Mobilitet, Klimatilpasning og Byvedligehold

Klima-, Milje- og Teknikforvaltningen

Notat

Orientering om trafikanalyse af Frederiksstaden

Resumé

Klima-, Miljg- og Teknikudvalget orienteres om resultaterne af en
trafikanalyse af Frederiksstaden, som blev igangsat med
Overferselssagen 2024-2025. Resultaterne viser, at Frederiksstaden er
et omrade med meget gennemkgrende biltrafik, med meget cykeltrafik,
seerligt p& Store Kongensgade, Bredgade, Toldbodgade og
Kronprinsessegade, og med mange fodgaengere, iseer omkring
omradets seveerdigheder. Omradets parkeringspladser pa offentlig vej
har en hgj beleegning over hele degnet, hvilket beboere i omréddet med
bil beskriver som en stor udfordring i deres hverdag. Resultaterne fra
trafikanalysen kan danne grundlag for bestilling af yderligere analyser
eller tiltag i kommende budgetforhandlinger.

Sagsfremstilling
Orienteringen blev udsat fra dagsordenen til Klima-, Miljz- og
Teknikudvalgets mgde den 24. august 2026.

Med Overfgrselssagen 2024-2025 (BR 30. april 2025) (A, B, F, 1,0,V
og @) blev der afsat 1,8 mio. kr. til en trafikanalyse af Frederiksstaden
med fokus pé at indsamle data om de trafikale menstre, adfeerd og
behov i omradet. Analysen indeholder en spgrgeskemaundersggelse
blandt beboere i Frederiksstaden med spgrgsmal om deres transport
og ensker, samt trafikdata for segetrafik til parkeringspladser i omréadet,
den gennemkegrende biltrafik og trafikbelastningen gennem degnet for
bil- og cykeltrafikken og for gaende.

Derudover er der ifm. udarbejdelsen af analysen gennemfart 20
interviews med lokale akterer og afholdt to meder med Indre By
Lokaludvalg (2. dec. 2025 og 13. januar 2026) og et mgde for lokale
interessenter den 4. marts 2026, hvor de forelgbige resultater blev
praesenteret og draftet. Indre By Lokalvalg har desuden haft den
endelige rapport til en kort kommenteringsrunde i juni 2026.
Bemaerkninger fra interessentmgdet og fra Indre By Lokaludvalgs
kommentering har givet anledning til yderligere analyse af
parkeringssegningen og brugen af omradets parkeringspladser, samt
til rettelser i rapportens resultater med yderligere data og i
metodebeskrivelsen om parkeringssagning og
spergeskemaundersggelsen.
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Resultater af trafikanalyse af Frederiksstaden

Trafikanalysens resultater er vedlagt som bilag 1 og 2 og ses nedenfor i

hovedtraek.

Trafikken i Frederiksstaden generelt

Frederiksstaden skal imgdekomme mange forskellige behov.
Her bor og arbejder mennesker; der er virksomheder og
butikker, og omradet besgges af mange turister pga.
seveerdigheder som fx Marmorkirken, Amalienborg og
Gefionspringvandet.

Trafikken i Frederiksstaden koncentreres primeert pa Store
Kongensgade og Bredgade, som er en del af Ring 2. Det geelder
bade biltrafikken, cykeltrafikken og mange fodgeengere. Fordi
disse to gader er en del af Ring 2, er 40-50% af biltrafikken
gennemkgrende uden aerinde i omrédet. Den resterende del af
Frederiksstaden er kendetegnet ved smalle, historiske og
ensrettede gaderum uden cykelstier, parkerede biler samt
jeevnligt vej- og byggearbejde, der kan gere det svaerere at
komme pa tveers af kvarteret i bil og pa cykel.

At der et hgjere antal biler end cykler i gadernei
Frederiksstaden. Der er for eksempel 12-15.000 biler péa en
hverdag péd Bredgade, Store Kongensgade og Grenningen, hvor
der ifm. denne analyse er talt ca. halvt s& mange cykler (6-
7.000).

Der er et hgjt niveau af biltrafik over hele degnet, mens
cykeltrafikken og den kollektive transport primeert er hgj i
myldretiden.

Der er mange fodgeengere i Frederiksstaden, og flere steder
feerdes de i sterre grupper, hvilket stiller krav til pladsen péa
kvarterets fortove. P4 Toldbodgade, Bredgade, Store
Kongensgade og i Frederiksgade faerdes dagligt 8-12.000
fodgaengere (malt pa en hverdag i april). Til sammenligning er
der ca. 18.000 fodgaengere i Nyhavn pd en sommerdag.

Parkering for biler og cykler

| Frederiksstaden er der ca. 3000 p-pladser pd gaden og 1600 p-
pladser i offentligt tilgeengelige p-huse. Gadeparkeringen har
en jeevn hgj beleegning over hele dagnet (72-99% i hele
omradet og 89-99% i de dele af omradet, hvor beleegningen er
hgjest). Beleegningen er hgjest kl. 12, mens den kl. 22 ligger ml.
79-93%, hvor der til sammenligning péa Indre Vesterbro, Indre
Dsterbro og Indre Ngrrebro er ml. 105-130% kl. 22.
Parkeringss@getiden i Frederiksstaden er analyseret ved hjeelp
GPS-tracking af 75.000 konkrete parkeringer i Frederiksstaden
foretaget af Semlergruppens biler (VW, Skoda, Audi, Seat og
Cupra). Den faktiske rute for hver enkelt bil fra indkersel i
Frederiksstaden til parkeringspladsen er sammenlignet med
den direkte rute. Derved kan det konkrete tidsforbrug fastslas,
samt ekstra kersel og ekstra tidsforbrug beregnes. Gangtid fra

2/4



parkeringspladsen til destinationen kan ikke undersgges med
denne metode og indgér ikke i denne analyse.

GPS-analysen viser, at 69-75% af de parkeringssggende har en
beregnet ekstra keretid pd under to minutter, nér de skal finde
en parkeringsplads og 2-4% af de parkeringssegende har over
10 minutters ekstra keretid. GPS-analysen viser desuden, at derii
gennemsnit over dagen er en ekstra kgretid for at finde en
parkeringsplads pé 1 minut og 39 sekunder, mens
gennemsnittet mellem kl. 9 og 12, hvor den er leengst, er lidt
over to minutter.

Den ekstra kersel forbundet med parkering er den karsel, der
ligger ud over den direkte rute fra indkersel i Frederiksstaden til
den aktuelle parkeringsplads. Denne ekstra kersel vurderes at
udgere ca. 3,4% af biltrafikken i omradet.

| spergeskemaundersggelsen blev der spurgt til beboernes
erfaringer med parkeringssggetiden. Denne undersggelse
kortleegger den tid, som respondenterne erfarer, de bruger pa
at finde en parkeringsplads. Her er forudseetningerne for
vurderinger ikke oplyst, fx ift. hvornér en parkeringssggning
starter og slutter. De to opgegrelser kan ikke sammenlignes
direkte.

71% af de 1449 responderende beboere angiver, at de hver
gang eller jeevnligt bruger 10 minutter eller derover, nar de skal
finde en parkeringsplads i Frederiksstaden.

Blandt beboere i omradet er gang (89%) og cykling (42%) den
foretrukne daglige transportform, mens hhv. 23% og 52% kerer
bil dagligt eller ugentligt.

Sterstedelen af beboerne med bil parkerer p& gaden (72%), og
beboerne oplever, at det er blevet markant sveerere at finde
ledige parkeringspladser i omradet, og at det skaber praktiske
udfordringer for dem i deres hverdag.

Beboer- og interessentinddragelse

Beboerne peger p4a, at der ikke er nok plads pa cykelstierne i
myldretiden og pa fortove pga. smalle fortove kombineret med
udeservering, butiksskilte, vareudstilling, parkerede cykler og
delecykler.

Andre perspektiver fra interviews og
spergeskemaundersggelsen er bl.a. manglende p-pladsers
betydning for erhvervslivet, gener fra turistbusser i omradet,
gener fra vedvarende vej- og byggearbejde, utilfredshed med
ubenyttede delebilspladser og ensker om mere udeservering.
De forste forelgbige resultater af analysen blev delt med en
raekke interessenter pé et made den 4. marts 2026 med
deltagelse af repraesentanter fra Indre By Lokaludvalg,
/Zldreradet, beboerforeninger, Marmorkirken, Handicapradet,
Cyklistforbundet, Ja tak til Parkering, Dansk Person Transport,
Jeudan, WOCO, Horesta, KCC og Dansk Erhverv. P4 mgdet
kommenterede deltagerne en reekke emner, som er indarbejdet
i den endelige afrapportering.
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- Revideringen af fredeliggerelse af Toldbodgade behandles pa
samme Klima-, Miljg og Teknikudvalgsmegde den 14. september
2026. Neerveerende trafikanalyse, der bl.a. omfatter
Toldbodgade har ikke givet anledning til eendringer i det
reviderede projekt i Toldbodgade.

Politisk handlerum

Et eller flere udvalgsmedlemmer kan haeve sagen til en beslutningssag,
s& den behandles pa et kommende mgde i Klima-, Miljg- og
Teknikudvalget. Klima-, Miljg- og Teknikudvalget kan ogsé bestille et
budgetnotat til kommende budgetforhandlinger pé yderligere analyse,
konkrete tiltag eller en stgrre trafik- og byrumsplan for Frederiksstaden,
som kan bygge videre pa trafikanalysen og indeholde Izsningsforslag.
Budgetnotatet kan med fordel indeholde nogle prioriterede
fokusomrader, som trafik- og byrumsplanen skal finde lgsningsforslag

pa.
Videre proces

Nar Klima-, Milje- og Teknikudvalget er orienteret, vil trafikanalysen
indga i forvaltningens videre arbejde med mobilitet i Indre By.

Peter Hoajer
Vicedirektar
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Indledning

De seneste ar har Frederiksstaden gennem-
gaet veesentlige forandringer, der har
betydning for mobilitet og fremkommelighed
i omradet. Toldbodgade er midlertidigt blevet
ensrettet, der er aendrede parkeringsfor-
hold for turistbusser, parkeringspladser i
tilgreensende kvarterer er blevet nedlagt,
Marmorkirken metrostation er abnet og der
er aendringer i busdriften.

Samtidig har Kebenhavns Kommune
en rekke strategiske = malsaetninger
om beeredygtig mobilitet, reduktion af
biltrafik og prioritering af gang, cykling
og kollektiv transport, som ogsa pavirker
Frederiksstaden.

Pa den baggrund har Kgbenhavns Kommune
iveerksat neerveerende trafikanalyse af
Frederiksstaden.




Formal med rapporten

Med udgangspunkt i menneskers mobilitet
er der udarbejdet en trafikanalyse af de
endrede trafikale forhold og krav baseret
pa en grundig dataindsamling af faktuelle
trafikale data samt en undersggelse af den
trafikale adfeerd og behovene for mobilitet,
bade blandt beboere, forretnings- og
erhvervsdrivende, gaester og turister.

Der er indsamlet trafikale data om:

® Sogetrafik efter parkeringspladser i
omradet

¢ Den gennemkgrende biltrafik

e Trafikbelastningen gennem dagnet og
ugen for bil- og cykeltrafikken samt
udvalgte kryds/straekninger for gaende

Derudover er der gennemfart en
spgrgeskemaundersggelse, som har
undersggt:

e Beboernes valg af transportmiddel ifm.
forskellige daglige ge@remal, herunder
brug og behov for cykel og metro

e Beboernes gnsker til transportmulig-
heder i kvarteret

¢ Biltrafikken i omradet. Bade den
gennemkgrende biltrafik og bebo-
erkarsel og andre med eerinde i
Frederiksstaden, bl.a. familiebesag,
gaester til virksomheder og detailhandel,
medarbejdere mv.
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Om analysen og projektets grundlag

Analysen er baseret pa en kombination af
falgende kvantitative og kvalitative metoder:

* 8 manuelle trafikteellinger af fodgeengere
e 16 slangeteellinger af cyklister
e 16 slangetzllinger biler

® GPS-baserede analyser af 76.500
parkeringer foretaget af 12.500
forskellige biler

e En spgrgeskemaundersggelse med
2.481 besvarelser

e Cirka 20 interviews med butikker,
virksomheder, kulturinstitutioner og
beboerforeninger

¢ Cirka 60 mini-interviews med beboere,
bes@gende og erhvervsdrivende

® Et feellesmgde for politiske udvalg,
interesseorganisationer samt beboer-
og erhvervsforeninger.

Samlet giver metoderne mulighed for bade
at dokumentere faktiske trafikmaengder
og mgnstre og at forsta, hvordan trafikken
opleves i hverdagen af dem, der bor, arbejder
og feerdes i Frederiksstaden. Denne kombi-
nation er valgt for at sikre, at analysen bade
er datamaessigt solid og lokalt forankret.
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Konklusion

Den samlede Trafikanalyse af
Frederiksstaden viser, at Frederiksstaden er
kendetegnet ved et hgjt og konstant trafikalt
pres. Presset skyldes ikke meget trafik
inden for én transportform, men opstar, fordi
fodgaengere, cyklister, kollektiv trafik, biltrafik
og turisttrafik koncentreres pa fa centrale
vejstraekninger — seerligt i Bredgade og Store
Kongensgade (Ring 2). Det udfordrer bade
fremkommelighed, tryghed og oplevelsen af
byrummene.

Biltrafikken dominerer trafikbilledet med mere
end dobbelt s& mange biler som cykler pa
centrale gader, samtidig med at 40-50 % af
biltrafikken er gennemkgrende uden eerinde
i Frederiksstaden. Trafikken er koncentreret
pa Bredgade og Store Kongensgade, hvilket
— kombineret med lave hastigheder under
20 km/t og rejsetidsforleengelser op til 160
% — skaber traengsel for biltrafikken gennem
store dele af dagen.

Udfordringerne er stagrst om eftermiddagen.
Her topper fodgaengertrafikken samtidig
med at cykeltrafikken og den kollektive trafik
har tydelige peaks. Biltrafikken er hgj hele
dagen, men intensiveres ogsa om eftermid-
dagen. Disse samtidige peaks skaber et
stgrre samlet pres pa gader og byrum — iszer
pa Bredgade og Store Kongensgade.

Parkeringsforholdene i  Frederiksstaden
afspejler et tilsvarende pres. Pa trods af
knap 3.000 parkeringspladser pa gaden og
ca. 1.600 pladser i p-huse er beleegnings-
graden i de centrale dele af omradet pa
gaden taet pa eller over 90 % pa flere tids-
punkter i dognet. Dette indikerer en meget
hgj og konstant efterspgrgsel efter parkering
— seerligt i neerheden af Bredgade og Store
Kongensgade. | andre centrale bydele er
belaegningen om aftenen vaesentlig hgjere
end i Frederiksstaden. Det seerlige ved
belzegningen i Frederiksstaden er, at den er
jeevnt hgj hele dggnet.
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En beregning af parkeringssggetiden i
Frederiksstaden viser, at bilister i gennem-
snit kgrer omkring 1 minut og 39 sekunder
ekstra nar de skal finde en parkeringsplads.
Sggetiden er kortere for bilister med lokal-
kendskab og for brugere af elbilspladser,
seerligt i weekender. 35 % af beboerne
angiver, at det tager mere end 10 minutter
hver gang de skal finde en parkeringsplads
i Frederiksstaden. Beboernes rapporterede
sggetider afspejler i hgj grad de lsengste
segetider i GPS-data, hvilket er bade forven-
teligt og metodisk velkendt. Oplevelsen af
parkeringssggning pavirkes af forhold som
treengsel, tidspunkt pa dagen og seerligt
negative oplevelser, som kan preege den
samlede vurdering. De erfarede udfordringer
kan derfor veere mere markante end det
gennemsnitlige billede viser, men peger pa
en reel oplevelse af pres pa kapaciteten.

Jo Kkortere bilisterne har kgrt inden de
parkerer i Frederiksstaden, jo kortere tid
parkerer de i omradet. De korteste ture (0-2
km) er forbundet med de korteste parke-
ringer, mens bade parkeringsvarighed og
andel af leengere ophold stiger i takt med
turleengden. 43 % af bilturene er kortere end
5 km, far bilisterne parkerer i omradet.

Der er generelt fa cykelparkeringspladser
i Frederiksstaden, og seerligt i Nyboder
parkeres mange cykler uden for stativ. Det
kan begreense fremkommeligheden for
fodgeengere. 49 % af beboerne synes, at
det er nemt at finde cykelparkering, mens
andre undersggelser viser en tydelig efter-
spgrgsel efter flere pladser — seerligt blandt
besggende i Frederiksstaden.
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Turismen bidrager til det trafikale pres.
31% af beboerne vurderer, at mangden af
turister i omradet ikke er rimelig. Dermed
oplever en vaesentlig del af beboerne at der
er for mange turister i Frederiksstaden og at
hensynet til lokale beboere og hverdagsliv
i stigende grad opleves som underordnet
turisme og erhverv. 39 % af beboerne
vurderer, at turistbusserne skaber problemer
for trafikken. Tilsvarende geelder for Hop-on/
Hop-off busserne, som af 36 % vurderes
at give problemer for trafikken. Turismen
forventes at stige yderligere frem mod 2030,
hvilket vil gge belastningen.

Beboernes transportvalg er fleksible og situ-
ationsbestemte — men flest vaelger at ga og
cykle dagligt. 89 % af beboerne gar dagligt
og 42 % cykler dagligt. Bilen er for mange
beboere et aktivt tilvalg. 23 % af beboerne
karer i bil dagligt og 52 % kerer i bil ugentligt.
Den kollektive transport spiller en mindre
rolle i hverdagen, hvor 11 % benytter metro
dagligt og 1 % bus.

65% af beboerne har altid bil til radighed.
Selvom fremkommeligheden for bilister
vurderes lav, veelger mange fortsat bilen
pa ture, hvor der er behov for fleksibilitet,
komfort eller transport af bgrn, varer eller
udstyr. Bilens funktionelle fordele opvejer
ofte erfarede udfordringer med ensretninger,
parkering og treengsel.

72% af beboerne, som parkerer hver dag
eller naesten hver dag i Frederiksstaden,
parkerer pa en offentlig p-plads pa gaden.
Det indikerer, at beboerne foretraekker at
parkere pa en offentlig p-plads pa gaden
og i mindre gradat ggre brug af de @vrige
muligheder i omradet — formentlig fordi de
kan bruge deres beboerlicens til de offentlige
p-pladser pa gaden.

Beboerne oplever, at det er blevet
vanskeligere at finde parkeringspladser
i Frederiksstaden. De fremhaever at det

skaber praktiske udfordringer i hverdagen
og seerligt i relation til aldre, personer med
nedsat mobilitet, besgg fra hjemmepleje,
handveerkere samt ved private besag.
Beboerne gnsker flere parkeringspladser i
Frederiksstaden og seerligt til fossile biler.

40 % af beboerne synes, at der ikke er plads
nok pa fortovene og 30 % synes, at der ikke
er plads nok pa cykelstierne, nar de cykler i
myldretiden. Smalle fortove, kombineret med
udeservering, butiksskilte, vareudstilling samt
parkerede cykler og lejecykler, reducerer den
reelle gangbredde pa fortovene markant.

Lokale aktarer oplever, at trafikale forhold
i Frederiksstaden har betydning for bade
erhvervsliv, byliv og omradets attraktivitet.
Erhvervsdrivende oplever, at mangel pa
parkeringspladser kan pavirke detailhandlen
negativt, mens udeservering fremhaeves som
afgerende for omsaetning og den samlede
oplevelse af omradet. Parkeringsforholdenes
betydning for detailhandlen er ikke undersggt
gennem kvantitative analyser og dermed kan
sammenhaengen ikke dokumenteres.

