet (Living Streets 2018: 57), s
ved at omdanne areal fra f.eks. parkering eller vej til op-
holdsareal eller udeservering vil flere kunder lokkes til
omradet hvilket gger butikkers besggstal og omseetning.
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Effekter for handvaerkere og varelevering

Det er vanskeligt at finde evalueringer af konsekvenserne
for fremkommelighed for hdndveerkere og varelevering
ved udenlandske byers tiltag for at begraense biltrafik.
Det der findes, er ofte anekdote baseret evidens. Det vil
sige at det er de gode eksempler, der bliver fremhaevet.

Her er to eksempler pd hvordan udenlandske hdndvaer-
kere har reageret pd begraensningerne af biltrafik:

e | Paris benytter en VVS'er, sig af en ladcykel frem-
for varebilen. Han har bade sparet tid og penge pé
sine leveringer af opgaver i indre Paris (Cyclop-
lombier 2021).

e | Oslo haren rgrleegger suppleret varevognen
med en el-ladcykel til opgaver i centrum, hvor det
er lettere at komme frem og finde parkering med
el-ladcykel. Der er dog problemer med at finde
opladninger og det er forelgbigt kun som supple-
ment (NRK 2018).

Metodisk tilgang til materialet

Analysen benytter et komparativt analysedesign, der for-
udseaetter, at erfaringer fra andre byer er overferbare til
Kebenhavn og Middelalderbyen.

De udvalgte byer adskiller sig alle fra Kebenhavn pé vig-
tige parametre og analysen har derfor fokus pé ekstern
validitet ved overfarsel af resultater til Middelalderbyen.
Det betyder, at der labende vurderes hvordan forskel-
lene pd Kebenhavn og de andre byer forventes at give
udslag i resultaterne.

Del 2 - praesentation af udenlandske byers tiltag

Byers arbejde med regulering og begraensning af biltra-
fikindgar stort set altid i en samlet plan eller pakke af til-
tag, der skal skabe en sammenhangende mobilitet i
byen. Tiltagene vil ofte bdde handle om at begreense
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biltrafikken og forbedre forhold for gdende, cyklister og
kollektiv trafik. Tiltag for begraensning af biler er sdledes
til stede i mange byer verden over.

Erfaringerne fra flere af disse byer indgér ikke i analysen
idet forvaltningen, som tidligere naevnt, ikke har kend-
skab eller adgang til evalueringer, der vurderer effekten
af tiltagene for erhvervslivet.

Nogle af byernes tiltag kan dog bruges som inspiration
for Kebenhavn, badde i forhold til omfanget af indgreb og
specifikke Igsninger. | det falgende gennemgds nogle af
de tiltag, der enten er planlagt eller gennemfort i flere
byer for at begraense biltrafikken i bymidten. Listen over
byer er langt fra udtemmende. Nedenstdende afsniter
eksempler som forvaltningen har fundet ved en littera-
turgennemgang i primo 2021.

Byomrader med forbud mod biltrafik

Flere byer har forbudt biltrafik i starre omrdder omkring
bymidten. Det afviger dog hvor omfattende forbuddet er
og hvor store arealer det deekker.

e Biler er forbudt indkgrsel til centrale omréder i
Bruxelles, Stockholm, Minchen, Géteborg, Stras-
bourg, Utrecht, Pontevedra og Gronning. Lig-
nende tiltag forventes i Wien (Kebenhavns Kom-
mune 2019, T@I 2020).

e Centrale gader er blevet lukket og planlaegges luk-
ket for trafik i Madrid, Paris, Ztrich og Dublin (Ke-
benhavns Kommmune 2019, T@I 2020).

e Dererforbud mod kersel med forurenende biler i
Amsterdam og Milano. | Milano geelder forbuddet
kun hverdage. Forbuddet indfgres gradvist i Am-
sterdam til at inkludere flere biltyper samt et vok-
sende areal (Kebenhavns Kommune 2019)

e De fleste byer har undtagelser, der gaelder en eller
flere formal. Det kan veere: varelevering, beboere i
omrédet, generel erhvervskegrsel, ngdkersel, taxaer
og handicapkersel.
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e Beboere med privat parkering mé kegre ind i det
bilfri omréde i MUinchen, Bruxelles og Strasbourg
(T@12020).

e Parkeringshuse bygges i udkanten af det bilfri om-
rdde i Bruxelles (T@I 2020).

e Der planleegges flere bilfrie omréader i byer verden
over. Fx en ny bydel i Shenzhen, der forventes at
huse 80.000 beboere (Dezeen 2020).