Lokale aktgrer fremhaever, at den midlerti-
dige ensretning af Toldbodgade har skabt
trafikale gener pa Sankt Annee Plads,
som udfordrer den oprindelige intention
med pladsen og sveaekker dens rolle som
et centralt opholdsrum i Frederiksstaden.
Endelig peger flere aktgrer pa, at negativ
politisk kommunikation om parkering kan
pavirke Frederiksstadens tilgeengelighed
i omverdenens gjne og dermed have
betydning for besggstal og national turisme.

Pa tveers af analyserne tegner der sig et
samlet billede af Frederiksstaden som et
omrade, hvor hgj aktivitet, mange funkti-
oner og store trafikmaengder overlapper i et
historisk og pladsbegraenset gadenet. Det
er iseer denne koncentration — snarere end
enkeltstaende forhold — der skaber treengsel,
udfordringer for fremkommelighed og et
vedvarende trafikalt pres.



Den begreensede plads i Frederiksstaden
betyder, at det ikke er muligt at lave tiltag,
som skaber bedre vilkar for alle trans-
portformer i omradet. Men det er muligt at
lave tiltag, der tilgodeser nogle transport-
former over nogle andre. Nedenstaende
er eksempler pa indsatser, der forbedrer
forholdende for hhv. parkering eller cykel-
og ganginfrastruktur. Tiltag, der forbedrer
vilkarene for nogle transportformer vil uund-
gaeligt have betydning for andre:

Parkering

Tiltag der vil fremme muligheden for at
parkere i bil i Frederiksstaden:

* Parkeringspladser til delebiler og el-de-
lebiler kan laves om til almindelige
parkeringspladser uden parkeringsord-
ning i gren og ragdbetalingszone.

e Der kan etableres flere parkerings-
pladser pa gaden ved at inddrage
vejareal, fijerne cykelstier eller inddrage
arealer fra fortove og pladser.

e Der kan lejes flere parkeringspladser
i de private p-huse, som beboere med
beboerlicens kan bruge.

® Der kan skiltes til ledige parkerings-
arealer.

COWI
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Cykel- og ganginfrastruktur

Tiltag der vil fremme cykling, gang og byliv i
Frederiksstaden:

e Der kan anlaegges cykelstier pa hele
Borgergade og Kronprinsessegade ved
at fierne parkeringspladser, sa det bliver
mere attraktivt for cyklister at bruge
disse straekninger som supplement til
Bredgade og Store Kongensgade.

® Der kan udvides og anleegges cykelstier
pa ost-vestgdende gader, som f.eks.
Selvgade og Dronningens Tvaergade,
sa det er lettere for cyklister at komme
pa tveers af Frederiksstaden.

e Forholdene for fodgaengere kan
forbedres ved f.eks. at udvide fortove,
forbedre krydsningsmulighederne og
sikre jeevn beleegning og universelt
design — ved at inddrage vejareal, parke-
ringspladser, cykelparkering eller ved at
give feerre tilladelser til udeservering.

Flere interessenter har i forbindelse med
denne trafikanalyse efterspurgt data om
seerligt parkeringsforholdenes betydning for
detailhandel og serviceerhverv. En erhvervs-
analyse kan undersgge disse konkrete
forhold og give indblik i eventuelle sammen-
haenge mellem parkeringsforholdene og
omsaetning for detailhandel og serviceer-
hverv i omradet.

Figur 1 viser, hvordan arealerne i
Frederiksstaden bruges i dag og figur 2
sammenligner fordelingen med resten af
Kgbenhavn.



COWIL
10 TRAFIKANALYSE FREDERIKSSTADEN

Kategori Frederiksstaden

Wategori
Vej 40 % 49 %

Figur 1 Arealfordelingen i Frederiksstaden sammenlignet med resten af kommunen. Kilde: Kebenhavns Kommune




Vejflader i Frederiksstaden

I Cykelsti
B Fortov

B Parkering

Bl Sti

I Torve og pladser

Vej

Figur 2 Arealfordelingen i Frederiksstaden. Kilde: Kebenhavns Kommune.
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Frederiksstaden som byomrade

Frederiksstaden er et centralt og historisk
kvarter i Kgbenhavn, hvor der bade er
boliger, arbejdspladser og nationale og
internationale turistdestinationer. Omradet
rummer markante kulturhistoriske sevaerdig-
heder som Amalienborg, Marmorkirken og
Gefionspringvandet og er samtidig preeget af
relativt smalle gader og hgj bygningsmeessig
teethed, jf. figur 3.

Projektomradet i denne trafikana-
lyse er udvidet i forhold til Kgbenhavns
Kommuneplan 2024 for ogsa at omfatte
Grgnningen, hvor der kgrer mange turist-
busser, samt Nyhavn, hvor der er indkarsel
til et parkeringsanleeg.



ille Havfrue

ﬁsterport St. @)
/
/

Tﬁ\\\‘\

Lo
¢ "Kongens Have

-

Narreport St.

*= B

Metrostationer
Seveerdigheder
Grgnne omrader
Skoler
Vuggestuer

Bgrnehaver

‘elia Plads

Kongens Nytorv St.

Figur 3. Oversigtskort over projektomradet. Kilde: Kebenhavnerkortet og Google Maps.
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Beboernes alders- og kensfordeling

Der bor lidt over 10.000 personer i
Frederiksstaden, jf. figur 4. Aldersfordelingen
viser, at der er en overvaegt af unge voksne
og eldre i Frederiksstaden. Den starste
aldersgruppe er 20-29-arige, som udger 28
% af befolkningen. Samlet set udger alders-
gruppen 0-39 ar 59% af beboerne.

Kgnsfordelingen i Frederiksstaden er samlet
set relativt balanceret, men med en overvaegt
af kvinder, seerligt i de eeldre aldersgrupper.
Blandt de 60+-arige er der vaesentligt flere
kvinder end maend, hvilket er et kendt demo-
grafisk menster og afspejler hgjere levealder
blandt kvinder.

Aldersgrupper | Antal personer Fordeling |  Antal meend | Antal kvinder
____

10-19 ar

30-39 ar 1790

50-59 ar 1233

10200 4922 5278

Figur 4 Beboernes alders- og kgnsfordeling. Kilde: Kabenhavns Kommunes befolkningsopg@relse af Frederiksstaden, 2026.

40-49 ar ____
____



Familietyper og bilejerskab

Familietyperne i  Frederiksstaden er
domineret af enlige uden bgrn, som udger
den klart stgrste gruppe blandt beboerne,
jf. figur 5. 4698 af beboerne er enlige uden
barn.

Fordeling af beboere i
Frederiksstaden efter familietype

662; 10%

1292; 18%

377; 5% '

4698; 67%

= Enlige uden bgrn » Enlige med barn

= Par uden barn = Par med bgrn
Figur 5. Fordeling af beboere i Frederiksstaden efter familie-
type, 2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes egne beregninger

baseret pa mikrodata fra Danmarks Statistiks Forskningsser-
vice.

Gruppen har samtidig veeret stigende
gennem perioden 2015-2025, mens de
gvrige familietyper har veeret relativt stabile,
jf. figur 6. Par uden bgrn udger den naest-
stgrste gruppe — der er 1292, der lever i par
med bgrn — mens par med bgrn og enlige
med bgrn kun udggr en mindre del af bebo-
ersammenseatningen. 662 beboere lever
i par med bgrn og 377 er enlige med bgrn.
Sammensaetningen af familietyper afspejler
i hgj grad den aldersprofil, der kendetegner
Frederiksstaden. Omradet rummer mange
unge voksne og eldre beboere, mens bgrne-
familier udger en relativt begreenset andel af
befolkningen.
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Udvikling i beboersammensaetningen efter
familietype i Frederiksstaden, 2015-2025

PR P &

5000 —
4500 = S —
4000 /
3500
3000
2500
2000
1500
1000
500 -

g — v v P
0

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

—

=m@um Erlige uden bern ssgesEnlige med bern

=== Par uden barn Par med bgrn

Figur 6. Udvikling i fordelingen af beboere i Frederiksstaden
efter familietype, 2015-2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes
egne beregninger baseret pa mikrodata fra Danmarks Stati-
stiks Forskningsservice.

Der er registreret 2.433 privatejede
biler i Frederiksstaden i 2025, jf. figur 7.
Hovedparten af bilerne er fortsat konven-
tionelle biler, som udger 84 % af bilparken.
Benzinbiler er den mest udbredte biltype og
udger 65 % af de privatejede biler, mens
dieselbiler udger 14 %. Elbiler udger 16 %
af bilparken, mens plugin-hybridbiler udger
5 %. Bilparken afspejler dermed en igang-
veerende omstilling mod mere elektrificerede
karetgjer, men viser samtidig, at de konventi-
onelle drivmidler fortsat dominerer blandt de
privatejede biler i omradet.
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Privatejede biler i Frederiksstaden i 2025 “
B
6

1571 65%
34 14%
12

5%

Plugin-hybrid

Figur 7. Privatejede biler i Frederiksstaden fordelt pa biltype,
2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes egne beregninger.

Bilbesiddelsen varierer markant mellem
familietyperne. Enlige uden bgrn har den
laveste bilbesiddelse, idet 3828 beboere
svarende til 81 % ikke ejer en bil, mens kun
1 % rader over to eller flere biler, jf. figur 8.
Blandt enlige med bgrn er bilbesiddelsen
lidt hgjere, men ogsa her er det flertallet,
som ikke har bil. Parfamilierne har derimod
en veaesentligt hgjere bilbesiddelse. 668 af
beboerne, der lever som par uden bgrn
har adgang til mindst én bil — svarende til
lidt over halvdelen. 10 % af beboerne, der
lever som par uden bgrn rader over to eller
flere biler. Bilbesiddelsen er hgjest blandt
par med bgrn, hvor 71 % — 466 beboere —
har mindst én bil, og 11 % har to eller flere
biler. Det peger pa, at transportbehovet
stiger i takt med husstandens starrelse og
familiedannelse.

Enlige uden bern 3818
(81%)

el o651 (69%) 104 (28%) 12 (3%)
624 (48%) 540 (42%) 128 (10%)
196 (30%) 394 (80%) 72 (11%)

Udviklingen i bilbesiddelsen har veeret relativt
stabil gennem perioden 2015-2025, jf. figur
9. Par med bgarn har i hele perioden haft den
hgjeste bilbesiddelse, hvor mellem 65 og 72
% af husstandene har haft adgang til mindst
én bil. Ogsa blandt par uden bgrn er bilbe-
siddelsen relativt hgj, om end andelen med
bil er faldet fra 61 % i 2016 til 52 % i 2025.

Blandt enlige husstande er bilbesiddelsen
markant lavere. Omkring 18-21 % af enlige
uden bgrn har haft bil gennem hele perioden,
mens andelen blandt enlige med bgrn har
ligget omkring 30 %. Udviklingen peger
dermed pa, at familietype fortsat er en
vaesentlig forklaringsfaktor for bilbesiddelse i
Frederiksstaden.

Samtidig viser figuren, at forskellene mellem
familietyperne har veeret forholdsvis stabile
over tid. Der ses ingen markante aendringer
i bilejerskabet blandt hverken enlige eller
parfamilier, hvilket indikerer, at de underlig-
gende transport- og mobilitetsbehov blandt
de forskellige familietyper har veeret relativt
uaendrede gennem perioden.

836 (18%)

44 (1%) 4698 (100%)

377 (100%)
1292 (100%)

662 (100%)

Figur 8. Bilbesiddelse blandt familietyper i Frederiksstaden, 2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes egne beregninger pa baggrund
af mikrodata fra Danmarks Statistiks. Opggrelsen omfatter alene biler, der kan kobles til husstande og familietyper via registerdata.
303 privatejede biler i Frederiksstaden indgéar ikke i opgarelsen, da de ikke har kunnet kobles til en familietype.



Bilbesiddelse blandt familietyper i Frederiksstaden, 2015-
2025
80%

Ti% 72%

0,
69% 70% ggop, /0%

68%
70% 67% 65% 66% 67%

61%
%

59
60% 56% 56% 579 98% 57%
o 55% 404
b 53% coo

50%

40%
300 30% 32% 32% 32% 3105 32% 31% _ o 550, 31%
- - - —

30% @ = —

21% 21%

18% 1895 179 18% 19% 18% 1g9, 18% 19%
20% 7

—

10%

0%
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
s Enlige uden born s Enlige med barn
em@um P31 uden bgrn el Par med barm
Figur 9. Bilbesiddelse blandt familietyper i Frederiksstaden,
2015-2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes egne beregninger
pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistiks Forsk-

ningsservice. Opggrelsen omfatter alene biler, der kan kobles
til husstande og familietyper via registerdata.

Familietype

Enlige uden bern

Enlige med bern 261 (5%)
Par uden bern

Par med bern 196 (4%)
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Ser man omvendt pd sammensaetningen af
husstande med biler, er enlige uden bgrn
fortsat den stagrste gruppe blandt husstande
med én bil. Blandt husstande med to eller
flere biler udger par uden bgrn den stagrste
gruppe med halvdelen af husstandene, mens
par med bgrn udger lidt over en fjerdedel,
jf. figur 10. Dette understreger, at flerbils-
husstande i Frederiksstaden primaert findes
blandt parfamilier.

Samlet set peger resultaterne pa, at
Frederiksstaden er karakteriseret ved en
beboersammensaetning domineret af enlige
uden bgrn og en relativt lav samlet bilbe-
siddelse. Bilbesiddelsen er teet knyttet til
familietype, idet parfamilier veesentligt oftere
rader over en eller flere biler end enlige
husstande. Samtidig viser udviklingen fra
2015 til 2025, at forskellene mellem familie-
typerne har veeret relativt stabile over tid. Pa
trods af den lave bilbesiddelse blandt enlige
uden bgrn udggr gruppen fortsat en betydelig
del af de samlede bilejere i Frederiksstaden
som fglge af dens starrelse.

. 2 eller flere biler

1 bil

104 (6%) 12 (5%)

394 (21%) 72 (28%)

Figur 10. Fordeling af familietyper blandt husstande med 0, 1 og 2 eller flere privatejede biler i Frederiksstaden, 2025. Kilde:
Kabenhavns Kommunes egne beregninger péa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistiks Forskningsservice. Opggarelsen
omfatter alene biler, der kan kobles til husstande og familietyper via registerdata. 303 privatejede biler i Frederiksstaden indgar ikke

i opgarelsen, da de ikke har kunnet kobles til en familietype.
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Beboernes indkomstniveau

Beboernes indkomst indikerer, at beboerne
i Frederiksstaden generelt har et hgjt
indkomstniveau. En stor andel af beboerne
har erhvervsindkomst, og den gennemsnit-
lige erhvervsindkomst pa cirka 540.000 kr.
vidner om en steerk tilknytning til arbejdsmar-
kedet og et relativt hgjt lgnniveau, jf. figur
11. Den gennemsnitlige personindkomst
er hgjere — den er pa cirka 657.000 kr. —
hvilket indikerer, at mange har supplerende
indteegter ud over lgn. Beboernes indkomst
peger samlet set pa, at mange beboere i
Frederiksstaden har gode levevilkar.

Gennemsnit for alle
personer med ind-
komsten (kr.)

Personer med indkom- Indkomstbelgb
' sten (antal) (1.000 kr.)

Erhvervsindkomst —_
Disponibel indkomst 8.525 3.684.595 kr. 432.211 kr.

Personindkomst i alt (ekskl.

beregnet lejeveerdi af egen

bolig og far fradrag af rente-

udgifter)

Skattepllgtlg mdkomst 8.138 3.517.141 kr. 432.187 kr.

Zkvivaleret disponibel ind-
komst

Figur 11 Beboernes indkomstniveau. Kilde: Kebenhavns Kommunes indkomstopgarelse for Frederiksstaden, 2024.
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Erhverv i Frederiksstaden

Der er registeret 9.839 P-enheder i
Frederiksstaden, jf. figur 12. En P enhed
(produktionsenhed) er Danmarks Statistiks
betegnelse for et fysisk sted, hvor en virk-
somhed eller organisation udgver sin
aktivitet. En virksomhed kan have flere P
enheder, f.eks. et hovedkontor og flere afde-
linger pa forskellige adresser. P enheder
siger ikke noget om antallet af ansatte pa det
enkelte sted.

Antallet af P-enheder vidner om en hgj
koncentration af erhvervsaktiviteter. Der er
mange finansielle, administrative og ejen-
domsrelaterede P-enheder, herunder ikke
finansielle og finansielle holdingselskaber,
investerings- og ventureselskaber samt
gvrig finansiel formidling. Dette peger pa
Frederiksstaden som et attraktivt omrade for

Ikke-finansielle holdingselskaber
Andre organisationer og foreninger i.a.n.
Foreninger, legater og fonde med sygdo

Udlejning af erhvervsejendomme

Virksomhedsradgivning og anden radgivning om driftsledelse

Investeringsselskaber

Private andelsboligforeninger

Anden finansiel formidling undtagen forsikring og pensionsforsikring, i.a.n.

Kab og salg af egen fast ejendom

Andre organisationers og foreningers aktiviteter i.a.n.

Administration af fast ejendom pa kontraktbasis
Juridisk bistand
Anden udlejning af boliger

Computerprogrammering

Restauranter

Konsulentbistand vedrerende informationsteknologi
Ventureselskaber og kapitalfonde

Reklamebureauer

Kunstnerisk skaben

Finansielle holdingselskaber

Total
Figur 12 P-enheder i Frederiksstaden. Kilde: CVR-registret, 2025.

beka&mpende, sociale og velgerende formal

hovedkontorer og selskabsadministration.
Service- og oplevelseserhverv som restau-
ranter er repraesenteret i mindre omfang.

Samlet set peger erhvervssammensaet-
ningen pa et trafikmegnster domineret af
pendlere, korte eerinde- og madeture samt
geesteadgang i dagtimerne.

488
482
348
347
314
303
293
200
185
174
173
165
156
149
134
105
100
82
79
5.927
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Virksomhedsenheder
(CVR P-enheder)

-5

1
e 5-10

e 10-20
e 20<

Figur 13 P-enhedernes lokalitet. Kilde: CVR-registret, 2025.
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Arbejdspladser

Frederiksstaden rummer et betydeligt antal
arbejdspladser og har gennem de seneste
ar udviklet sig til et endnu steerkere arbejds-
pladsomrade, jf. figur 14. Udviklingen drives
iseer af virksomheder og organisationer,
hvor antallet af arbejdspladser er steget fra
14.594 i 2015 til 19.002 i 2024, svarende il
en stigning pa 30 %. Vaeksten er pa niveau
med udviklingen i Kgbenhavn som helhed,
hvor antallet af arbejdspladser i virksom-
heder og organisationer er steget med 29 % i
samme periode.

Samtidig er antallet af arbejdspladser
inden for offentlig forvaltning og service
faldet markant i Frederiksstaden. Antallet af
arbejdspladser er reduceret fra 4.139 i 2015
til 3.310 i 2024, svarende til et fald pa 20 %.
Til sammenligning er antallet af offentlige
arbejdspladser steget med 9 % i Kgbenhavn
som helhed, mens Indre By samlet har
oplevet et mindre fald pa 7 %.

Udviklingen peger pa en gradvis forskydning
i Frederiksstadens erhvervsstruktur, hvor
private virksomheder og organisationer fylder
stadig mere, mens den offentlige beskaef-
tigelse spiller en mindre rolle end tidligere.
Samlet set er antallet af arbejdspladser i
Frederiksstaden steget fra 18.733 til 22.312
i perioden 2015-2024, svarende til en samlet
vaekst pa 19 %.

Den stigende koncentration af private
arbejdspladser understgtter billedet af
Frederiksstaden som et centralt kontor-
og erhvervsomrade med mange daglige
pendlere. Vaeksten i arbejdspladser kan
forventes at bidrage til @get pendlertrafik,
seerligt i morgen- og eftermiddagstimerne,
og dermed forsteerke det trafikpres, som
allerede kendetegner de centrale gader i
omradet.

Arbejdspladser (ultimo november) 2015 A&ndring i
efter sektor, distrikt og tid procent

Offentlig forvaltning og service K@benhavn i alt 116559 126824 9%
Bydel - Indre By 25510 27589 -7%
Indre By - Frederiksstaden 4139 3310 -20%
Virksomheder og organisationer Kebenhavn i alt 261103 337909 29%
Bydel - Indre By 94068 108886 16%
Indre By - Frederiksstaden 14594 19002 30%

Tabel 14 Arbejdspladser efter sektor i Frederiksstaden, Indre By og Kebenhavn, 2015 og 2024. Kilde: Kebenhavns Kommunes
beregninger pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistiks Forskningsservice.
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Skoler og uddannelsesinstitutioner

Frederiksstaden rummer to folkeskoler, et
gymnasium og en ungdomsskole, jf. figur
15. Folkeskolerne skaber primeaert lokal
trafik med elever, der ankommer til fods, pa
cykel og med den kollektive transport samt
hente- og bringeaktivitet i morgentimerne og
ved skoledagens afslutning. Gymnasiet og
ungdomsskolen tiltraekker derimod formentlig
elever fra et starre opland, hvilket medfarer
agget brug af kollektiv trafik og cykeltrafik.

» Skoler

- Vuggestuer

- Bgrnehaver

Bornehuset v.
ongens Have

Fig_Lir_1 5 Skoler og uddannelsesinstitutioner i Frederiksstaden. Kilde: Kabenhavnerkortet
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Trafikken i Frederiksstaden

Primaere konklusioner om trafikken i
Frederiksstaden:

1. Der er talt flere biler end ovrige trans-
portformer i Frederiksstaden

Med henblk pa at belyse trafik-
meengderne i Frederiksstaden er der
gennemfert en kortleegning af de forskel-
lige transportformer baseret pa flere
datakilder. Fodgeengertrafikken er kortlagt
ved 8 manuelle fodgaengerteellinger foretaget
pa udvalgte lokaliteter i uge 17 i april 2026.
Cykeltrafikken er tilsvarende kortlagt gennem
16 slangeteellinger i uge 15 og 16 i april
2026. Den kollektive trafik er belyst ved brug
af passagerdata fra Metroselskabet fra 2025
og fra Movia fra 2024 og 2025. Biltrafikken
er kortlagt ved en kombination af slangeteel-
linger og GPS-data.

Der er foretaget 16 slangeteellinger i uge
15 og 16 i april 2026 og giver et overblik
over omfanget af biltrafikken pa udvalgte
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streekninger, mens GPS-data er anvendt
til at belyse den overordnede fordeling og
beveegelse af biltrafikken i Frederiksstaden.
GPS-dataen er fra 2025 og bestar af ca. 20%
af den samlede maengde bilture foretaget i
Frederiksstaden.

Biltrafikken fylder mest i det samlede
trafikbillede i Frederiksstaden. Pa flere
centrale vejstraekninger — Bredgade, Store
Kongensgade, Grgnningen og Sglvgade — er
der talt flere end dobbelt s& mange bilister
som cyklister, jf. figur 16.



Registerede trafikanter for et hverdagsdegn
Il 1-4.950 personer
l 5.000 - 7.450 personer
M 7.500-10.000 personer
B Kollektiv transport, passagerer

&= 5.700 {  3.900 600
30 700 (( ) ( )

&= 4.000 ___________________"_"__f_ _______
3D 2.700 ’

= 14.700

3B 6000 [T T T T P el SRS RN e\ '

&= 9.100 ! Nordre Toldbod

(havnebus)

3O 2.200 : ._____‘

&= 10.100 ¢ . ‘

3O 7400 [ T T

Frederiksstaden
. )
---------------------------------------- @ L@ -l
Marmorkirken

(metrostation)
R i £ 9.600
____________ &=y 3.700
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‘ . __________________ =y 2.800
‘ __________ 3o 1.000
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Nyhavn
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e 720

[ﬁ 2.800 j[ﬁ 1.100 ] [ﬂ 3.100 J( & 10500 ) (& 13.000

30 3.700 30 400 3o 700 3O 6.900

Figur 16 Trafikmeengder i Frederiksstaden. Kilde: Kebenhavner Kortet, manuelle fodgeengerteellinger i uge 17 2026, slangeteellinger
iuge 15 0g 16 2026 og passagerdata fra Metroselskabet fra 2025 og Movia fra 2024 og 2025.



Det skal bemezerkes, at slangeteellingerne,
der har dannet grundlag for kortlaegningen
af cykeltrafikken, er gennemfart i april 2026.
Erfaringsmaessigt er april ikke den mest
repreesentative periode til at vurdere den
maksimale cykelaktivitet, da bade vejrfor-
hold og seesonvariationer typisk medfarer
lavere cykeltrafik end i sommermanederne.
Teellingerne giver et solidt billede af cykeltra-
fikkens relative fordeling og niveau, men
kan undervurdere det faktiske omfang af
cykeltrafik i Frederiksstaden. For at belyse
saesonvariationer er teellingerne sammen-
holdt med tidligere teellinger gennemfeart i
(sen)sommerperioder. Sammenligningen
viser, at der for 5 ud af 6 lokaliteter er
registreret flere cyklister i (sen)sommerpe-

Lokalitet

Store Kongensgade ved
nr. 2

Bredgade

Esplanaden

Solvgade

Store Kongensgade ved
nr. 124

Taellinger april

2026 (HVDT)
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rioderne end i april, jf. figur 17. Forskellen
spaender fra 24 % til op mod 329 % flere
cyklister sammenlignet med aprilteellingerne.
Det peger pa en markant saesonvariation
i cykeltrafikken i, hvor cykelaktiviteten er
vaesentligt hgjere i (sen)sommermanederne
end i foraret.

Det bemeerkes samtidig, at de relative
forskelle mellem lokaliteterne er konsistente
pa tveers af teellingerne. Det indikerer, at
cykeltrafikken gennem aret i vid udstraek-
ning koncentrerer sig om de samme
hovedstreekninger, seerligt Sglvgade, Store
Kongensgade, Bredgade og Grgnningen,
hvor de starste cykelmaengder registreres.

Tidligere taellin- Difference

ger (HVDT)

10.700 (Sep. 2024)

3.800 (55%)

7.200 (Sept. 2024) 1.400 (24%)

3.000 (Jun. 2025) 2.300 (329%)
9.100 (Sept. 2022 1.800 (25%)
5.000 (sept. 2024) -1.000 (-17%)

5.200 (sept. 2024) 3.000 (136%)

Figur 17 Sammenligning af slangetaellinger. Kilde: Slangeteellinger i uge 15 og 16 2026 og Kebenhavnerkortet
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2. Trafikken i Frederiksstaden koncen-
treres pa Store Kongensgade og
Bredgade (Ring 2)

Fodgeenger-, cykel-, kollektiv- og biltrafik
samles i hgj grad pa de samme nord—
sydgaende gader — seerligt Bredgade, Store
Kongensgade, Grgnningen og omkring
Marmorkirken. Denne koncentration af
trafikken i historiske og pladsbegreen-
sede gader skaber treengsel — seerligt for
biltrafikken.

Fodgeengertrafikken er tydeligst koncen-
treret i den sydlige del af Frederiksstaden
samt omkring Marmorkirken, Amalienborg og
Amaliehaven og fglger overvejende en nord—
sydgaende struktur pa Ring 2, jf. figur 16.

Teellingerne viser samtidig, at der ogsa
faerdes et betydeligt antal fodgeengere
pa sidegaderne, seerligt pa Dronningens
Tveergade og Frederiksgade i retning mod
Amalienborg. Det indikerer, at fodgaenger-
trafikken ikke alene fglger de primaere gader,
men ogsa fordeler sig pa tilstedende gader,
som fungerer som vigtige bindeled i den
samlede vejstruktur.

Dette menster genfindes i cykeltrafikken,
som ogsa er koncentreret pa enkelte,
gennemgaende veje som Bredgade, Store
Kongensgade, Esplanaden og Sealvgade.
Selvom cykeltallene i Frederiksstaden
er lavere end pa byens starste cykelkor-
ridorer som Dronning Louises Bro (43.400
cyklister dagligt) og Langebro (31.100
cyklister dagligt)’, er cykeltrafikken i omradet
alligevel betydelig set i forhold til gadernes

! Mobilitetsredegorelse Kebenhavns Kommune, 2025

begreensede bredde og historiske udform-
ning. Samlet set udger Bredgade og Store
Kongensgade dermed en central cykelkor-
ridor i Kebenhavn.

Nar disse resultater ses i sammenhang,
tegner der sig et billede af Frederiksstaden
som et omrade, hvor alle transport-
former  koncentreres langs bestemte
nord—sydgaende hovedforlgb og omkring
centrale knudepunkter. Det er netop her, at
fodgeengertrafik, cykeltrafik, kollektiv trafik
og gennemkgrende biltrafik mgdes. Dette
forklarer, hvorfor disse straekninger opleves
som seerligt pressede, og hvorfor selv
moderate trafikmaengder kan give anledning
til treengsel og nedsat oplevet tryghed.

Den kollektive trafik bidrager yderligere
til denne koncentration. Frederiksstaden
rummer flere kollektive knudepunkter, hvor
iseer Marmorkirken Metrostation med ca.
2,4 mio. arlige passagerer spiller en central
rolle, jf. figur 18. Metroens hgje passa-
gertal forklarer den hgje fodgeengeraktivitet
omkring stationen og bidrager formentlig il
gget fodgaenger- og cykeltrafik i de omkring-
liggende gader. Havnebussens passagertal
er saesonbetonet og Moviabusser, som blev
tilpasset ifm. abningen af Metrocityringen,
har en begraenset rolle i omradet, jf. figur 19
og 20.
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Frederiksstaden fungerer som en markant
trafikal gennemkgarselskorridor for biltrafik.
Ca. 40-50% af biltrafikken pa Bredgade og
Store Kongensgade er gennemkgrende, jf.
figur 21 og 22. Sammenlignes dette med
teellingerne betyder det, at der karer ca.
11.000 biler dagligt igennem omradet som
iseer koncentreres pa Grgnningen, Bredgade
og Store Kongensgade, som bade er forde-
lingsgader i vejklassehierakiet og en del af
Ring 2. Dette forklarer ogsa hvorfor disse
gader opleves som seerligt belastede: De skal
bade rumme lokal biltrafik, gennemkgrende
biltrafik, fodgaengere, cyklister og kollektive
trafikknudepunkter. Det understatter billedet
af, at visse gader fungerer som multimodale
hovedarer, hvor pres fra flere trafikformer
ophobes. Dermed opstar et trafikalt pres,

fordi Frederiksstaden skal fungere pa
mange mader samtidig. Her bor og arbejder
mennesker, erhvervsdrivende har virksom-
heder og butikker, omradet besgges af
mange turister og samtidig er cirka halvdelen
af biltrafikken gennemkgrende.

Samlet set viser analysen, at udfordrin-
gerne i Frederiksstaden ikke primaert
skyldes hgje trafikmaengder isoleret set,
men sammenfaldet af flere transportformers
bevaegelsesmgnstre i et historisk og plads-
begraenset gadenet, hvor ensretninger og
fordelingsfunktioner yderligere koncentrerer
trafikken.

Passagerer i Metro pr. maned
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Figur 18 Af- og pastigninger metrostationer. Kilde: Metroselskabet 2025



COWI
TRAFIKANALYSE FREDERIKSSTADEN 33

Stopnavn | Gennem-
snit maned

Georg Brandes
Plads
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Store Kongens-
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Sanlr.t Annz

Plads, Skuespil- 305 3.654 26
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Figur 19 Af- og pastigninger busser. Kilde: Movia 2025
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Figur 20 Af- og pastigninger med havnebus. Kilde: Movia 2024
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SR et T L\ = | k¥ -
Figur 21 Gennemkarende biltrafik Bredgade.
(1.600.000 bilture i 2025)

”Ki de: \-GPNS-data fra TomTom

korende biltrafik Store Kongensgade. Kilde: GPS-data fra
TomTom (1.600.000 bilture i 2025)
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3. Der er lav hastighed og konstant meget

biltrafik i Frederiksstaden

flere
0gsa pa

Bilernes gennemsnitshastighed er
steder under 20 km/t hele dggnet —

Gennemsnitshastigheder
pé et hverdagsdaeggn
—_— < 20 km/t

20 - 30 km/t
= 30 - 40 km/t

— 40 km/t <

de centrale gader, jf. figur 23. Biltrafikken er
preeget af et konstant trafikalt pres gennem
rejsetidsforleengelser i spidstimerne (op mod

kortere spidsperioder. Traengslen medfarer
+160 %), jf. figur 24.

storstedelen af dagtimerne og ikke kun i

Figur 23 Gennemsnitshastigheder for biltrafik pa et hverdagsdegn. Kilde: Slangeteellinger biltrafik i uge 15 og 16 og GPS-data fra

TomTom
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Gennemsnitsrejsetid pa Store Kongensgade fra
krydset ved @sterport til krydset ved Kongens
Nytorv
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4. Der er mange fodgangere i
Frederiksstaden

Fodgaengertrafikken i omradet er omfattende
og teellinger viser markante udsving i fodgaen-
gertrafikken i korte tidsrum. For teellingen
pa Bredgade er der i tidsrummet kl. 13:30—
13:45 registreret over 75% flere fodgaengere
sammenlignet med det foregadende kvarter
(387 mod 211), jf. figur 25. Tilsvarende varia-
tioner ses i flere andre perioder, hvor antallet
af fodgaengere pr. kvarter kan variere bety-
deligt. Dette indikerer, at fodgaengertrafikken
har tendens til at forekomme i st@rre grupper,
hvilket stiller krav til gangarealerne.

At fodgeengertrafikken samler sig i grupper,
indikerer en teet kobling til den Kkollektiv
trafik og kan blandt andet skyldes, at
signalanlaeg tilbageholder fodgaengere, som
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herefter krydser samlet, nar der bliver grgnt.
Derudover kan grupper af turister, som f.eks.
er ankommet til omradet i turistbusser fra
f.eks. krydstogtskibe og som beveeger sig
samlet, bidrage til de observerede variationer.
| perioder med mange samtidige fodgeengere
kan det veere vanskeligt for fodgaengerne at
passere hinanden og orientere sig i forhold
til den gnskede gangretning. Det skaber et
pres pa gangarealer og @ger evt. utrygheden
for nogle gaende.

Som en del af trafikanalysen er der gennem-
fort en tilgaengelighedsscreening med fokus
pa tilgaengelighed og universelt design af
udvalgte lokationer i Frederiksstaden.

Bredgade
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Figur 25 Manuelle fodgeengertaellinger i begge retninger pa Bredgade i uge 17 april 2026
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Parkering i Frederiksstaden

Primzere konklusioner om parkering i
Frederiksstaden:

1. Der er mange parkeringspladser i
Frederiksstaden og de er hgjt belagt hele
dagnet

Frederiksstaden rummer i alt knap 3.000
parkeringspladser pa gaden. Der er ca. 2.600
parkeringer i red og grgn betalingszone, som
tilsammen udger ca. 86% af den samlede
kommunale parkeringskapacitet. Derudover
er der parkeringspladser, som er reser-
veret til delebiler, elbiler og eldelebiler, som
tilsammen udger ca. 250 parkeringspladser
samt ca. 150 pladser, som er afmeerket il
andre funktioner som f.eks. ambassader og
handicapparkering®>. Foruden de ca. 3.000
gadeparkeringspladser er der ogsa p-huse,
hvor det er muligt at parkere. Her er der i alt
ca. 1.600 parkeringspladser tilgeengelige.

Over de sidste to ar er antallet af parkerings-
pladser i Frederiksstaden reduceret med ca.
30 pladser, mens ca. 70 pladser er omdannet
fra p-pladser i rgd og gren betalingszone
til handicapparkering, delebiler eller elbiler.
Derudover kan der veere parkeringspladser,

2 Opgerelsen af parkeringspladser er foretaget af Keben-
havns Kommune i foréret 2025.
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som er utilgeengelige i laengere perioder pa
grund af anleegs- og byggearbejde.

Pa trods af det relativt hgje antal parke-
ringspladser viser belaegningsopgarelser
fra efteraret 2025, at parkeringspresset i
Frederiksstaden er hgjt over hele dggnet.
| seerligt de centrale dele af omradet ligger
belaegningen teet pa eller over 90 % pa flere
tidspunkter i dagnet, jf. figur 26. Andre steder
i Kgbenhavn — f.eks. i brokvartererne — er
belaegningen om aftenen vaesentlig hgjere
end i Frederiksstaden. Det seerlige ved
belaegningen i Frederiksstaden er, at den er
jeevnt hgj hele dggnet.

Sidegader til Store Kongensgade og

Bredgade er seerligt belastede, hvilket
indikerer en hgj efterspgrgsel efter parkering
teet pa centrale destinationer.

Belaegningsgrader | Kl. 12:00 KI. 17:00 KI. 22.00

Omradet i vest 72% 78% 87%
Omradet i midten 96% 88% 79%
Omradet i est 99% 89% ‘ 93%

Figur 26 Beleegning pa gadeparkering. Kilde: Kebenhavns
Kommune.
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ghavn
L
Flay
Inderhavnen
Flader

Figur 27. Belaegning pa gadeparkering klokken 12. Belsegningen i omradets p-huse indgar ikke i opgarelsen.
Kommune

Kilde: Kébenhavns



2. Sogetid efter parkering forlanger
kerslen med 1 minut og 39 sekunder i
gennemsnit

Bilisternes sg@getid efter parkering i
Frederiksstaden er blevet undersggt ved at
kortleegge den tid, bilister i praksis opholder
sig i omradet, fra de ankommer, til de
holder stille, og sammenholde dette med en
estimeret direkte karetid til den parkerings-
plads, hvor bilen ender med at blive parkeret.
Forskellen mellem den faktiske kgretid og
den estimerede direkte karetid defineres
som ekstra rejsetid, som kan henfgres il
parkeringssggning.

Rejsetid:
2 minutter

”"Ungdig” rejsetid <>
Parkeringsseggende:
1 minut
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Opggrelsen er baseret pa GPS-data fra
mere end 75.000 parkeringer fra 12.500
biler i Frederiksstaden i 2025 og giver et
gennemsnitligt billede af parkeringssag-
ningens omfang i omradet. Metoden er
illustreret ved en konceptuel visualisering af
beregningsprincipperne.

Figur 28 Konceptuel visualisering af beregningsprincipper for bilisters sagetid efter parkering i Frederiksstaden

e
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Forskellen mellem faktisk og estimeret
karetid viser, at bilister i Frederiksstaden i
gennemsnit har en ekstra rejsetid pa 1 minut
og 39 sekunder som fglge af parkeringssag-
ety G | ning®. For de 5 % af bilisterne med leengst

: sggetid er den ekstra karetid op til 7 minutter
og 32 sekunder, jf. figur 29.

.