Betalingszoner

For at frigere plads til andre aktiviteter og nedsaette luft-
forurening, har flere byer arbejdet med betalingszoner
for biltrafik.

e Dererindfert treengselsafgiftszoner, hvor bilister
skal betale for adgang til bymidten i dagtimerne i
hverdage béde i London og Milano (Kgbenhavns
Kommune 2019).

o 79% stemte for indfersel af betalingszonen til en
folkeafstemning i Milano om emnet (Kebenhavns
Kommune 2019).

e Dererindfert lav-emissionszoner, hvor forure-
nende biler opkraeves afgifter for at kere i zonen i
London og Gent (Kebenhavns Kommune 2019;
City of Gent 2021)

¢ | London arbejdes bdde med en lav-emissions-
zone og en ultra-lav-emissionszone. | Ultra-lav-
emissionszonen skal alle keretgjer betale afgift
hvorimod kun de mest forurenende skal betale i
lav-emissionszonen. | 2021 forventes ultra-lav-
emissionszonen udvidet (Kgbenhavns Kommune
2019; CLARS 2021).

e | London er taxier undtaget og beboere har indled-
ningsvist faet rabat pé afgiften (Kebenhavns Kom-
mune 2019; CLARS 2021).
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Parkerings tiltag

Parkering kan pé flere forskellige mader bruges som et
middel til at pavirke biltrafikken, badde ved at nedleegge
pladser og ved at rykke dem udenfor byen. Her er ud-
valgte eksempler:

* Parkeringspladser fjernes og planleegges fjernet i
Amsterdam, Oslo og Wien (Kgbenhavns Kom-
mune 2019, T@I 2020, Metropole 2020)

Parkering er blevet forbudt i udvalgte omréader i
MUnchen, Stockholm og Rom (T@1 2020, Kgben-
havns Kommune 2019, The Guardian 2015)

* For at f& bilisterne ud af bilerne tilbyder Pon-
tevedra gratis parkering i udkanten af byen (Kg-
benhavns Kommune 2019)

* Nogle parkeringspladser er reserveret til beboere i
Stockholm (T@I1 2020).

Handhavelse af restriktioner

Zonerne med kerselsforbud og afgifter hAndhaeves for-
skelligt i de ovenstdende byer. Her er nogle eksempler
pé de anvendte metoder:

e Ved indkgrsel til betalingszonerne registreres
nummerplader ved vha. kameraer i Ghent og Lon-
don.

e De bilfriomrader er markeret pé forskellig vis med
skilte, enkelte barrierer og anden beleegning i bl.a.
Stockholm, Zirich og NUrnberg (T@I 2020).

e Etseerligt klistermaerke markerer de biler, der har
lov til at kere i Strasbourgs bilfri omrade (TQI
2020).

e Betjente patruljerer fast i Gents bilfri bydel for at
handheeve restriktionerne (T@1 2020)

e Etdelvist forbud mod kersel ved dage med meget
smog i Beijing hdndhaeves ved, at nummerplader
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der ender pé lige cifre, har adgang pé bestemte
dage og ulige pd andre (BBC 2013).

e Etelektronisk kort giver beboere i Bruxelles ad-
gang til den bilfri zone (T@I1 2020)

Andre tiltag der gor bilisme mindre attraktivt

Fremfor fuldsteendigt at lukke indre dele af byen for bil-
trafik, har flere byer arbejdet med veerktgjer der gor det
mindre attraktivt at veelge bilen.

e Dererindfert hastighedsbegraensninger som
veerktgj for at prioritere blade trafikanter i sterre
omréader af Basel, Bruxelles og Zarich (Keben-
havns Kommune 2019; T@I 2020).