\\]

BRI Gennemsnitlig

kerselstid i sekunder
Frederiksstaden

2 minutter og 55
kerselstid sekunder
gennemsnit sekunder

7 minutter og 32

sekunder

Figur 29 Opggrelse over kgrselstider og sogetider efter
parkerings i Frederiksstaden. Kilde: GPS-data fra Connected
Cars fra mere end 75.000 parkeringer i Frederiksstaden.

4 minutter og 35

En opgerelse over parkeringssggetiden
viser, at pa hverdage mellem 08-15 karer
69 % af parkanterne 2 minutter ekstra, nar
de skal finde en parkeringsplads, jf. figur 30.
P& hverdage mellem 15-20 finder 75 % af
parkanterne en parkeringsplads pa under 2
minutter.

Bilister bruger i gennemsnit lzengere tid pa at
finde en parkeringsplads pa ikke-regulerede
parkeringspladser end pa parkeringspladser,
der er forbeholdt elbiler pa hverdage, jf. figur
31. Forskellen er mere udtalt i weekenderne,
hvor det i gennemsnit er hurtigere at finde
en ledig elbilsplads sammenlignet med en
ikke-reguleret parkeringsplads, jf. figur 31.
Dataene indikerer desuden, at bilister med
lokalkendskab har en kortere parkeringssg@g-
ning, jf. figur 32.

3 MOE og RawMobility har i 2018 lavet en analyse af sgget-
rafik i Kebenhavn for Kebenhavns Kommune. Analysen
viste, at der var en gennemsnitlig sggetid pa 1 minut og 50
sekunder.
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Parkeringssggetid i Frederiksstaden

0% o 76% 78%

80% 69% 75% o

70%

60%

50%

40%

30%

20% 0% 6% 3% 4%

10% 7% 400 6%30, 6%4.9% l5°/°2%
0% lll- .l- .Il- e

hv 08-15 hv 15-20 hv 20-24 sg 10-22

H0-2 min ®2-5min ®5-10 min ®>10 min

Figur 30 Opggarelse over hvornar pa dagnet der foretages parkeringer i Frederiksstaden. Kilde:
GPS-data fra Connected Cars fra mere end 75.000 parkeringer i Frederiksstaden.

Parkeringstidspunkt Parkeringsplads Segetid gennemsni Sogetid 95% fraktil

1 minut og 43 7 minutter og 42
sekunder sekunder

1 minut og 31
sekunder

Figur 31 Opgearelse over hvornar pa dagnet der foretages parkeringer i Frederiksstaden. Kilde: GPS-data fra Connected Cars fra
mere end 75.000 parkeringer i Frederiksstaden.

Fossile biler

Fossile biler

7 minutter og 6 sekunder

Antal gange :
parkeret i Segetid gennemsnit | Segetid 95% fraktil
Frederiksstaden | :

gange
Flere end 3

[jange

Figur 32 Parkeringsfrekvens i Frederiksstaden. Kilde: GPS-data fra Connected Cars fra mere end 75.000 parkeringer i
Frederiksstaden.

1 minut og 35 sekunder 7 minutter og 29 sekunder
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3. Beboerne angiver, at det ofte tager
mere end 10 minutter at finde en
parkeringsplads

| spgrgeskemaundersggelsen er beboerne
blevet spurgt, hvor ofte de oplever, at det
tager mere end 10 minutter at finde en parke-
ringsplads. 35 % af beboerne angiver, at de
bruger mere end 10 minutter pa at finde en
parkeringsplads hver gang, de skal parkere,
mens 29 % angiver, at de sjeeldent bruger
mere end 10 minutter, jf. figur 33.

De rapporterede sggetider fra beboerne
afspejler i hgj grad de lzengste sg@getider i
GPS-data, hvilket er bade forventeligt og
metodisk velkendt. Spargeskemabesvarelser

45% 43%
40% 359%36% - 37% 38%

35% 29% 33% 310/ 28°/34 5
30% — — °
25% - o —
20% — —
15% — —
10%

5%

0%

Alle som Benytter bil hver Benytter bil 1-3 Benytter bil 1-3
benytter bil  dag eller naesten gange om ugen gange om
mindst 1 gang hver dag méneden
om mé&neden

mHver gang eller naesten hver gang ®Jaevnligt mDet sker sjeeldent

Figur 33. Hvor ofte beboerne karer i bil i Frederiksstaden
fordelt p&, hvor ofte beboerne synes de bruger mere end 10
minutter pa at finde en parkeringsplads. Sgjlerne laengst il
venstre viser, hvor ofte alle beboerne synes de bruger mere
end 10 minutter pa at finde en parkeringsplads uanset hvor
ofte de karer i bil. De avrige sgjler i figuren viser, hvor ofte
beboerne synes de bruger mere end 10 minutter pa at finde
en parkeringsplads i forhold til hvor ofte de kgrer i bil.

Kilde: Spgrgeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 1449 respondenter, som har svaret pa
spargsmalene Hvor ofte karer du i bil i Frederiksstaden? og
Hvor ofte tror du, at du bruger mere end 10 minutter pé at
finde en parkeringsplads i Frederiksstaden? samt svaret de
bor i Frederiksstaden.

4 Saki, S. & Hagen, T. (2024). Cruising for parking again:
Measuring the ground truth and using survival analysis to
reveal the determinants of the duration. Transportation Re-
search Part A, 1-22 .

afspejler beboernes egne oplevelser, som
kan veere pavirket af konkrete situationer,
f.eks. perioder med treengsel, bestemte tids-
punkter pa dagen eller seerligt belastende
oplevelser, hvor det har veeret vanske-
ligt at finde parkering. Sadanne oplevelser
kan have stor betydning for den samlede
vurdering af parkeringssituationen og er
vigtige at tage alvorligt.

Pa side 66 uddybes analysen af parkerings-
sggetid.



4. Jo kortere bilture, jo kortere er
parkeringerne

En opggrelse af turlaengder for parkeringer
i Frederiksstaden viser, at ca. 43 % af
bilturene er kortere end 5 km, far bilisterne
parkerer i omradet, jf. figur 35. Resultatet
indikerer, at hovedparten af parkeringerne
i Frederiksstaden foretages af bilister, som
ikke har kert lange distancer. | gennem-
snit varer parkeringerne i Frederiksstaden 9
timer, jf. figur 34.

. | 95% fraktil for
| Gennemsnitspar |

Parkeri
ng

Hverda
e

Weeken 10 timer og 11 1 dag, 16 timer

der minutter og 12 minutter

Figur 34. Parkeringsleengder i Frederiksstaden. Kilde:
GPS-data fra Connected Cars fra mere end 75.000 park-
eringer i Frederiksstaden.

| parkeringslzn

gden

1 dag og 12
minutter

kering

9 timer

57%
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5. De besggende i Frederiksstaden parker
i gennemsnit 2,5 time

Data fra Easypark viser, at de besggende
i Frederiksstaden i gennemsnit parkerer 2
timer og 26 minutter. Medianen i dataene
viser en parkeringstid pa 1 time og 32
minutter. Det indikerer, at en mindre gruppe
af besggende parkerer i Frederiksstaden
i leengere tid og hermed treekker gennem-
snittet op. Den stgrste andel af de besggende
parkerer dermed kortere tid end 2 timer og
26 minutter i Frederiksstaden.

i ]1

Boeoooooeocoocoooococoocooooocoococococoo
it

% B km

Figur 35 Turlaeengder for parkering. Kilde: GPS-data fra Connected Cars fra mere end 75.000 parkeringer i Frederiksstaden.
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Figur 36 Registrering af cykelstativer og parkerede cykler. Kilde: Kebenhavnerkortet

5. Der er begraenset cykelparkering — isaer
i Nyboder

Der er generelt fa cykelparkeringspladser
i Frederiksstaden, og seerligt i Nyboder
parkeres mange cykler uden for stativ. Det
kan begrense fremkommeligheden for
fodgaengere, jf. figur 36. Selvom der siden
2017 er etableret mere cykelparkering ved
Marmorkirken og i Kronprinsessegade,
begrenser den teette bystruktur fortsat

mulighederne for at udvide kapaciteten.




6. Beboere og besggende har forskellige
oplevelser og behov for cykelparkering

Mens knap halvdelen af beboerne oplever, at
det er nemt at finde cykelparkering, jf. figur
37, efterspgrger borgere i abne kortbaserede
undersggelser markant mere cykelparkering
— iseer ved Nyboder, jf. figur 38. Forskellen
peger pa, at besggende, herunder ladcyk-
lister, mangler synlige og let tilgaengelige
parkeringsmuligheder i gaderummet.

Meget enig ﬁ 16%

Enig NN 33%
Hverken eller [N 25%
Uenig [N 19%

Meget uenig [l 7%

0% 10% 20% 30% 40%
Figur 37 Andel af beboere, som mener, det er nemt at finde
cykelparkering. Kilde: Spgrgeskemaundersogelse gennem-
fort af COWI.
Note: Baseret pa 1453 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn: Det er nemt
at finde parkering som cyklist i Frederiksstaden samt svaret
at de cykler mindst1 gang om maneden og bor i Frederikssta-
den.
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©nsker om cykelparkering

Huyilken type cykel?

* Cykel

* Ladcykel * Ikke angivet

Figur 38 Forespargsel om cykelparkering. Kilde: Mobilitetsre-
degarelse 2025
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Turisters faerden i Frederiksstaden

Primaere konklusioner om turisters
faerden i Frederiksstaden

1. Turismen i Kebenhavn er siden COVID- 2. Beboere, erhvervsdrivende og andre
19-pandemien tilbage pa hgjt niveau og akterer har forskellige oplevelser af
forventes at vokse yderligere frem mod turisters feerden i Frederiksstaden

2030, hvilket vil presse Frederiksstaden

yderligere som et af byens mest besggte 34% af beboerne er enige i, at maengden
omrader. af turister i omradet er rimelig, er 31% af

beboerne uenige i at maengden af turister
i omradet er rimelig, jf. figur 39. Dermed
oplever en veesentlig del af beboerne at der
er for mange turister i Frederiksstaden og at
hensynet til lokale beboere og hverdagsliv
i stigende grad opleves som underordnet
turisme og erhverv.

Det skaber ikke problemer for trafikken p3 18%
Store Kongensgade, nar turister stopper ved
Marmorkirken

28%
31%

18%

Det skaber ikke problemer for trafikken pa

Bredgade, nar turister stopper ved 29%

Marmorkirken 31%
o 18%
Turistbusserne skaber fa eller ingen 201qr
problemer i trafikken °
39%
o 20%
Hop-on og hop-off busserne skaber fa eller 290
ingen problemer >
36%
) - . 34%
Mangden af turister i Frederiksstaden er 1204
rimelig °
31%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%
W Meget enig / enig W Hverken eller m Meget uenig / uenig

Figur 39 Hvor enig er beboere i folgende udsagn. Kilde: Spagrgeskemaundersogelse gennemfort af COWI. Note: Baseret pa 1955
respondenter, som har svaret pa spargsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn samt bor i Frederiksstaden.



3. Turistbusser og Hop-on Hop-off
busser er ifalge beboere den storste
kilde til problemer, idet de skaber
visuelle gener, trafikale udfordringer,
utryghed og forringer byliv og opholdsop-
levelser — saerligt omkring Marmorkirken.
39% af beboerne vurderer, at turistbus-
serne skaber problemer for trafikken.
Tilsvarende geelder for Hop-on Hop-off
busserne, som af 36% vurderes at
give problemer for trafikken, jf. figur
39. Turisttrafikken skaber utryghed for
beboere og cyklister, som oplever farlige
situationer ved turistteette knudepunkter
og kaotisk adfeerd fra bade busser og
udlejningscykler.



31% af beboerne er uenige i, at maengden af
turister er rimelig. Dermed oplever et flertal af
beboerne et markant turismepres.

36% oplever, at Hop-on/hop off

busserne skaber problemer for trafik-
ken.

Turisttrafikken skaber utryghed '

for beboere og cyklister. |
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39% oplever, at turistbusserne
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% ) Figur 40. Turismetrafikken og beboernes oplevelse af den. Kilde: Spargeskemaundersagelse
Turistousser gennemfort af COWI
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4. Kgbenhavns Kommunes handlingsplan
for transport af turister 2025

Kgbenhavns Kommune gnsker en veekst i
turismen, som sker i balance med lokalmil-
joet, byens borgere og @vrige brugere af
byen. Turismen skal spredes ud over aret
og ud over flere bydele, samt understogtte en
gget brug af tog, metro, cykel og gang.

| den forbindelse har Kebenhavns Kommune
udarbejdet en handlingsplan for transport

af turister, som indeholder 22 initiativer
spaendende fra en overordnet flowplan
for turistousser over konkrete forslag il
busparkering til kommunikations- og samar-
bejdsinitiativer samt initiativer der kan
fremme brug af gang, cykel og kollektiv
transport af turister. Initiativerne kraever
finansiering for at blive realiseret.
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Beboernes transportvaner og -behov

Primzere konklusioner om beboernes
transportvaner og -behov

1. Beboernes transportvalg er fleksible og
situationsbestemte — men flest vaelger at
ga og cykle dagligt

De fleste beboere kombinerer flere trans-
portformer i hverdagen og veelger gang,
cykel, kollektiv transport eller bil afhaengigt af
formal, afstand, tid og livssituation — snarere
end ud fra faste praeferencer.

Som det fremgar af figur 41, er gang den
mest udbredte daglige transportform — 89
% af beboerne bevaeger sig rundt til fods
dagligt. Herefter falger cykling, som 42 %
anvender dagligt, mens 23 % benytter bil
dagligt. Den kollektive transport spiller en
mindre rolle i hverdagen, hvor 11 % benytter
metro dagligt og 1 % bus.

| beboernes ugentlige vaner har de en
bredere brug af alle transportformer, jf. figur

ceno I -

Orke! I .

Bi [ 23%

Metro [ 11%

Bus | 19

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 41 Beboernes anvendelse af transportform i
Frederiksstaden pa daglig basis (besvaret dagligt eller
neesten dagligt)

Kilde: Spargeskemaundersogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 2273 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor ofte benytter du falgende transportformer i
Frederiksstaden? samt svaret de bor i Frederiksstaden.

42. Andelen af beboere, der gar, stiger til
97 % pa ugentlig basis, mens cykling gges
til 60 %. Bilbrug mere end fordobles fra 23
% dagligt til 52 % ugentligt. Tilsvarende ses
en markant stigning i brugen af metro fra 11
% dagligt til 49 % ugentligt, mens bus fortsat
anvendes i begraenset omfang, nemlig af 4
% ugentligt.

Samlet set viser sammenligningen af
beboernes daglige og ugentlige trans-
portvaner, at gang og cykling dominerer
beboernes daglige transportvaner efterfulgt
af bilen, mens metro og den @vrige kollek-
tive transport i hgjere grad er transportformer
beboerne anvender hyppigt, men ikke til
daglige ture.

Gang [N - 7 o
Cyke! NN 0%

sil [ 2%
Metro |G 40

Bus ] 4%

0% 50% 100%

Figur 42 Beboernes anvendelse af transportform i
Frederiksstaden pa ugebasis

Kilde: Spgrgeskemaundersogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 2344 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor ofte benytter du falgende transportformer i
Frederiksstaden? og svaret at de bor i Frederiksstaden.
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Beboernes transportvaner i Frederiksstaden
haenger sammen med omradets demogra-
fiske sammenszetning, som er domineret
af enlige uden bgrn (4.698 beboere) og i
mindre grad af par uden bgrn, mens bgrne-
familier udger en relativt lille andel, jf. figur 3.
Den hgje andel af enlige uden barn har som
udgangspunkt lavere behov for transport
af begrn og starre varer, og det bidrager
formentlig veesentligt til denne udbredte brug
af aktiv mobilitet.

Familier med bern har typisk mere
komplekse transportbehov knyttet til hente-
og bringesituationer, fritidsaktiviteter og
indkab, hvilket ofte @ger afheengigheden af
bil. | Frederiksstaden, hvor kun 662 beboere
lever i par med bgrn og 377 er enlige med
barn, er disse behov samlet set mindre
dominerende for omradets mobilitetsman-
ster. Det bidrager til, at biltrafikken i hgjere
grad er et tilvalg i specifikke situationer frem
for en daglig ngdvendighed for majoriteten af
beboerne.
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Beboernes transportvaner og -behov

2. Bilen er for mange beboere et
aktivt tilvalg — pa trods af vanskelige
kerselsforhold

23 % af beboerne kgrer i bil dagligt og 52 %
karer i bil ugentligt, jf. figur 41 og 42. 65%
af beboerne har altid bil til radighed, jf. figur
43. Selvom fremkommeligheden for bilister
vurderes lav, jf. figur 44, veelger mange fortsat
bilen pa ture, hvor der er behov for fleksi-
bilitet, komfort eller transport af barn, varer
eller udstyr, jf. figur 45. Bilens funktionelle
fordele opvejer ofte erfarede udfordringer
med ensretninger, parkering og traengsel.

Ja, sommetider (f.eks. ved at lane en bil 9%
eller leje en delebil) °

Nej, jeg har ikke bil til radighed - 26%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figur 43 Andel af beboere med bil til radighed

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfgart af COWI.
Note: Baseret pa 2178 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Har du bil til radighed i hverdagen? samt svaret
de bor i Frederiksstaden.

mMeget enig / Enig  mHverken eller m Meget uenig / Uenig
15%

Fremkommeligheden som bilist er 24%

god i Frederiksstaden
62%

31%
31%
39%

! o 22%
Jeg kan godt lide at kgre i bil pa 30%
Store Kongensgade b
48%

18%
18%

Jeg kan godt lide at kgre i bil pd
Bredgade

Det er nemt at komme rundt i
Frederiksstaden som bilist
64%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figur 44 Hvor enig er beboere i falgende udsagn (bilister)

Kilde: Spgrgeskemaundersogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 1415 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn samt angivet
de bor i Frederiksstaden og karer bil mindst en gang om
maneden.

Fleksibelt 38%

Bekvemt

25%

Kollektiv transport passer ikke 24%

For langt at ga 23%

For langt at cykle

17%

Kortest tid 7%

0% 10% 20% 30% 40%

Figur 45 De vigtigste arsager til beboerne vaelger bil

Kilde: Spgrgeskemaundersogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 1172 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvad er de vigtigste arsager til at du veelg-

er at kare i bil nar du skal beveege dig omkring, f.eks. i
Frederiksstaden? samt angivet, at de bor i Frederiksstaden.
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3. 72 % parkerer pa offentlige p-pladser
pa gaden

72% af beboerne, som parkerer hver dag
eller naesten hver dag i Frederiksstaden,
parkerer pa en offentlig p-plads pa gaden,
jf. figur 46. Det indikerer, at beboerne fore-
treekker at parkere pa en offentlig p-plads
pa gaden frem for at ggre brug af de gvrige
muligheder i omradet — formentlig fordi de
kan bruge deres beboerlicens til de offentlige
p-pladser.

Offentlig p-plads _ 72%

Privat p-plads i
baggérde mv. - 13%

Privat p-plads i
parkeringsanlaeg . 1p%

Kommunalt lejede
pladser hos private I 5%
aktorer

0% 20% 40% 60% 80%

Figur 46 Hvor parkerer de respondenter, som parkerer
dagligt i Frederiksstaden

Kilde: Spgrgeskemaundersagelse gennemfgart af COWI.
Note: Baseret pa 1437 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Hvor ofte parkerer du pa... samt angivet, at de
altid har bil til radighed og parkerer naesten hver dag.

4. Beboerne onsker flere parkerings-
pladser i Frederiksstaden

Abne besvarelser i spargeskemaundersg-
gelsen viser, at beboerne oplever, at det er
blevet markant vanskeligere at finde parke-
ringspladser i Frederiksstaden. 47 % af
beboerne oplever som bilister at det er udfor-
drende at finde en parkeringsplads i omradet
omkring Bredgade og Store Kongensgade
og 37 % af beboerne oplever som bilister
at det er udfordrende at finde en parke-
ringsplads i omradet omkring Esplanaden
og Grgnningen. De fremhaever at det
skaber praktiske udfordringer i hverdagen
og seerligt i relation til aldre, personer med
nedsat mobilitet, besgg fra hjemmepleje,
handveerkere samt ved private besag.
Beboerne gnsker flere parkeringspladser i
Frederiksstaden og seerligt til fossile biler.

Flere beboere peger i den forbindelse pa, at
parkeringspladser reserveret til delebiler —
seerligt el-delebiler uden ladestandere — ofte
star ubenyttede. Det opleves som frustre-
rende i et omrade, hvor mange samtidig har
vanskeligt ved at finde almindelig parkering.



5. Beboerne oplever at der nogle steder
mangler plads pa fortove og cykelstier

40 % af beboerne synes, at der ikke er plads
nok pa fortovene og 30 % synes, at der ikke
er plads nok pa cykelstierne, nar de cykler i
myldretiden, jf. figur 47 og 48. Smalle fortove,
kombineret med udeservering, butiksskilte,
vareudstilling samt parkerede cykler og leje-
cykler, reducerer den reelle gangbredde pa
fortovene markant.

mMeget enig / Enig  mHverken eller m Meget uenig / Uenig

Jeg kan godt lide at g& pd 7% 57%
o
Bredgade 16%
Jeg kan godt lide at g& pa Store 269% 48%
Kongensgade 26"/::

Fremkommeligheden som
fodgaenger i Frederiksstaden er god

62%
19%
19%

0,
Det er trygt at vaere fodgaenger i 71%

0
Frederiksstaden W%

14%

Det er nemt at komme rundt i 12 77%
Frederiksstaden som fodgaenger 11%”

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Figur 47 Hvor enig er beboere i folgende udsagn (gaende)

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 2104 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn samt angivet
de bor i Frederiksstaden og gar mindst en gang om méaned-
en.
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mMeget enig / Enig  mHverken eller = Meget uenig / Uenig

Det er nemt at finde parkering som 25% 50%
cyklist i Frederiksstaden 6%
Jeg kan godt lide at cykle p& 28% 51%
Bredgade 22%
Jeg kan godt lide at cykle pd Store 26% 51%
o
Kongensgade 22%
Det er trygt og sikkert at vaere F 51t
cyklist i Frederiksstaden 27%
Det er nemt at komme rundt i 18% 65N
Frederiksstaden som cyklist e o
o

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Figur 48 Hvor enig er beboere i falgende udsagn (cyklister)

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 1453 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn samt angivet
de bor i Frederiksstaden og cykler mindst en gang om
méneden.
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Lokale aktarers perspektiver

Dette kapitel praesenterer lokale aktgrers
perspektiver pa& de trafikale forhold i
Frederiksstaden. Perspektiverne er
indsamlet gennem interviews med butikker,
kulturinstitutioner og beboerforeninger samt
via input fra feellesmgdet for interessenter.

1. Nar der mangler parkeringspladser,
gar det ud over detailhandlen i
Frederiksstaden

Erhvervsdrivende giver udtryk for, at
manglen pa parkeringspladser har konse-
kvenser for detailhandlen i Frederiksstaden.
Flere oplever, at begreenset parkering ger
det vanskeligere for kunder at besgge
butikkerne, hvilket efter deres vurdering
pavirker omsaetningen negativt. Samtidig
peger de pa, at udfordringer med parkering
kan besveerliggere varelevering og servi-
cebesag. Udsagnene afspejler dermed en
oplevet sammenhang mellem parkerings-
forhold og detailhandlens vilkar i omradet.
Parkeringsforholdenes betydning for
detailhandlen er ikke undersggt gennem
kvantitative analyser og dermed kan
sammenhangen ikke dokumenteres.

En detailhandelsanalyse for Kgbenhavns
Kommune i 2023 viser, at der generelt i
Kgbenhavn og resten af Danmark er en
&ndring i sammenseetningen af butikker,
hvor der seerligt siden 2014 har veeret tilba-
gegang i udvalgsvarehandlen. | Kgbenhavn
er der seerligt feerre bekleednings- og bolig-
butikker end tidligere. Den samme tendens
ses pa landsplan.

| Kgbenhavn er der blevet faerre udvalgsva-
rebutikker i alle ti bydele, udvalgsvarearealet
er reduceret, og udvalgsvareomsaetningen er
faldet pa trods af befolkningstilvaekst. Ifalge
analysen er den ggede konkurrence fra
e-handel en vaesentlig arsag, men konkur-
rencen fra hovedstadsomradets @vrige
regionale handelsomrader og de seneste ars
feerre oversgiske turister har ogsa haft indfly-

5 Detailhandelsanalyse for Kebenhavns Kommune 2023
Detailhandelsanalyse 2023
6 Detailhandelsanalyse for Frederiksberg Kommune 2024.

delse. Ligeledes har forbrugernes ggede
fokus pa baeredygtighed og genbrug pavirket
udviklingen®. En detailhandelsanalyse for
Frederiksberg Kommune i 2024 viser en
lignende tendens®.

2. Udeservering er afgerende for drift,
atmosfare og byliv i Frederiksstaden

Udeservering spiller en central rolle for
hoteller og restauranter i Frederiksstaden
— bade for omsaetning og for den samlede
oplevelse af omradet. Aktgrerne fremheever,
at udeservering bidrager veesentligt til den
attraktive og luksurigse stemning, som de
opfatter som kendetegnende for omradet.

Seerligt peges der pa, at restriktioner pa
parasoller og varmeapparater opleves som
problematiske, da de reducerer gaesternes
komfort og forkorter saesonen for udeserve-
ring. Samtidig fremheeves det, at fraveeret
af synlig udeservering sveekker stedernes
tilstedeveerelse i gadebilledet og ger det
vanskeligere at tiltreekke gaester. Samlet set
opleves udeservering som en central forud-
seetning for bade drift, atmosfeere og byliv i
Frederiksstaden.

3. Det er vanskeligt for nogle erhvervsdri-
vende at fa leveret varer — for andre er det
ikke en udfordring

Oplevelsen af varelevering i Frederiksstaden
varierer markant mellem forskellige typer
erhverv. Nogle aktgrer, seerligt inden for
hotel- og restaurationsbranchen, oplever
betydelige udfordringer med leverancer. De
peger pa manglende dedikerede vareleve-
ringszoner, begreenset adgang til at holde i
gaden og manglende overholdelse af tids-
begraensede parkeringsregler, hvilket kan
forstyrre bade varelevering og affaldsaf-
hentning. | nogle tilfeelde kraever det ekstra
ressourcer at sikre adgang, og leverancer
kan skabe stgj og gener i byrummet.
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Andre erhvervsdrivende oplever derimod, at
varelevering fungerer relativt uproblematisk.
Seerligt aktgrer, der har tilpasset deres drift,
f.eks. ved at planleegge leverancer i natteti-
merne eller reducere antallet af leverancer,
peger pa, at det er muligt at fa logistikken til
at fungere tilfredsstillende.

Samlet set afheenger varelevering i
Frederiksstaden bade af stedets fysiske
rammer og den enkelte virksomheds organi-
sering af leverancer.

4. Den midlertidige ensretning af
Toldbodgade har skabt trafikale gener pa
Sankt Anna Plads

Lokale aktgrer papeger, at den midlerti-
dige ensretning af Toldbodgade har zendret
trafikstremmene og medfert ggede trafikale
gener pa Sankt Annze Plads. Ensretningen
har betydet, at en stgrre del af bil- og
bustrafikken ledes gennem pladsen, hvor
gaderummet samtidig er relativt smalt og i
hgj grad indrettet til ophold.

Sankt Annae Plads fremhaeves af flere som
en seerlig oase i Frederiksstaden — et roligt
og grent byrum med fokus pa ophold, kvalitet
og byliv. Nar pladsen i hgjere grad praeges af
trafik, opleves det derfor ikke som en udfor-
dring for pladsen alene, men som noget, der
pavirker oplevelse af hele Frederiksstaden.

Ifglge aktgrerne skaber den @gede trafik
treengsel og konflikter mellem ophold og
gennemkgrsel, og seerligt busser og tung
trafik fremhaeves som  problematiske.
Samlet set peger flere pa, at de nuveerende
forhold udfordrer den oprindelige intention
med pladsen og svaekker dens rolle som et
centralt opholdsrum i omradet.

5. Negativ kommunikation om parkering
kan afholde geester fra at besgge
Frederiksstaden

Flere aktgrer peger pa, at den made, der
politisk kommunikeres om parkering og
adgang til Frederiksstaden og Kgbenhavn
generelt, kan have negative konsekvenser
for den nationale turisme. Det fremhaeves, at
udmeldinger om nedlaeggelse af parkerings-
pladser eller generelle fortaellinger om, at det
er sveert at komme til byen i bil, kan skabe en
oplevelse af, at Kgbenhavn er utilgeengelig.

Ifolge aktgrerne kan denne opfattelse
afholde seerligt danske gaester fra at besgge
omradet, da en stor del af turismen fortsat
er national. Nar potentielle besggende far
indtryk af, at det er vanskeligt at parkere eller
komme frem, veelger nogle helt at fraveelge
turen — ogsa selvom der i praksis kan vaere
ledig kapacitet i parkeringsanlaeg.

Der peges derfor pa et behov for en mere
nuanceret kommunikation, hvor mulighe-
derne for parkering og adgang til omradet
synligggres tydeligere. Samlet set opleves
det, at kommunikationen om parkering
ikke blot pavirker mobilitet, men ogsa
Frederiksstadens attraktivitet som desti-
nation og dermed det lokale erhvervslivs
kundegrundlag.
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Metode

Trafikanalysen af  Frederiksstaden er
gennemfart i perioden november 2025 til maj
2026. Analysen bygger pa en kombination
af kvantitative data og kvalitative metoder
med henblik pa at belyse omradets trafikale
forhold, trafikmenstre og udfordringer.

Folgende metoder er anvendt i analysen:
Trafiktaellinger

Der er anvendt flere typer trafikteel-
linger for at belyse trafikmaengderne i
Frederiksstaden. Bil- og cykeltrafikken er
registreret ved hjaelp af slangetellinger,
mens fodgaengertrafikken er opgjort gennem
manuelle teellinger foretaget af COWIs teelle-
korps. Trafiktzellingerne viser den faktiske
trafik i de perioder, hvor registreringerne er
gennemfoart, og giver dermed et gjebliksbil-
lede af trafikniveauet og fordelingen mellem
trafikantgrupper.

Der er foretaget slangeteellinger i to forskel-
lige tidsperioder. Den farste er gennemfort i
november 2025, men grundet arstidens vade
vejr og mgrke, blev teellingerne gennem-
fort igen i uge 15 og 16 i april 2026. Her var
vejret tart og uden stgrre maengder nedbaer.
De manuelle fodgaengerteellinger er gennem-
fart i uge 17 i april 2026, hvor vejret ligeledes
var tgrt og uden stgrre maengder nedbgr.
Rapporten er baseret pa slangetellingerne
og de manuelle fodgaengerteellinger fra april
2026.
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Trafikal kortleegning med GPS-data

Der er anvendt flere typer GPS data i trafi-
kanalysen af Frederiksstaden. Traengsel,
trafikdensitet og omfanget af gennemka-
rende trafik er kortlagt ved hjeelp af GPS
data fra TomTom, som repraesenterer ca. 20
% af den samlede biltrafik i Frederiksstaden.
F.eks. bestar kortlaegningen af den gennem-
kerende trafik pa Bredgade af data for
1.600.000 millioner bilture aggregeret over
alle hverdage i 2025. Datagrundlaget giver
et solidt billede af trafikafviklingen og variati-
oner i hastighed og belastning over tid.

Traengsel er defineret pa baggrund af den
malte hastighed i forhold til den sakaldte
Free Flow-hastighed og opdelt i fglgende
kategorier:

e Ubetydelig eller begyndende traengsel:
Hastigheden er mindst 80 % af Free
Flow-hastigheden

e Treengsel eller stor treengsel:
Hastigheden er mellem 40 og 60 % af
Free Flow-hastigheden

o Kiritisk treengsel: Hastigheden er under
40 % af Free Flow-hastigheden

GPS dataene anvendes dermed til at identifi-
cere straekninger og tidspunkter med nedsat
fremkommelighed og til at understotte
vurderingen af de overordnede ftrafikale
udfordringer i omradet.
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Parkeringsanalyse med GPS-data

Til parkeringsanalysen er der anvendt
GPS-data fra Connected Cars som inde-
holder data fra bilmaerker som Audi, Cupra,
Seat, Skoda og VW og repreesenterer ca. 5
% af den samlede bilpark i Danmark. Den
brede palette af bilmaerker giver mulighed
for at lave en gennemsnitlig betragtning af
parkeringsmgnstre. Dataene er ikke skaleret
i forhold til den samlede bilpark. Analysen er
baseret pa data fra mere end 75.000 offent-
lige gadeparkeringer i Frederiksstaden (2991
pladser), foretaget af 12.500 biler, hvilket
giver et solidt grundlag for at analysere parke-
ringsadfeerd i omradet. Det fremgar ikke af
GPS-dataen om parkeringerne er foretaget
af beboere, pendlere eller besggende.

Dataene er anvendt til at kortleegge tur- og
parkeringslaengder ved hjaelp af aggregerede
oplysninger om bilernes beveegelsesman-
stre. Oplandsanalysen baserer sig pa den
sidste registrerede tur frem til parkerings-
stedet og giver dermed indblik i, hvorfra
bilerne ankommer til Frederiksstaden.

Parkeringsleengden er opgjort som tids-
rummet fra det tidspunkt, hvor bilen slukkes,
til den startes igen. Dette tidsinterval
definerer den enkelte parkerings varighed
og anvendes til at vurdere parkeringsman-
stre og kerselstider i omradet. En parkering
skal minimum vare 5 minutter fgr den indgar
i dataseettet.

Analyse af parkeringssggetid

Der findes ikke én entydig metode til at male
parkeringssggetid, og alle metoder har hver
deres styrker og begreensninger. | denne
trafikanalyse er parkeringssggetiden primeert
analyseret pa baggrund af GPS-data fra
Connected Cars.

En vaesentlig styrke ved denne metode
er datagrundlagets omfang, som omfatter
mere end 75.000 offentlige gadeparkeringer
i Frederiksstaden fordelt over hele aret. Det
giver et solidt datagrundlag pa tveers af dggn,
uger og arstider og sikrer dermed et robust og
repraesentativt billede af de faktisk gennem-
forte parkeringer.Omvendt er der forhold
ved bilisternes parkeringsadfeerd, som ikke
kan kortleegges med denne metode. Det
geelder f.eks. situationer, hvor en bilist oprin-
deligt har gnsket at parkere et andet sted,
men har opgivet pa grund af manglende
ledige pladser og derfor har valgt en alter-
nativ placering. Metoden giver saledes ikke
et fuldt billede af den samlede efterspgrgsel
efter parkeringspladser, men et estimat af
den parkeringssggende trafik frem mod de
parkeringer, der faktisk gennemfgres’.

GPS-analysen suppleres af et spgrgsmal i
spgrgeskemaundersggelsen, hvor respon-
denterne er blevet spurgt: “Hvor ofte
bruger du mere end 10 minutter pa at finde
en parkeringsplads i Frederiksstaden?”
Svarmulighederne til spargsmalet er "Hver
dag eller neesten hver dag”, "1-3 gange
om ugen”, ”"1-3 gange om maneden”.
(Se et senere afsnit for en generel
gennemgang af metodiske forhold ved
spgrgeskemaundersggelsen).

Resultaterne viser, at 35 % af beboerne
angiver, at de bruger mere end 10 minutter
hver gang, de skal parkere, 36 % angiver,
at de jeevnligt bruger over 10 minutter, mens
29 % sjeeldent oplever en sggetid over
10 minutter, jf. figur 41. De rapporterede
sggetider afspejler i hgj grad de lzengste
spgetider i GPS-data, hvilket er bade forven-
teligt og metodisk velkendt.

”| analysen for den Parkeringss@gende trafik i Kebenhavn fra 2018 er det opgjort at den gennemsnitlige gangafstand fra parkering-
spladsen til slutdestinationen i gennemsnit er 160 meter. Dog ses der markante forskelle i gangafstandene, hvor det er opgjort, at

péa hverdagsaftner i indre by kan den vaere op mod 500 meter.



Spergeskemabesvarelserne afspejler
beboernes egne oplevelser, som kan veere
pavirket af konkrete situationer, fx perioder
med treengsel, bestemte tidspunkter pa
dagen eller seerligt belastende situati-
oner, hvor det har veaeret vanskeligt at finde
parkering. Sadanne erfaringer kan have
stor betydning for den samlede vurdering af
parkeringssituationen.

GPS-baserede malinger giver et mere
gennemsnitligt billede af parkeringssa-
getiden pa tveers af mange parkeringer.
Metoden har den fordel, at den baserer sig
pa et stort antal registrerede haendelser, men
den indeholder ikke information om, hvornar
bilisten begynder at sgge efter parkering,
den gnskede destination eller den efterfal-
gende gangafstand, som ogsa kan pavirke
den erfarede sggetid.

Forskelle mellem borgernes erfaringer
og malt adfeerd er en generel udfordring i
analyser af transportvaner. Internationale
erfaringer viser, at besvarelser i interviews
og spergeskemaundersggelser ofte pavirkes
af hukommelse og seerligt markante ople-
velser®. Samtidig varierer parkeringssegning
betydeligt mellem bilister, afhaengigt af
lokalkendskab, erfaring og konkrete behov.
Nogle veelger f.eks. konsekvent at kare til
det samme omrade, mens andre cirkulerer
teet pa destinationen eller karer direkte til et
p-hus. Derudover kan forhold som eerinder,
medbragte varer eller bgrn pavirke bade
sggetid og villigheden til at parkere i stgrre
afstand fra destinationen.

Parkeringssggetid kan  ogsa under-
sgges med andre metoder. | analysen
Parkeringssagende trafik i Kebenhavn fra
2018 blev der f.eks. gennemfart ca. 2.440
registrerede parkeringer i Frederiksstaden,
indre  Vesterbro og indre Osterbro.
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Forsggspersoner registrerede her via en
app, hvornar de oplevede at begynde parke-
ringssggningen, hvor de parkerede, og
hvornar de naede deres destination til fods.
Denne metode giver indsigt i den subjek-
tive oplevelse af sggetid og gangafstanden,
men er samtidig ressourcekreevende og
begraenset i datamaengde. Resultaterne fra
analysen fra 2018 er i overensstemmelse
med resultaterne fra analysen af parkerings-
sggetid i denne trafikanalyse.

En anden mulig tilgang er interviews med
bilister umiddelbart efter parkering. Denne
metode kan give mere praecise oplysninger
om den konkrete parkeringssituation, men
er ligeledes omkostningstung og vil typisk
omfatte et relativt begraenset antal obser-
vationer foretaget over en begraenset
tidsperiode.

| denne trafikanalyse er det derfor vurderet,
at GPS-data baseret pa et stort antal parke-
ringer kombineret med spgrgeskemadata
giver det mest robuste grundlag. Metoderne
supplerer hinanden ved, at GPS-data belyser
den gennemsnitlige parkeringssagetid, mens
spgrgeskemadata giver indsigt i beboernes
erfarede parkeringssituation.