e | ZGrich er der saerlige regler for taxaer, hotelgee-
ster og andre bilister med seerlige bevillinger (TQI
2020)

e | Basel og ZUrich geelder hastighedsbegraensnin-
gerne centrale dele af byen, hvor Bruxelles har
nedsat hastigheden i ydre nabolag for at sikre at de
ikke bliver en smutvej rundt om indre by (Kgben-
havns Kommune 2019, T@I 2020)

e Pladsen reserveret til biler pé vejene er blevet gjort
mindre ved at ensrette biltrafikken og nedleegge
spor i henholdsvis Bruxelles og Utrecht (Keben-
havns Kommune 2019, T@I 2020)

* Der arbejdes med bilfrie sendage i Mexico City og
Bogota for at give plads til fodgaengere, cyklister
og rekreative aktiviteter (Urban Gateway 2021)

e | Bogota har de bilfri sendage veeret fast tradition i
45 ar (Inhabitat 2019)

Forbedring af cykel- og gangforhold for at begraense biltrafik

Flere byer veelger at forbedre forholdene for andre trans-
portformer end bilen og/eller gor det lettere at benytte
sig af alternative transportformer. Her er nogle eksem-
pler.
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e Omdannelsen af vejbaner til fordel for cykelstier
og fodgeengerfelter er tiltag, der ses i byer som
Dublin, Stockholm, Bruxelles, Nurenberg, Wien,
Oslo, Strasbourg, Utrecht og Seoul®.

¢ Abonnementsordning for adgang til dele-cykler,
elcykler og App, der belgnner cyklister med gratis
billetter til kollektiv transport eller ger det lettere at
fraveelge bilen, er blevet indfert i Oslo (TV2 2019),
Wien (SMILE 2019), og Milano (Kgbenhavns Kom-
mune 2019). En test af app’en fra Wien viste at 21%
af testpersonerne havde reduceret deres brug af
egen bil.

e Hamborg planleegger at omdanne vejbaner imel-
lem byens parker til korridorer for gdende og cykli-
ster (The Guardian 2013).

Varelevering
Varelevering til de bilfri omrader er delvist tilladt i flere
byer. Her gennemgaés forskellige tiltag:

e Varelevering er i Géteborg, Stockholm og Bru-
xelles' bilfri bydele begraenset til de tidlige mor-
gentimer (Kgbenhavns Kommune 2019, T@I
2020)

e | ZUrich er erhvervskegrsel tilladt i nogle omréder
om morgenen og andre om eftermiddagen (TQI
2020).

o Nurenberg tillader varekgrsel i et l&engere tidsrum
fra aften til naeste morgen (European Commission
2004:31)

Der er dbnet logistikcentre for ladcykler og elcykler
i bdde Prag og Berlin (Civitas 2020a; Civitas
2020b)

e Parkeringspladser i umiddelbar forleengelse af for-
tovet, der er reserveret til varelevering og taxaer er

4T@I 2020; European Commission 2014; Accilium 2021; Oslo Kommune 2021;
Fastcompany 2019
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anlagti Utrecht. Om dagen bruges pladserne pri-
meert til af- og péleesning af lastbiler og om afte-
nen af taxaer. Nar de ikke eri brug, er pladsen au-
tomatisk frigivet til fodgeengere (Kgbenhavns
Kommune 2019)

Ovenstdende eksempler er et udsnit af udenlandske til-
tag, som forvaltningen har fundet frem til ved en skrive-
bordsanalyse. Der eksisterer sandsynligvis flere tiltag i
flere byer.
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mindre biltrafik i Middelalderbyen — Opsamlingsnotat Via Trafik Side 2



1 Indledning

Siden 2017 har Via Trafik gennemfert en raeekke undersegelser, der ud fra forskellige trafikale
scenarier og typer af restriktioner har undersegt konsekvenserne ved at begraense biltrafikkens
adgang til Middelalderbyen i Indre By i Kebenhavn. Som en del af analyserne har der vaeret fokus
p3, hvilke konsekvenser denne adgangsbegraensning har for trafiksituationen pa vejene rundt
om Middelalderbyen.

Kebenhavns Kommune har i den forbindelse anmodet Via Trafik om at udarbejde dette

opsamlingsnotat, der sammenfatter hovedpointerne ved at begraense biltrafikkens adgang til
Middelalderbyen med fokus pé de trafikale konsekvenser for vejene omkring Middelalderbyen.