Analysen af GPS-dataen bygger pa en bereg-
ningsmetode, hvor den faktiske kgrselstid til
en ledig parkeringsplads i Frederiksstaden
sammenholdes med en beregnet rejsetid
direkte til den ledige parkeringsplads, sa
differencen mellem den faktiske og den
beregnede rejsetid udger parkeringssgge-
tiden. Der er oprettet en reekke portzoner pa
de primeere indfaldsveje for den indkgrende
trafik til omradet. Pa baggrund heraf er der
foretaget en beregning af den teoretiske
rejsetid fra den relevante portzone til den
enkelte parkeringsplads.

8Saki, S. & Hagen, T. (2024). Cruising for parking again: Measuring the ground truth and using survival analysis to reveal the deter-

minants of the duration. Transportation Research Part A, 1-22
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Den teoretiske rejsetid repraesenterer den
tid, det ville tage at kare direkte fra portzonen
til  parkeringspladsen, hvis bilisten ved
indkgrsel i omradet vidste, at netop denne
parkeringsplads var ledig og derfor kgrte
malrettet direkte mod den.

Den teoretiske rejsetid korrigeres herefter
med data for faktiske rejsetider i spidsbe-
lastningsperioder. Efterfalgende anvendes
Connected Cars-data til at opgere, hvor lang
tid det i praksis har taget for den enkelte
bilist at kare fra portzonen frem til den ledige
parkeringsplads, hvor bilen parkeres.

Ved at sammenholde den beregnede rejsetid
med den faktiske rejsetid er det muligt at
udlede et udtryk for den ekstra parkerings-
sggetid, som bilisten har anvendt pa at finde
frem til den ledige parkeringsplads. Dette
opgeres for den gennemsnitlige parkerings-
s@gning, men ogsa for de bilister, som bruger
lzengst tid, som udtrykkes ved 95% fraktilen,
altsa de 5 % som bruger leengst tid ifglge
beregningen.

Metoden bygger pa en antagelse om, at
hvis bilisten havde vidst, at netop den parke-
ringsplads, som vedkommende ender med
at parkere pa, var ledig pa det tidspunkt,
hvor omradet blev indkgrt, ville bilisten have
kart direkte dertil og dermed ikke have haft
nogen parkeringssegetid. Derudover forud-
saetter metoden, at bilisten har haft til hensigt
at parkere i Frederiksstaden og ikke i andre
omrader.

Analyse af hvor meget trafik den parke-
ringssegende trafik generer

Udregning af omfanget af den parkerings-
sggende trafik belyser, hvor meget denne
trafik udger pa vejene pa et gennemsnitligt
dagn. Til at belyse dette tages der udgangs-
punkt i to forskellige registreringer af bilister i
Frederiksstaden.

Faktiske situation: Det antal biler, som faktisk
ses i datasaettet pa vejnettet hvert minut.
Estimeret referencesituation: Det antal biler,
der ville veere pa vejnettet, hvis parkerings-
sggende biler fandt en p-plads uden ekstra
karsel.

For hver af de registrerede bilister er der
kortlagt et gjebliksbillede af trafikken pa et
bestemt tidspunkt. Det vil sige, at der loka-
liseres hvert minut, hvor mange biler der
samtidigt opholder sig pa vejnettet.

Den forventede trafikmaengde som ville
kunne reduceres, fremkommer ved at
reducere den faktiske maengde bilers (biler,
der ender med at parkere i Frederiksstaden)
karetid til den teoretiske karetid fra indgangs-
punkt i omradet til parkeringsplads. | denne
reference antages bilen derfor at opholde sig
pa vejen i den teoretiske tid i stedet for den
faktisk registrerede tid.

Forskellen mellem fgrste del (faktiske) og
anden del (forventet reference) kan dermed
indikere den ekstra trafik, der opstar, nar bili-
sterne bruger ekstra tid pa at finde parkering.
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Beregning af, hvor meget parkeringss@gende trafik udggr af den
samlede trafik i Frederiksstaden
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Figur 49 Beregning af parkeringss@gende trafik ift den samlede biltrafik i Frederiksstaden.

ta fra Connected Cars.

Den bla streg indikerer hvor mange biler
aktive biler pr minut som ender med at
parkerer i Frederiksstaden, hvor den rgde
streg viser, hvor mange det kunne have
veeret, hvis der ikke var noget parkerings-
sggning (venstre Y-akse). Differencen
mellem disse to udger hvor mange feerre
biler der ville veere i Frederiksstaden, hvis
der ikke var noget parkeringss@ggning og
dermed ikke have genereret noget trafik.
Den grgnne streg (hgjre Y-akse) indikerer
hvor stor en andel af denne trafik udger i det
samlede trafikale billede, hvor den kortlagte
parkeringssggende trafik sammenholdes
med den ngdvendige trafik i forbindelse med

7,00

6,00

5,00

Procentdel af den samlede trafik

-1,00

Teoretiske kgrende biler i datasatet hvis der ikke var parkeringssggning

Kilde: GPS-da-

parkering, men ogsa den gennemkgrende
trafik.

Metoden bygger pa en teoretisk beregning
for parkeringssggning, ligesom i afsnittet for
p-s@getiden, hvor det antages, at hvis bili-
sterne vidste, hvor der var ledig parkering
inden de karte i ind i Frederiksstaden, ville
de kgre direkte efter denne plads. Dermed
kan metoden ikke belyse, hvor trafik som
genereres grundet omvejskarsel nar der ikke
var ledig parkering ved den gnskede desti-
nation, hvormed der forekommer yderligere
karsel i forbindelse med parkeringsggning i
tilstedende gader.



Data fra Kebenhavnerkortet

| trafikanalysen er der anvendt en raekke
data, som Kgbenhavns Kommune stiller il
radighed via Kgbenhavnerkortet. Dataene
omfatter blandt andet oplysninger om
parkeringsbeleegning, vejhierarki, parkerings-
pladser, cykelfaciliteter samt gvrige relevante
trafikale og infrastrukturelle forhold. Disse
data anvendes som supplerende grundlag til
at understgtte analysen af de eksisterende
trafikale forhold i Frederiksstaden.

Data for parkeringspladser og
parkeringsbelaegning

Data for parkeringsudbud og belaegning
herpa pa offentlig gadeparkering er leveret
af Kgbenhavns Kommune. Ligeledes er data
om udbuddet af parkeringspladser i p-huse
leveret af Kgbenhavns Kommune selvom
disse parkeringspladser i nogen grad er
administreret af private selskaber. Det har
veeret forsggt at fa belaegningsgrader for
p-husene, men de private selskaber har ikke
gnsket at indga i analysen.

Kgbenhavns Kommune vurderer belaeg-
ningsgraden ud fra falgende metode:

e Antal parkeret kagretgjet / Antal alminde-
lige p-pladser * 100.

e Ved parkeret koretgjer, menes der
karetgjer som er parkeret med motoren
slukket og uden farer. Almindelige
p-pladser er offentlige p-pladser
uden parkeringsordning dvs. (dvs.
uden elbils-, delebils-, eldelebils-,
besggs-, handicap-, ambassade- og
taxiholdepladser).
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Spergeskemaundersggelse

Der er gennemfgrt en spgrgeskemaun-
dersggelse i januar 2026, som belyser
borgernes vaner og holdninger til trafikken i
omradet. Spargeskemaet er udsendt til alle
beboere samt virksomhedsejere og lejere i
Frederiksstaden via e Boks.

Derudover er spgrgeskemaet distribueret til
besggende og erhvervsdrivende via sociale
medier samt via mails med hjeelp fra Indre By
Lokaludvalg og KBH Commerce & Culture.

Der er i alt modtaget 2.481 gennemfgrte
besvarelser samt 543 delvist gennemfgrte
besvarelser af spargeskemaet.

| denne rapport indgar primaert beboernes
svar, idet beboernes oplevelser, adferd og
transportvaner vurderes at veere seerligt
relevante at belyse i relation til trafikanaly-
sens formal. Besvarelser fra respondenter,
der arbejder fast i Frederiksstaden og som
dermed er pendlere, indgar blot i begreenset
omfang i rapporten, fordi andelen af disse
respondenter er markant lavere end
antallet af beboere. Der er 2344 respon-
denter i spgrgeskemaundersggelsen, der
bor i Frederiksstaden, hvilket svarer til
godt 20 % af beboerne i Frederiksstaden,
og 315 respondenter, der arbejder fast i
Frederiksstaden.

51 % af respondenterne er kvinder og 49 %
er maend, hvilket svarer til kgnsfordelingen i
Frederiksstaden. Blandt respondenterne er
24 % mellem 18 og 39 ar. Dette er en lavere
andel end blandt beboerne i Frederiksstaden
generelt. Forskellen skyldes dels, at spar-
geskemaet kun kunne besvares af personer
over 18 ar, og dels en generel tendens til,
at yngre borgere i mindre grad deltager i
spgrgeskemaundersggelser.
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41 % af respondenterne er over 60 ar, hvilket
er en hgjere andel end blandt beboerne i
Frederiksstaden som helhed. Dette afspejler
en generel tendens til, at zeldre borgere i
hgjere grad deltager i spgrgeskemaunder-
sggelser. Der er flest besvarelser beboere
pa Store Kongensgade, Dronningens
Tveergade, Toldbodgade, Borgergade og
Fredericiagade.

Spargeskemaet bestar samlet set af 40
speorgsmal, hvoraf 26 er betingede af
respondenternes svar. At en stor del af
spegrgsmalene er betingede betyder, at
de kun stilles til respondenter, hvis deres
tidligere svar ger dem relevante, hvilket
reducerer den samlede spgrgelaengde for
den enkelte respondent og malretter spgrg-
skemaet til den enkeltes situation.

Ved udarbejdelse af spgrgerammer er det
centralt at balancere gnsket om datadaek-
ning med hensynet til respondenternes
tidsforbrug og oplevelse af spgrgeskemaet.
Et stort antal spergsmal kan gge frafaldet
undervejs og dermed pavirke bade svarpro-
centen og datakvaliteten negativt.

Der foretages derfor altid bade til- og fravalg
i udviklingen af en spgrgeramme. | praksis vil
der ofte veere et snske om at inkludere flere
spergsmal for at belyse et emne mere detal-
jeret, men det er metodisk hensigtsmaessigt
at prioritere de mest relevante spgrgsmal.
Hvert ekstra spegrgsmal gger belastningen
for respondenten og kan medfere lavere
gennemfgrelsesrate, mere overfladiske svar
eller gget risiko for sakaldt “satisficing”, hvor
respondenten veelger hurtige og mindre
gennemtaenkte svar.

Fravalg af spgrgsmal er saledes ikke kun
et spgrgsmal om laengde, men ogsa om
kvalitet. Et kortere og mere fokuseret spor-
geskema vil typisk give mere palidelige og
konsistente besvarelser, samtidig med at det
gger sandsynligheden for, at respondenterne
gennemfarer hele spgrgeskemaet.

Flere af spgrgsmalene i spergeskemaun-
dersggelsen er formuleret som udsagn, som
respondenterne skal tage stilling til pa en
fempunktsskala fra “meget uenig” til “meget
enig”. Denne spgrgeteknik anvendes ofte
i spgrgeskemaundersggelser, da den gar
det muligt at male graden af en holdning
eller oplevelse frem for blot at registrere, om
respondenten er enig eller uenig.

En fordel ved udsagnsbaserede spgrgsmal
er, at de giver mulighed for at indfange
nuancer i respondenternes vurderinger. For
eksempel kan en respondent veere delvist
tifreds med fremkommeligheden som
fodgeenger uden at vaere entydigt enig eller
uenig. Samtidig ger svarskalaen det muligt
at identificere bade positive, neutrale og
negative vurderinger.

Ved anvendelse af udsagnsbaserede
spergsmal er det metodisk vigtigt at formulere
udsagnene konsekvent enten positivt eller
negativt. En blanding af positivt og negativt
formulerede udsagn kan skabe forvirring
hos respondenterne og @ge risikoen for
fejlsvar. | denne undersggelse er alle udsagn
formuleret positivt for at sikre en ensartet og
letforstaelig besvarelse.



En kendt metodisk udfordring ved udsagns-
baserede spgrgsmal er risikoen for
enighedsbias, hvor nogle respondenter har
en generel tendens til at erkleere sig enige
i udsagn uanset deres faktiske holdning.
Denne risiko kan veere starre, nar udsagnene
er positivt formuleret. | naerveerende under-
sggelse vurderes risikoen for systematisk
enighedsbias at veere begrenset af flere
forhold. For det fgrste indeholder svarska-
laen bade positive, neutrale og negative
svarkategorier, hvilket giver responden-
terne mulighed for at udtrykke uenighed.
For det andet viser resultaterne en betydelig
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variation i svarene pa tveers af spgrgsma-
lene, herunder en vaesentlig andel af neutrale
og negative vurderinger pa flere temaer.
Hvis respondenterne generelt havde veeret
preeget af enighedsbias, ville man forvente
en storre koncentration af positive svar pa
tveers af alle spargsmal.

Det kan dog ikke udelukkes, at de positive
formuleringer i et vist omfang pavirker svar-
fordelingen. Resultaterne bar derfor fortolkes
som udtryk for respondenternes oplevelser
og holdninger inden for rammerne af det
anvendte spgrgeskemadesign.
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Interviews

| perioden fra januar til marts er der gennem-
fort cirka 20 interviews med butikker,
virksomheder, kulturinstitutioner og bebo-
erforeninger. Interviewene giver indsigt i de
kommercielle og kulturelle aktgrers mobi-
litetsbehov samt deres oplevelser af de
trafikale forhold i omradet.

De interviewede aktgrer er udvalgt med
henblik pa at opna indblik i forskellige behov
og perspektiver. Indre By Lokaludvalg har
bidraget med vurderinger af, hvilke aktarer
der vurderes at veere mest relevante at
interviewe.

Interviewene er primeert gennemfart som
telefon- eller digitale interviews og er baseret
pa en semistruktureret interviewguide, som
har sikret bade sammenlignelighed pa tveers
af interviews og mulighed for uddybning af
lokale forhold.

Antallet af gennemfgrte interviews med
aktagrer er begreenset og kan ikke betragtes
som statistisk repraesentativt for alle aktarer
i Frederiksstaden. Interviewene er imid-
lertid ikke gennemfgrt med henblik pa at
opna statistisk generaliserbare resultater,
men derimod for at tilvejebringe kvalitative
indsigter i forskellige aktgrers behov, erfa-
ringer og perspektiver.

Interviewmetoden er velegnet til netop
dette formal, da den giver mulighed for
at afdeekke nuancer, sammenhzenge og
problemstillinger, som ikke ngdvendigvis kan
identificeres gennem kvantitative metoder.
De udvalgte aktgrer repraesenterer forskel-
lige typer af brugere af omradet og bidrager
samlet set med et bredt erfaringsgrundlag.

Resultaterne fra interviewene skal derfor
ikke leeses som et daekkende billede af
hele Frederiksstaden, men som kvalita-
tive bidrag, der supplerer analysens gvrige
datagrundlag. | samspil med de kvantita-

tive analyser bidrager interviewene til at
kvalificere forstaelsen af de identificerede
udfordringer og behov.

Udover interviewene med aktererne er der
gennemfort cirka 60 mini-interviews med
forbipasserende borgere, besggende og
erhvervsdrivende i Frederiksstaden i februar
2026. Interviewene bidrager med konkrete
og stedsspecifikke erfaringer fra hverdags-
livet samt brugen af omradet.

De interviewede borgere, besggende og
erhvervsdrivende er udvalgt tilfeeldigt, dog
med henblik pa at opna en bred reprae-
sentation i forhold til ken, alder og den
interviewedes tilsyneladende tilknytning til
Frederiksstaden.

Interviewene er gennemfgrt med udgangs-
punkt i en semistruktureret interviewguide,
men har samtidig haft en uformel karakter,
som har givet mulighed for spontane og erfa-
ringsbaserede input.

Fellesmade med interessenter

Som led i trafikanalysen blev der i marts
2026 afholdt et feellesmagde, hvor lokal-
politiske udvalg, interesseorganisationer
samt beboer og erhvervsforeninger deltog.
Deltagerne havde pa forskellig vis interesse
i borgernes trafikale adfeerd og oplevelser i
Frederiksstaden. Herudover deltog repree-
sentanter fra Kgbenhavns Kommune.

Formalet med mgdet var at praesentere fore-
lebige hovedresultater fra trafikanalysen af
Frederiksstaden samt at inddrage interes-
senterne i en kvalificering og draftelse af den
forelgbige analyse.



Pa madet rejste flere deltagere spgrgsmal
til den praesenterede data om sggetrafik til
parkeringspladser samt til formuleringen
af spgrgsmalene i spgrgeskemaundersga-
gelsen. To beboerforeninger gav blandt
andet udtryk for, at de ikke kan genkende
den preesenterede data om sggetrafik ud fra
deres egne erfaringer.

Pa baggrund af input fra mgdedeltagerne
er begreensningerne ved data om sgge-
trafik til parkeringspladser blevet tydeliggjort,
og analysen er blevet yderligere udfoldet.
Dette omfatter blandt andet en opdeling
af segetrafikken pa drivmidler, forskellige
typer parkeringspladser samt en naermere
analyse af top-5-fraktilien med de laengste
parkeringer. Derudover er rapporten blevet
preeciseret med hensyn til de spargetek-
niske forhold i spgrgeskemaundersggelsen.
| rapporten er respondenternes besva-
relser desuden opdelt pa henholdsvis
beboere og pendlere, da beboerne udgar
den stgrste andel af besvarelserne, og fordi
deltagere pa mgdet papegede, at de to
grupper ikke bgr sammenlaegges i én samlet
respondentgruppe.

Analysens validitet og reliabilitet

Den samlede trafikanalyses resultater
vurderes overordnet at have en hgj grad
af validitet, idet de bygger pa en kombi-
nation af omfattende kvantitative data
(trafikteellinger, GPS-baserede analyser af
trafik og parkering) og kvalitative data (spar-
geskemaundersggelse og interviews). Denne
metodiske triangulering styrker analysens
evne til at belyse bade faktiske trafikmanstre
og brugernes erfarede udfordringer, hvilket
er centralt i forhold til trafikanalysens formal.
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Samtidig er der metodiske begraens-
ninger, som har betydning for resultaternes
fortolkning.  Trafikteellingerne  repraesen-
terer gjebliksbilleder fra udvalgte perioder,
og slangetellingerne registrerer ikke hele
cykeltrafikken. GPS-data daekker — selv
med et omfattende datagrundlag — kun en
del af den samlede biltrafik og bygger pa
antagelser om blandt andet parkeringsad-
feerd og rutevalg. Dermed kan GPS-data
ikke indfange urealiseret efterspgrgsel eller
bilisters intentioner.

Spergeskemaundersggelsen bidrager
med veesentlig viden om adfaerd og ople-
velser, men er samtidig pavirket af kendte
usikkerheder knyttet til selvrapporterede
data, herunder erindrings- og enigheds-
bias. Mangler: om dataen er repraesentativ.
Ligeledes er interviewene kvalitative og ikke
statistisk repraesentative, men bidrager med
vaesentlige nuancer og kontekst.

Pa tveers af datakilderne er der generelt
god konsistens i de overordnede resul-
tater, hvilket styrker analysens reliabilitet.
Forskelle mellem malte og erfarede forhold,
seerligt i relation til parkering, vurderes at
vaere metodisk forventelige og understreger
veerdien af at kombinere flere metoder.