INDRE BY

Middelalderbyen

Figur 1.1. lllustration af Indre By i det centrale Kebenhavn med (orange) markering af Middelalderbyen.

1.1 Grundlag og forudsaetninger

Naervaerende notat inddrager og sammenfatter eksisterende viden og dokumentation fra
tidligere undersagelser foretaget af Via Trafik. Der er saledes ikke foretaget nye analyser med
betydning for allerede fremlagte konklusioner og anbefalinger.
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Som grundlag for notatet er falgende Via Trafik-notater anvendt:

o Trafikal redegerelse af Middelalderbyen — Analyse 16/06/2017
e Trafikal terrorsikring af Middelalderbyen — Kortlaegning og analyse 27/06/2018
e Trafikal terrorsikring af Middelalderbyen — Sikring og procedure 27/06/2018
e Trafikal terrorsikring af Middelalderbyen — Scenarier og effekter 27/06/2018
e Fredeliggerelse af Middelalderbyen — Begraensning af biltrafik 01/10/2018

e Mindre biltrafik i Middelalderbyen — Begraensning af biltrafik gennem skiltning o07/01/2019
e Mindre biltrafik i Middelalderbyen — Lasningsforslag og konsekvensanalyse  13/03/2020

Sammenhang mellem analyser

Det bemaerkes, at naervaerende notat alene omhandler konsekvenserne ved
adgangsbegraensning til selve Middelalderbyen vaerende den helt centrale del af Indre By i
Kgbenhavn. Ovennavnte analyser for Middelalderbyen tager afsat i, at en raekke betydende
veje rundt om Middelalderbyen fortsat holdes dbne for gennemkarende trafik. Det gaelder bl.a.
Bremerholmen, Stormgade, Narre Voldgade, H.C. Andersens Boulevard og Christians Brygge.

Analyserne for Middelalderbyen adskiller sig saledes fx fra mobilitetsanalysen for Reduktion af
biltrafik og tung trafik i Indre By og Brokvartererne (Via Trafik, 2021), som har undersegt
konsekvenserne ved oprettelse af trafikeer, grenne veje samt omprioritering af veje for at
reducere mangden af gennemkarende biltrafik og tung trafik i hele Indre By. Dette omfatter
bl.a. lukning af Bremerholmen, Stormgade, Christians Brygge m.fl. for gennemkarende trafik.
Mobilitetsanalysen skeler her til foresldede &ndringer pa vejnettet, som er beskrevet i
Trafiksaneringsplan for Indre By i Kebenhavn i forbindelse med etablering af @stlig Ringvej (COWI
& LYTT, 2020). Tilsvarende adskiller analyserne for Middelalderbyen sig fra trafikanalysen for
Metropolzonen (Via Trafik, 2020), som behandler de trafikale konsekvenser af en raekke starre
udviklingsprojekter i Metropolzonen vaerende omradet pa den sydvestlige side af H.C.
Andersens Boulevard.

Scenarier

Der er i naervaerende notat ikke foretaget konsekvensvurderinger opdelt pa forskellige scenarier
for “adgangsbegransningsniveauet”, dvs. hvordan trafikken kan forventes at andre sig,
afhaengigt af hvor restriktiv adgangsbegrasnsningen til Middelalderbyen bliver. Der er saledes
alene foretaget vurdering af en situation med og uden adgangsbegransning. For detaljerede
vurderinger af de forskellige scenarier henvises til ovennavnte notater for Middelalderbyen.

2 Nuvaerende trafik i Middelalderbyen

Fra Via Trafiks tidligere undersegelser er det vurderingen, at der dagligt kerer i omegnen af
15.000 keretgjer ind i Middelalderbyen. Det er iseer Nerregade, Raddhusstraede og Hajbro, der
bruges som adgangsveje for at komme ind i Middelalderbyen.