Samlet set vurderes analysen at give et
robust og anvendeligt grundlag for at forsta
de trafikale udfordringer og mobilitetsbehov
i Frederiksstaden, samtidig med at resulta-
terne bgr fortolkes med bevidsthed om de
identificerede metodiske forudsaetninger og
begraensninger.
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Indledning

De seneste ar har Frederiksstaden gennem-
gaet veesentlige forandringer, der har
betydning for mobilitet og fremkommelighed
i omradet. Toldbodgade er midlertidigt blevet
ensrettet, der er aendrede parkeringsfor-
hold for turistbusser, parkeringspladser i
tilgreensende kvarterer er blevet nedlagt,
Marmorkirken metrostation er abnet og der
er aendringer i busdriften.

Samtidig har Kebenhavns Kommune
en rekke strategiske = malsaetninger
om beeredygtig mobilitet, reduktion af
biltrafik og prioritering af gang, cykling
og kollektiv transport, som ogséa pavirker
Frederiksstaden.

Pa den baggrund har Kgbenhavns Kommune
iveerksat neerveerende trafikanalyse af
Frederiksstaden.




Formal med rapporten

Med udgangspunkt i menneskers mobilitet
er der udarbejdet en trafikanalyse af de
endrede trafikale forhold og krav baseret
pa en grundig dataindsamling af faktuelle
trafikale data samt en undersggelse af den
trafikale adfeerd og behovene for mobilitet,
bade blandt beboere, forretnings- og
erhvervsdrivende, gaester og turister.

Der er indsamlet trafikale data om:

® Sogetrafik efter parkeringspladser i
omradet

¢ Den gennemkgrende biltrafik

e Trafikbelastningen gennem dagnet og
ugen for bil- og cykeltrafikken samt
udvalgte kryds/straekninger for gaende

Derudover er der gennemfart en
spgrgeskemaundersggelse, som har
undersggt:

e Beboernes valg af transportmiddel ifm.
forskellige daglige ge@remal, herunder
brug og behov for cykel og metro

e Beboernes gnsker til transportmulig-
heder i kvarteret

¢ Biltrafikken i omradet. Bade den
gennemkgrende biltrafik og bebo-
erkgrsel og andre med eerinde i
Frederiksstaden, bl.a. familiebesag,
gaester til virksomheder og detailhandel,
medarbejdere mv.
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Om analysen og projektets grundlag

Analysen er baseret pa en kombination af
falgende kvantitative og kvalitative metoder:

* 8 manuelle trafikteellinger af fodgeengere
e 16 slangeteellinger af cyklister
e 16 slangetzllinger biler

® GPS-baserede analyser af 76.500
parkeringer foretaget af 12.500
forskellige biler

e En spgrgeskemaundersggelse med
2.481 besvarelser

e Cirka 20 interviews med butikker,
virksomheder, kulturinstitutioner og
beboerforeninger

® Cirka 60 mini-interviews med
forbipasserende beboere, besggende
og erhvervsdrivende

e Et feellesmgde for lokalpolitiske udvalg,
interesseorganisationer samt beboer-
og erhvervsforeninger.

Samlet giver metoderne mulighed for bade
at dokumentere faktiske trafikmaengder
og manstre og at forsta, hvordan trafikken
opleves i hverdagen af dem, der bor, arbejder
og feerdes i Frederiksstaden. Denne kombi-
nation er valgt for at sikre, at analysen bade
er datamaessigt solid og lokalt forankret.



=

Laesevejledning

Rapporten indledes med et kort afsnit, der
beskriver Frederiksstaden som byomrade.
Herefter er rapporten opbygget i fem analy-
tiske kapitler. Kapitel 1 giver et overblik over
den samlede trafik i Frederiksstaden. Kapitel
2 har fokus pa parkering og omfatter bade bil-
og cykelparkering. Kapitel 3 belyser turisters
feerden i omradet og de afledte konse-
kvenser for trafik, tryghed og byliv. Kapitel
4 omhandler beboernes transportvaner og
-behov samt de trafikale udfordringer, som
beboerne oplever i hverdagen. Kapitel 5
preesenterer lokale aktgrers perspektiver pa
trafikken. Rapporten afsluttes med en samlet
konklusion samt en beskrivelse af analysens
metoder.

Rapporten indeholder citater, som er udvalgt,
fordi de afspejler holdninger og erfaringer,
der gar igen hos flere respondenter.

Hvert kapitel kan leeses selvsteendigt, men
rapporten er samtidig opbygget, sa analy-
serne tilsammen giver et samlet billede af
trafikken i Frederiksstadens gader og byrum.

God leeselyst!
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Frederiksstaden som byomrade

Frederiksstaden er et centralt og historisk
kvarter i Kgbenhavn, hvor der bade er
boliger, arbejdspladser og nationale og
internationale turistdestinationer. Omradet
rummer markante kulturhistoriske sevaerdig-
heder som Amalienborg, Marmorkirken og
Gefionspringvandet og er samtidig preeget af
relativt smalle gader og hgj bygningsmeaessig
teethed, jf. figur 1.

Projektomradet i denne trafikana-
lyse er udvidet i forhold til Kgbenhavns
Kommuneplan 2024 for ogsa at omfatte
Grgnningen, hvor der kgrer mange turist-
busser, samt Nyhavn, hvor der er indkarsel
til et parkeringsanleeg.



)
ille Havfrue

ﬁsterport St. O /‘
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Narreport St.
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Metrostationer
Seveerdigheder
Grgnne omrader
Skoler
Vuggestuer

Bgrnehaver

‘elia Plads

Kongens Nytorv St.

Figur 1. Oversigtskort over projektomradet. Kilde: Kebenhavnerkortet og Google Maps.
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Beboernes alders- og kensfordeling

Der bor lidt over 10.000 personer i
Frederiksstaden, jf. figur 2. Aldersfordelingen
viser, at der er en markant overveegt af unge
voksne og eeldre i Frederiksstaden, mens
bgrn og unge udger en relativt mindre andel.
Den storste aldersgruppe er de 20-29-
arige, som alene udger 28 % af beboerne.
Det vidner om at Frederiksstaden i hgj grad
tiltreekker eller fastholder unge voksne, f.eks.
studerende og unge i starten af arbejdslivet.
Der er ogsa relativt mange 30-39-arige, der
bor i Frederiksstaden — de udger 18 % af
beboerne. Samlet set udger de 0-39-arige
59 % af beboerne.

Bgrn og unge under 20 ar udggr tilsammen
13 % af beboerne, hvilket er en forholdsvis lav
andel. Det kan indikere, at Frederiksstaden
i mindre grad tiltreekker bgrnefamilier, eller
at familier flytter videre i takt med aendrede
bolig- og pladsbehov. Aldersgruppen 40-49
ar er ogsa relativt lille.

22 % af beboerne er 60 ar og derudover.

Aldersgrupper Antal personer
10-19 ar
30-39 ar 1790

50-59 ar 1233

10200

Fordeling

____

Det er en betydelig andel. Det indikerer,
at omradet ogsa er attraktivt for aeldre
borgere, herunder pensionister og seniorer,
som enten er blevet boende eller er flyttet
til omradet senere i livet. Kombinationen af
mange unge voksne og mange eldre giver
saledes en todelt aldersprofil med forskellige
behov til infrastruktur, boligtyper og service.

Kgnsfordelingen i Frederiksstaden er samlet
set relativt balanceret, men med en overvaegt
af kvinder, seerligt i de zeldre aldersgrupper.
Blandt de 60+-arige er der veesentligt flere
kvinder end maend, hvilket er et kendt demo-
grafisk mgnster og afspejler hgjere levealder
blandt kvinder. | de yngre aldersgrupper,
seerligt blandt de 20-29-arige, er der ogsa
flere kvinder end maend.

Antal maend Antal kvinder

2029 &r ____
40-49 ér ____
____

4922 5278

Figur 2 Beboernes alders- og kensfordeling. Kilde: K@benhavns Kommunes befolkningsopgerelse af Frederiksstaden, 2026.



Familietyper og bilejerskab

Familietyperne i  Frederiksstaden er
domineret af enlige uden bgrn, som udger
den klart stgrste gruppe blandt beboerne,
jf. figur 3. 4698 af beboerne er enlige uden
barn.

Fordeling af beboere i
Frederiksstaden efter familietype

662; 10%

1292; 18%

377; 5% '

4698; 67%

= Enlige uden bgrn » Enlige med barn

= Par uden barn = Par med bgrn
Figur 3. Fordeling af beboere i Frederiksstaden efter familie-
type, 2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes egne beregninger

baseret pa mikrodata fra Danmarks Statistiks Forskningsser-
vice.

Gruppen har samtidig veeret stigende
gennem perioden 2015-2025, mens de
gvrige familietyper har veeret relativt stabile,
jf. figur 4. Par uden bgrn udger den naest-
stgrste gruppe — der er 1292, der lever i par
med bgrn — mens par med bgrn og enlige
med bgrn kun udggr en mindre del af bebo-
ersammenseatningen. 662 beboere lever
i par med bgrn og 377 er enlige med bgrn.
Sammensaetningen af familietyper afspejler
i hgj grad den aldersprofil, der kendetegner
Frederiksstaden. Omradet rummer mange
unge voksne og eldre beboere, mens bgrne-
familier udger en relativt begreenset andel af
befolkningen.
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Udvikling i beboersammensaetningen efter
familietype i Frederiksstaden, 2015-2025
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=m@um Erlige uden bern ssgesEnlige med bern

=== Par uden barn Par med bgrn

Figur 4. Udvikling i fordelingen af beboere i Frederiksstaden
efter familietype, 2015-2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes
egne beregninger baseret pa mikrodata fra Danmarks Stati-
stiks Forskningsservice.

Der er registreret 2.433 privatejede
biler i Frederiksstaden i 2025, jf. figur 5.
Hovedparten af bilerne er fortsat konven-
tionelle biler, som udger 84 % af bilparken.
Benzinbiler er den mest udbredte biltype og
udger 65 % af de privatejede biler, mens
dieselbiler udger 14 %. Elbiler udger 16 %
af bilparken, mens plugin-hybridbiler udger
5 %. Bilparken afspejler dermed en igang-
veerende omstilling mod mere elektrificerede
karetgjer, men viser samtidig, at de konventi-
onelle drivmidler fortsat dominerer blandt de
privatejede biler i omradet.
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Privatejede biler i Frederiksstaden i 2025 “
B
6

1571 65%
34 14%
12

5%

Plugin-hybrid

Figur 5. Privatejede biler i Frederiksstaden fordelt pa biltype,
2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes egne beregninger.

Bilbesiddelsen varierer markant mellem
familietyperne. Enlige uden bgrn har den
laveste bilbesiddelse, idet 3828 beboere
svarende til 81 % ikke ejer en bil, mens kun
1 % rader over to eller flere biler, jf. figur 6.
Blandt enlige med bgrn er bilbesiddelsen
lidt hgjere, men ogsa her er det flertallet,
som ikke har bil. Parfamilierne har derimod
en veaesentligt hgjere bilbesiddelse. 668 af
beboerne, der lever som par uden bgrn
har adgang til mindst én bil — svarende til
lidt over halvdelen. 10 % af beboerne, der
lever som par uden bgrn rader over to eller
flere biler. Bilbesiddelsen er hgjest blandt
par med bgrn, hvor 71 % — 466 beboere —
har mindst én bil, og 11 % har to eller flere
biler. Det peger pa, at transportbehovet
stiger i takt med husstandens starrelse og
familiedannelse.

Enlige uden bern 3818
(81%)

el o651 (69%) 104 (28%) 12 (3%)
624 (48%) 540 (42%) 128 (10%)
196 (30%) 394 (80%) 72 (11%)

Udviklingen i bilbesiddelsen har veeret relativt
stabil gennem perioden 2015-2025, jf. figur
7. Par med barn har i hele perioden haft den
hgjeste bilbesiddelse, hvor mellem 65 og 72
% af husstandene har haft adgang til mindst
én bil. Ogsa blandt par uden bgrn er bilbe-
siddelsen relativt hgj, om end andelen med
bil er faldet fra 61 % i 2016 til 52 % i 2025.

Blandt enlige husstande er bilbesiddelsen
markant lavere. Omkring 18-21 % af enlige
uden bgrn har haft bil gennem hele perioden,
mens andelen blandt enlige med bgrn har
ligget omkring 30 %. Udviklingen peger
dermed pa, at familietype fortsat er en
vaesentlig forklaringsfaktor for bilbesiddelse i
Frederiksstaden.

Samtidig viser figuren, at forskellene mellem
familietyperne har veeret forholdsvis stabile
over tid. Der ses ingen markante aendringer
i bilejerskabet blandt hverken enlige eller
parfamilier, hvilket indikerer, at de underlig-
gende transport- og mobilitetsbehov blandt
de forskellige familietyper har veeret relativt
uaendrede gennem perioden.

836 (18%)

44 (1%) 4698 (100%)

377 (100%)
1292 (100%)

662 (100%)

Figur 6. Bilbesiddelse blandt familietyper i Frederiksstaden, 2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes egne beregninger pa baggrund
af mikrodata fra Danmarks Statistiks. Opggrelsen omfatter alene biler, der kan kobles til husstande og familietyper via registerdata.
303 privatejede biler i Frederiksstaden indgéar ikke i opgarelsen, da de ikke har kunnet kobles til en familietype.



Bilbesiddelse blandt familietyper i Frederiksstaden, 2015-
2025
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Figur 7. Bilbesiddelse blandt familietyper i Frederiksstaden,
2015-2025. Kilde: Kebenhavns Kommunes egne beregninger
pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistiks Forsk-

ningsservice. Opggrelsen omfatter alene biler, der kan kobles
til husstande og familietyper via registerdata.

Familietype

Enlige uden bern

Enlige med bern 261 (5%)
Par uden bern

Par med bern 196 (4%)
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Ser man omvendt pd sammensaetningen af
husstande med biler, er enlige uden bgrn
fortsat den stagrste gruppe blandt husstande
med én bil. Blandt husstande med to eller
flere biler udger par uden bgrn den stagrste
gruppe med halvdelen af husstandene, mens
par med bgrn udger lidt over en fjerdedel,
jf. figur 8. Dette understreger, at flerbilshus-
stande i Frederiksstaden primaert findes
blandt parfamilier.

Samlet set peger resultaterne pa, at
Frederiksstaden er karakteriseret ved en
beboersammensaetning domineret af enlige
uden bgrn og en relativt lav samlet bilbe-
siddelse. Bilbesiddelsen er teet knyttet til
familietype, idet parfamilier veesentligt oftere
rader over en eller flere biler end enlige
husstande. Samtidig viser udviklingen fra
2015 til 2025, at forskellene mellem familie-
typerne har veeret relativt stabile over tid. Pa
trods af den lave bilbesiddelse blandt enlige
uden bgrn udggr gruppen fortsat en betydelig
del af de samlede bilejere i Frederiksstaden
som fglge af dens starrelse.

1 bil

. 2 eller flere biler

104 (6%) 12 (5%)

394 (21%) 72 (28%)

Figur 8. Fordeling af familietyper blandt husstande med 0, 1 og 2 eller flere privatejede biler i Frederiksstaden, 2025. Kilde: Kaben-
havns Kommunes egne beregninger pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistiks Forskningsservice. Opggrelsen omfatter
alene biler, der kan kobles til husstande og familietyper via registerdata. 303 privatejede biler i Frederiksstaden indgar ikke i opga-

relsen, da de ikke har kunnet kobles til en familietype.
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Beboernes indkomstniveau

Beboernes indkomst indikerer, at beboerne
i Frederiksstaden generelt har et hgijt
indkomstniveau. En stor andel af beboerne
har erhvervsindkomst, og den gennemsnit-
lige erhvervsindkomst pa cirka 540.000 kr.
vidner om en steerk tilknytning til arbejds-
markedet og et relativt hgjt lgnniveau, jf.
figur 9. Den gennemsnitlige personindkomst
er hgjere — den er pa cirka 657.000 kr. —
hvilket indikerer, at mange har supplerende
indtaegter ud over Ign. Beboernes indkomst
peger samlet set pa, at mange beboere i
Frederiksstaden har gode levevilkar.

Gennemsnit for alle
personer med ind-
komsten (kr.)

Personer med indkom- Indkomsthelgb
sten (antal) (1.000 kr.)

Erhvervsindkomst BT
Disponibel indkomst 8.525 3.684.595 kr. 432.211 kr.

Personindkomst i alt (ekskl.

beregnet lejevaerdi af egen

bolig og fer fradrag af rente-

udgifter)

Skattepllgtlg mdkomst 8.138 3.517.141 kr. 432.187 kr.

Zkvivaleret disponibel ind-
komst

Figur 9 Beboernes indkomstniveau. Kilde: Kebenhavns Kommunes indkomstopggarelse for Frederiksstaden, 2024.




Erhverv i Frederiksstaden

Der er registeret 9.839 P-enheder i
Frederiksstaden, jf. figur 10. En P enhed
(produktionsenhed) er Danmarks Statistiks
betegnelse for et fysisk sted, hvor en virk-
somhed eller organisation udgver sin
aktivitet. En virksomhed kan have flere P
enheder, f.eks. et hovedkontor og flere afde-
linger pa forskellige adresser. P enheder
siger ikke noget om antallet af ansatte pa det
enkelte sted.

Antallet af P-enheder vidner om en hgj
koncentration af erhvervsaktiviteter. Der er
mange finansielle, administrative og ejen-
domsrelaterede P-enheder, herunder ikke
finansielle og finansielle holdingselskaber,
investerings- og ventureselskaber samt
gvrig finansiel formidling. Dette peger pa
Frederiksstaden som et attraktivt omrade for
hovedkontorer og selskabsadministration.

Ikke-finansielle holdingselskaber

Andre organisationer og foreninger i.a.n.

Foreninger, legater og fonde med sygdomsbeka&mpende, sociale og velgegrende formal

Udlejning af erhvervsejendomme

Virksomhedsradgivning og anden radgivning om driftsledelse

Investeringsselskaber

Private andelsboligforeninger

Anden finansiel formidling undtagen forsikring og pensionsforsikring, i.a.n.

Kab og salg af egen fast ejendom

Andre organisationers og foreningers aktiviteter i.a.n.

Administration af fast ejendom pa kontraktbasis
Juridisk bistand
Anden udlejning af boliger

Computerprogrammering

Restauranter

Konsulentbistand vedrerende informationsteknologi
Ventureselskaber og kapitalfonde

Reklamebureauer

Kunstnerisk skaben

Finansielle holdingselskaber

Total
Figur 10 P-enheder i Frederiksstaden. Kilde: CVR-registret, 2025.
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Service- og oplevelseserhverv som restau-
ranter er repraesenteret i mindre omfang.

Samlet set tegner tallene et billede af
et byomrade med hgj koncentration af
kontorbaserede aktiviteter. P-enheder er
seerligt koncentreret langs Bredgade, Store
Kongensgade og Amaliegade, jf. figur 11.

Denne erhvervsstruktur genererer iseer
pendlertrafik med klare spidsbelastninger
morgen og eftermiddag, da mange arbejds-
pladser er kontorbaserede og bemandes af
ansatte, der formentlig bor uden for omradet.
Samtidig bidrager mgdeaktivitet, radgivning-
sydelser og juridiske funktioner til et labende
flow af bes@gende i dagtimerne.

1650
488
482
348
347
314
303
293
200
185
174
173
165
156
149
134
105
100

82
79
5.927
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Den markante tilstedeveerelse af ejendoms-
administration, holdingselskaber og fonde
medfgrer formentlig relativt begreenset vare-
leveringer, men gger til gengeeld behovet for
tilgeengelighed med kollektiv trafik, cykel og
gang. Service- og oplevelseserhverv fylder
mindre, hvilket kan betyde, at aftentransport
og weekendrettet trafik er mere begreenset
end i mere funktionsblandede byomrader.