Trafikalt er Middelalderbyen karakteriseret ved at bestd af mange sma gader, hvoraf
hovedparten er ensrettede. Trafikstrukturen medferer, at det stort set ikke er muligt at benytte
Middelalderbyen som smutvej mellem de overordnede veje i Indre By. Pga. denne struktur, bl.a.
med mange ensrettede gader, vurderes mangden af gennemkerende trafik at vaere yderst
begraenset. Trafikken i Middelalderbyen er sdledes hovedsageligt relateret til et specifikt &rinde
eller destination i bydelen. Dette afspejles isaer i parkeringsbehovet, idet undersggelser viser, at
der er stort pres pa den offentligt tilgeengelige parkering midt pa dagen. Pa de offentlige pladser
er belaegningsgraden pa 106 % mod 70 % i P-husene. Samlet er det vurderingen, at omkring 8o
% af de offentligt tilgaengelige P-pladser i Middelalderbyen benyttes midt pa dagen.
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Pa en raekke steder rundt om i Middelalderbyen er der ud fra video foretaget registreringer af
keretgjstyperne, der faerdes i omradet. Registreringerne viser, at ca. 61 % af keretajerne er
personbiler, 23 % varebiler, 11 % taxier, 2 % lastbiler og 2 % busser. Den sidste procent er bl.a.
renovationsbiler, beredskab o.l. Undersegelsen viser desuden, at trafikintensiteten i
Middelalderbyen er sterst omkring middag i tidsrummet fra kl. 11-12, dvs. udenfor de
traditionelle myldretidsperioder morgen og eftermiddag, hvilket stemmer overens med
undersagelsen for parkeringsbehovet i bydelen.

2% 2% 1%
0
‘ Personbiler
m Varebiler
m Taxier
Lastbiler
61%

m Busser
= @vrige

Figur 2.1. Registreret keretajsfordeling i Middelalderbyen. (Via Trafik, 2018)

Ud fra 1) en spergeskemaundersggelse om bilisternes srinde i Middelalderbyen, 2) en
parkeringsundersggelse for de bilister, der holder parkeret pa offentlige parkeringspladser, og 3)
registrering af keretejstyperne, der feerdes i bydelen, er der foretaget en vurdering af forskellige
kerselsformals andel af totaltrafikken i bydelen. Her er fordelingen vurderet til:

e  Drift (fx beredskab, renovation, renhold, gartnere) <1%

e Beboere og privat parkering (privat parkering, beboere) 20-40 %
e  Arbejdskersel (handveerkere, varelevering til butikker, ansatte) 40-60 %
e Personbefordring (fx invalidekarsel, sygetransport, taxi, delebiler) 10-15 %

e  /Arindekersel (fx kunder, liberale erhverv, geester, turister, fritidskersel)  20-40 %

Kategorierne kan ses at overlappe hinanden, sa den samlede procentandel kan overstige 100 %.
Dette skyldes bl.a., at privat parkering i princippet ogsa kan henfares til fx beboerparkering eller
@rindekersel. Det ses 0gsa, at der i dag er en relativ stor andel af trafikken i Middelalderbyen,
som omfatter fx kersel til privat gardparkering, handveerkerkersel, vareleveringer m.m., der
fortsat har behov for adgang til bydelen.

Konsekvenser ved adgangsbegraensning

Overflytning af trafik til det omkringliggende vejnet

Som tidligere beskrevet vurderes mangden af gennemkarende trafik i Middelalderbyen at veere
yderst begraenset pga. omradets nuvaerende trafikstruktur, der ikke egner sig til gennemkarsel.
Overflytning af eventuel gennemkarende trafik som felge af, at biltrafikkens adgang til
Middelalderbyen begranses, vurderes altsa at medfere en marginal stigning i trafikmangderne
pa vejene omkring bydelen, der allerede i dag afvikler store trafikmaengder, og derfor er
indrettet til at handtere og afvikle sddanne trafikmangder.
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Ovenstaende vurdering understattes af en undersegelse fra Kgbenhavns Kommune af de Bilfrie
Dage i 2005 Y, hvor politiet ikke registrerede nogen store trafikale &ndringer pa de sterre gader
uden for Middelalderbyen.

Samlet er det saledes vurderingen, at biltrafikken, der kerer ind i Middelalderbyen, allerede i dag
kerer pa vejene omkring bydelen, hvorfra de finder den mest optimale adgangsvej ind i omradet
ift. deres destination. Dvs. at der ikke forventes eget trafik pa vejene omkring Middelalderbyen,
da biltrafikken allerede i dag feerdes pa de omkringliggende veje. Adgangsbegransningen
forventes saledes ikke at medfare flere biler, men blot et @&ndret karselsmeanster, da biltrafikken
i hgjere grad vil sege mod P-husene i periferien frem for at dreje ind i Middelalderbyen.

Ovenstaende kan bedst illustreres med en simpel figur, der eksempelvis viser en bilist, som i dag
kan dreje til hejre fra Nerre Voldgade ad Teglgardsstraede ind i Middelalderbyen, til venstre ad
Sankt Peders Straede og til venstre ad Larslejsstraede for at parkere langs kantstenen (bla linje).
Ved at begraense adgangen til Middelalderbyen, er bilisten i stedet nedt til at parkere uden for

, fx ved at fortseette videre ad Nerre Voldgade, dreje til venstre ved Linnésgade
og parkere i P-huset under Israels Plads (gren linje).

Figur 3.1. Eksempel pa bilist, der i forsituationen har adgang til Middelalderbyen (tv.), men ieftersituationén
med adgangsbegraensning er nedt til at parkere i periferien (th.) — i dette tilfselde i P-huset ved Israels Plads.

Afledte effekter

Selvom der ikke vurderes at vaere udfordringer forbundet med overflytning af gennemkerende
trafik og trafik med mal inde i Middelalderbyen til de starre veje omkring bydelen, kan der peges
pa andre afledte konsekvenser ved at begranse biltrafikkens adgang til bydelen.

b Kgbenhavns Kommune (2005). Evaluering af Miljgtrafikugen og Bilfrie Dage, november 2005.
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3.2.2

3-3

Bilister, der fremover ikke vil, eller ma kere ind i middelalderbyen, kan forventes at gere en af
felgende tre ting:

e Undlade at udfere turen
e  Skifte til cykel eller kollektiv trafik
e Parkere uden for omradet og ga ind i middelalderbyen.

Andret trafikmeanster

Der vil bl.a. vaere risiko for, at bilister, der ikke leengere kan/ma kere ind i Middelalderbyen for at
parkere, i stedet vil sege efter parkering i de mindre gader uden for afgraensningen. Her taenkes
sarligt pa omraderne:

e Nyhavn og Havnegade mod @st
e Ved sgerne og P-huset under Israels Plads mod vest
e Adelgade, Dronningens Tvaergade og Landgreven mod nord.

Dette kan potentielt medfere en stigning i trafikken pd de mindre gader i ovennavnte omrader.
Med de nuvaerende data er det dog ikke muligt at vurdere hvor meget mere trafik, dette evt. vil
generere.

Som felge af adgangsbegransningen og deraf endret behov for at sege efter parkering, vil der
potentielt ogsa ske mindre &ndringer i svingbevaegelserne i enkelte kryds, fordi bilister, der i
stedet for at kere til Middelalderbyen, seger mod P-husene i periferien af Middelalderbyen. For
at minimere de trafikale gener pa de omkringliggende veje, baer signalerne tilpasses de nye
trafikstremme.

Skift til andre transportmidler

Som felge af adgangsbegraensningen vurderes det, at nogle bilister vil skifte til andre
transportmidler (eller helt undlade turen), hvilket vil vaere med til at modsvare en del af det
&ndrede karselsmanster. Dvs. at det andrede kerselsmenster fra biler, der vil sege mod P-
husene i og omkring Middelalderbyen, i vid udstraekning kan forventes at blive opvejet af de
bilture, der forsvinder pga. skift til andre transportmidler (eller feerre ture).

Afhaengigt af hvor restriktiv adgangsbegraensningen til Middelalderbyen bliver, er det
forventningen, at 5-10 % vil undlade at kare turen, mens 10-50 % vil skifte til cykel eller kollektiv
trafik.

Konklusion

Begraensning af biltrafikken i Middelalderbyen vil have marginal indvirkning pd mangden af
trafik pa de omkringliggende veje. Der kan muligvis spores mindre a&ndringer i trafikmensteret,
idet nogle bilister vil sege at parkere andre steder. £Andringer i trafikmensteret kan i vid
udstraekning forventes opvejet af de bilture, der forsvinder pga. skift til andre transportmidler
som felge af adgangsbegransningerne til middelalderbyen.
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