Samlet set peger erhvervssammensaet-
ningen pa et trafikmgnster domineret af
pendlere, korte zerinde- og mgdeture samt
geesteadgang i dagtimerne.

Virksomhedsenheder :
(CVR P-enheder) VA
1-5 Y /
® 5-10
e 10-20
e 20<

Figur 11 P-enhedernes lokalitet. Kilde: CVR-registret, 2025.



Arbejdspladser

Frederiksstaden rummer et betydeligt antal
arbejdspladser og har gennem de seneste
ar udviklet sig til et endnu steerkere arbejds-
pladsomrade, jf. figur 12. Udviklingen drives
iseer af virksomheder og organisationer,
hvor antallet af arbejdspladser er steget fra
14.594 i 2015 til 19.002 i 2024, svarende il
en stigning pa 30 %. Vaeksten er pa niveau
med udviklingen i Kgbenhavn som helhed,
hvor antallet af arbejdspladser i virksom-
heder og organisationer er steget med 29 % i
samme periode.

Samtidig er antallet af arbejdspladser
inden for offentlig forvaltning og service
faldet markant i Frederiksstaden. Antallet af
arbejdspladser er reduceret fra 4.139 i 2015
til 3.310 i 2024, svarende til et fald pa 20 %.
Til sammenligning er antallet af offentlige
arbejdspladser steget med 9 % i Kgbenhavn
som helhed, mens Indre By samlet har
oplevet et mindre fald pa 7 %.

COWI
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Udviklingen peger pa en gradvis forskydning
i Frederiksstadens erhvervsstruktur, hvor
private virksomheder og organisationer fylder
stadig mere, mens den offentlige beskaef-
tigelse spiller en mindre rolle end tidligere.
Samlet set er antallet af arbejdspladser i
Frederiksstaden steget fra 18.733 til 22.312
i perioden 2015-2024, svarende til en samlet
vaekst pa 19 %.

Den stigende koncentration af private
arbejdspladser understgtter billedet af
Frederiksstaden som et centralt kontor-
og erhvervsomrade med mange daglige
pendlere. Vaeksten i arbejdspladser kan
forventes at bidrage til @get pendlertrafik,
seerligt i morgen- og eftermiddagstimerne,
og dermed forsteerke det trafikpres, som
allerede kendetegner de centrale gader i
omradet.

Arbejdspladser (ultimo november) 2015 A&ndring i
efter sektor, distrikt og tid procent

Offentlig forvaltning og service K@benhavn i alt 116559 126824 9%
Bydel - Indre By 25510 27589 -7%
Indre By - Frederiksstaden 4139 3310 -20%
Virksomheder og organisationer Kebenhavn i alt 261103 337909 29%
Bydel - Indre By 94068 108886 16%
Indre By - Frederiksstaden 14594 19002 30%

Tabel 12 Arbejdspladser efter sektor i Frederiksstaden, Indre By og Kebenhavn, 2015 og 2024. Kilde: Kebenhavns Kommunes
beregninger pa baggrund af mikrodata fra Danmarks Statistiks Forskningsservice.
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Skoler og uddannelsesinstitutioner

Frederiksstaden rummer to folkeskoler, et
gymnasium og en ungdomsskole, jf. figur
13. Folkeskolerne skaber primeert lokal
trafik med elever, der ankommer til fods, pa
cykel og med den kollektive transport samt
hente- og bringeaktivitet i morgentimerne og
ved skoledagens afslutning. Gymnasiet og
ungdomsskolen tiltreekker derimod formentlig
elever fra et stgrre opland, hvilket medfarer
@get brug af kollektiv trafik og cykeltrafik.

- Skoler
- Vuggestuer

- Bernehaver

- . Trekloveren
" “Bogely
) ek

A Gefion Gymnasium "= g,

Bornehuset v. ¥ p ~ Sﬂlvgade§ Skole /v 1 ¢

A Kongens Have

Trafikbelastningen er kendetegnet ved
tydelige spidsbelastninger pa hverdage, hvor
skolernes start- og sluttidspunkter overlapper
med den gvrige pendlertrafik i omradet.
Samlet set bidrager uddannelsesinstituti-
onerne til et teet hverdagsbrug af vej- og
stinettet i Frederiksstaden og understreger
behovet for trygge skoleveje, gode cykelfor-
bindelser og velfungerende kollektiv trafik pa
tveers af omradet.

/ / & Nyboder Skole::
A7 o2

r . Nybodets Bornehave

""Un'_qdbmsskble,f' il
-/ /™ iHindegade =

Teaterborneinstitutionen .

Adelgérden
i

Figur 13 Skoler og uddannelsesinstitutioner i Frederiksstaden. Kilde: Kebenhavnerkortet
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Trafikken i Frederiksstaden

Primaere konklusioner om trafikken i
Frederiksstaden:

1. Der er talt flere biler end gvrige
transportformer i Frederiksstaden

Biltrafikken fylder mest i det samlede
trafikbillede i Frederiksstaden. Pa flere
centrale vejstreekninger — Bredgade,
Store Kongensgade, Grgnningen og
Solvgade — er der talt flere end dobbelt
sa mange bilister som cyklister.

2. Trafikken i Frederiksstaden
koncentreres pa Store Kongensgade
og Bredgade (Ring 2)

Fodgeenger-, cykel-, kollektiv- og biltrafik
samles i hgj grad pa de samme nord—
sydgaende gader — seerligt Bredgade,
Store Kongensgade, Grgnningen
og omkring Marmorkirken. Denne
koncentration af trafikken i historiske
og pladsbegreensede gader skaber
treengsel — seerligt for biltrafikken.

3. Frederiksstaden er bade bolig-
og arbejdskvarter, turistmal og
gennemkgrselskorridor

Frederiksstaden skal fungere pa mange
mader samtidig. Her bor og arbejder
menneskKer, erhvervsdrivende har
virksomheder og butikker, omradet
besages af mange turister, og samtidig
udgar gennemkarende trafik 40-50 %
af biltrafikken. De forskellige bruger-
grupper — beboere, pendlere, turister
og gennemkgrende — har forskellige
formal og behov, som i dag mgdes pa
de samme veje. Det skaber trafikale
udfordringer og stiller komplekse krav il
infrastrukturen.

4. Der er lav hastighed og konstant
meget trafik i hele Frederiksstaden

Bilernes gennemsnitshastighed er flere
steder under 20 km/t hele dggnet —
0ogsa pa de centrale gader. Biltrafikken
er praeget af et konstant trafikalt pres
gennem stgrstedelen af dagtimerne
og ikke kun i kortere spidsperioder.
Treengslen medfgrer rejsetidsforleen-
gelser i spidstimerne (op mod +160 %).

5. Der er mange fodgaengere i
Frederiksstaden

Fodgaengertrafikken i omradet er
omfattende og den bevaeger sig ofte
i bolger. Teellinger viser markante
udsving i fodgeengertrafikken i korte
tidsrum, hvilket tyder pa en taet kobling
til den kollektive trafik og kan skyldes,
at signalanleeg tilbageholder fodgeen-
gere, som herefter krydser samlet, nar
der bliver grgnt. Det kan ogsa heenge
sammen med grupper af turister, der
bevaeger sig samlet i omradet.
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Om kapitlet

Dette kapitel giver et samlet overblik
over trafikmaengder og trafikmgnstre i
Frederiksstaden pa tveers af transport-
former. Forst beskrives datagrundlaget og
de overordnede trafikale strukturer, herunder
hvordan fodgeenger, cykel-, kollektiv- og
biltrafik geografisk koncentreres pa fa
gennemgaende gader.

Herefter uddybes analyser af de enkelte
transportformer med fokus pa omfang,
fordeling og seerlige karakteristika som
saesonvariationer, gennemkgrende trafik og
kollektive knudepunkter. Afsnittet afsluttes
med en tvaergadende analyse af degnvaria-
tioner, hastigheder og rejsetider, der peger
pa eftermiddagstimerne som perioden

med det starste samlede trafikale pres i i M s

Frederiksstaden.
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Trafikmaengder |
Frederiksstaden

Med henblik pa at belyse trafikmeengderne i
Frederiksstaden er der gennemfgrt en kort-
leegning af de forskellige transportformer
baseret pa flere datakilder.

Fodgeaengertrafikken er kortlagt ved 8
manuelle fodgaengertzllinger foretaget pa
udvalgte lokaliteter i uge 17 i april 2026.
Cykeltrafikken er tilsvarende kortlagt
gennem 16 slangeteellinger i uge 15 og 16
i april 2026. Den kollektive trafik er belyst
ved brug af passagerdata fra Metroselskabet
fra 2025 og fra Movia fra 2024 og 2025.
Biltrafikken er kortlagt ved en kombination af
slangeteellinger og GPS-data. Biltrafikken er
kortlagt gennem 16 slangeteellinger i uge 15
og 16 i april 2026, som giver et overblik over
omfanget af biltrafikken pa udvalgte straek-
ninger. GPS-data er anvendt til at belyse
den overordnede fordeling og beveaegelse af
biltrafikken i Frederiksstaden. GPS-dataen er
fra 2025 og bestar af ca. 20% af den samlede
maengde bilture foretaget i Frederiksstaden.

De forskellige  datakilder viser, at
Frederiksstaden betjener flere forskellige
mobilitetsformer samtidig, og at disse over-
lapper geografisk. Fodgeengertrafikken,
cykeltrafikken og biltrafikken er i hgj grad
centreret i de samme gader, men med
forskellige beveegelsesmgnstre og inten-
sitet, hvilket er med til at forklare de erfarede
konflikter og treengselsproblemer i omradet.

Kortet pa neeste side viser de samlede
trafikmaengder i Frederiksstaden. Pa de efter-
fglgende sider analyseres trafikmaengdernes
indbyrdes betydning og deres konsekvenser
for Frederiksstaden.




Registerede trafikanter for et hverdagsdegn
Il 1-4.950 personer
l 5.000 - 7.450 personer
M 7.500-10.000 personer
B Kollektiv transport, passagerer
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Figur 14 Trafikmeengder i Frederiksstaden. Kilde: Kebenhavner Kortet, manuelle fodgeengerteellinger i uge 17 2026, slangeteellinger
iuge 15 0g 16 2026 og passagerdata fra Metroselskabet fra 2025 og Movia fra 2024 og 2025.



Fodganger-, cykel- og biltrafik samles i fa
gennemgaende pa Ring 2

Fodgaengertrafikken er tydeligst koncen-
treret i den sydlige del af Frederiksstaden
samt omkring Marmorkirken, Amalienborg
og Amaliehaven og felger overvejende
en nord-sydgaende struktur pa Ring 2, jf.
figur 14. At fodgeengertrafikken generelt er
stgrre pa nord—-sydgaende gader end pa
gst-vestgaende, peger pa et sammenhaen-
gende fodgeengerflow gennem omradet,
hvor fodgaengere til og fra Middelalderbyen,
centrale  knudepunkter og turistattrak-
tioner kanaliseres langs de samme
hovedstraekninger.

Teellingerne viser samtidig, at der ogsa
faerdes et betydeligt antal fodgeengere
pa sidegaderne, seerligt pa Dronningens
Tveergade og Frederiksgade i retning mod
Amalienborg, jf. figur 14. Det indikerer, at
fodgaengertrafikken ikke alene fglger de
primeere gader, men ogsa fordeler sig pa
tilstedende gader, som fungerer som vigtige
bindeled i den samlede vejstruktur.

Dette megnster genfindes i cykeltrafikken,
som ogsa er koncentreret pa enkelte,
gennemgaende veje som Bredgade,
Store  Kongensgade, Esplanaden og
Selvgade, jf. figur 14. Selvom cykeltal-
lene i Frederiksstaden er lavere end pa
byens stgrste cykelkorridorer som Dronning
Louises Bro (43.400 cyklister dagligt) og
Langebro (31.100 cyklister dagligt)!, er
cykeltrafikken i omradet alligevel betydelig
set i forhold til gadernes begraensede bredde
og historiske udformning. Samlet set udger
Bredgade og Store Kongensgade dermed en
central cykelkorridor i Kgbenhavn.

Den kollektive trafik bidrager yderligere
tii denne koncentration. Frederiksstaden
rummer flere kollektive knudepunkter, hvor
is;er Marmorkirken Metrostation med ca.

" Kebenhavns Kommunes mobilitetsredegarelse 2025.

COWI
TRAFIKANALYSE FREDERIKSSTADEN 25

2,4 mio. arlige passagerer spiller en central
rolle, jf. figur 18. Metroens hgje passa-
gertal forklarer den hgje fodgeengeraktivitet
omkring stationen og bidrager formentlig til
agget fodgaenger- og cykeltrafik i de omkring-
liggende gader. Havnebussens passagertal
er saesonbetonet og Moviabusser, som blev
tilpasset ifm. abningen af Metrocityringen,
har en begraenset rolle i omradet.

Frederiksstaden fungerer som en markant
trafikal gennemkgarselskorridor for biltrafik.
Ca. 40-50% af biltrafikken pa Bredgade og
Store Kongensgade er gennemkgrende, jf.
figur 23 og 24. Sammenlignes dette med
teellingerne betyder det, at der karer ca.
11.000 biler dagligt igennem omradet som
iseer koncentreres pa Grgnningen, Bredgade
og Store Kongensgade, som bade er forde-
lingsgader i vejklassehierakiet og en del af
Ring 2.

Nar disse resultater ses i en sammenhaeng,
tegner der sig et billede af, at visse gader i
Frederiksstaden fungerer som multimodale
hovedarer, hvor flere trafikformer mades
og ophobes. Seerligt pa Bredgade og Store
Kongensgade mgdes bade fodgaengertrafik,
cykeltrafik, kollektiv trafik og gennemkgrende
biltrafik. Det forklarer ogsa hvorfor disse
gader opleves som seerligt belastede: De
skal bade rumme lokal biltrafik, gennem-
kgrende biltrafik, fodgeengere, cyklister og
kollektive trafikknudepunkter. Dermed opstar
et trafikalt pres, fordi Frederiksstaden pa
én gang er boligkvarter- og arbejdskvarter,
turistmal og transportkorridor, og derfor kan
selv moderate trafikmaengder give anledning
til treengsel og nedsat oplevet tryghed.
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Samlet set viser analysen, at udfordrin-
gerne i Frederiksstaden ikke primeert
skyldes hgje trafikmeengder isoleret set,
men sammenfaldet af flere transportformers
bevaegelsesmgnstre i et historisk og plads-
begreenset gadenet, hvor ensretninger og
fordelingsfunktioner yderligere koncentrerer
trafikken.

| de fglgende afsnit udfoldes yderligere
analyser af cykeltrafikken, den kollektive
trafik og biltrafikken.




Resultater fra tilgaengelighedsscreening

Som en del af trafikanalysen er der gennem-
fort en tilgaengelighedsscreening med fokus
pa tilgeengelighed og universelt design
af udvalgte lokationer i Frederiksstaden.
Besigtigelsen er gennemfert til fods
og pa cykel hen over én dag i uge 11.
Screeningen giver indblik i uhensigtsmaes-
sige design og tilgaengelighedsudfordringer i
Frederiksstaden, som seerligt har betydning
for fodgeengere.

Bilagsrapporten Tilgeengelighedsscreening
Bilagsrapport  indeholder den fulde
beskrivelse af opmaerksomhedspunkter,
uhensigtsmaessige design og tilgeenge-
lighedsudfordringer i Frederiksstaden. De
primeere resultater fra tilgeengeligheds-
screeningen er:

¢ Mange steder er det sammenhaengende
jeevne areal i fortovet kun 62,5 cm mod
de anbefalede 80 cm.

® Flere steder reduceres gangzonen pa
fortove af bl.a. udeservering, cykelpar-
kering og detailhandel. Vejudstyr som
signalmaster,  skiltestandere, skral-
despande m.m. er flere steder ogsa
placeret i gangzonen.

e Utilstreekkelig afmaerkning af vejarbejder
gor det vanskeligt for blinde, svagtse-
ende og personer med hjeelpemidler at
komme trygt rundt om vejarbejder.

® Der er ikke en standard for universelt
design og tilgaengelighed for alle pa
trafikknudepunkter som Marmorkirken
metrostation og Jsterport Station.

®* Mange steder folger tilgeengelighedsbe-
lzegningen i kryds ikke forskrifterne med
retningsfelter, opmaerksomhedsfelter,
ramper og kantstenslysning.
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Der er ikke akustiske lydfyr i alle
signalanleeg. Lydfyr kan hjeelpe blinde
og svagtseende med at vide, hvornar
der er grant lys.

| forbindelse med etablering af sorte-
ringspunkter er der flere steder, hvor der
ikke er indteenkt universelt design for
alle.

Der er mange hvilemuligheder med
baenke i Frederiksstaden, men der
mangler hvilemuligheder med baenke
nogle steder.

Ved valg af beplantning i byens udeare-
aler bgr der generelt veelges beplantning
ud fra koncept med tilgeengelighed for
alle (allergier, wayfinding og giftighed).

Der er begreenset info og wayfinding til
fodgaengere.

Flere steder er der store uregulerede
kryds med meget store asfaltarealer,
som kan gere det sveert for fodgaengere
at krydse dem.

Der mangler et sammenhaengende
tilgeengelighedsnet med ledelinjer rundt
i omradet.

Seerligt omkring Nyboder, Nyhavn og
Amalienborg er belaegningerne ofte
ujsevne og det sikrer ikke tilgeenge-
lighed for alle. Belaegningerne kan
veere fredede, men det bar undersgges
naermere ved reetablering efter gravear-
bejde, renovering eller genopretning om
arealerne kan etableres mere universelt
og sikre en bedre tilgeengelighed. De
ujeevne belsegninger geor samtidig frem-
kommeligheden for cyklister vanskelig
og bumpende, hvormed nogle cyklister
treekker op pa fortove og cykler pa
fortove til fare for fodgeengere.
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e Seerligt omkring Nyboder, Nyhavn og e \VVed bade Osterport St. og omkring
Amalienborg er belsegningerne ofte Sankt Annze Plads blev obser-
ujeevne og det sikrer ikke tilgeenge- veret  cykelparkering placeret i
lighed for alle. Belaegningerne kan gangzonerne. Cykelparkering placeret
veere fredede, men det bgr undersgges uden for afmeerkede omrader kan
naermere ved reetablering efter gravear- skyldes neerhed til indgang, manglende
bejde, renovering eller genopretning om ledige pladser eller muligheden for at
arealerne kan etableres mere universelt aflase sin cykel — specielt ladcykel — til
og sikre en bedre tilgaengelighed. De en fast genstand.

ujeevne beleegninger ggr samtidig frem-
kommeligheden for cyklister vanskelig
og bumpende, hvormed nogle cyklister
treekker op pa fortove og cykler pa
fortove til fare for fodgeengere.
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Cykeltrafikken samler sig primaert
pa hovedgader og er praeget af
sa@sonvariation

En stor del af cyklisterne i Frederiksstaden
benytter gader med separate cykelstier,
herunder Sglvgade, Kronprinsessegade,
Store Kongensgade og Bredgade. Derudover
indgar den sydlige del af Gothersgade i
Supercykelstien Farumruten (C95), og
langs havnen forlgber den granne cykelrute
Havneringen, jf. figur 15.

Cykelfaciliteter
=== Cykelmulighed
= Cykelsti

= Gren cykelrute
== Supercykelsti

Figur 15 Cykelstier i Frederiksstaden. Kilde: Kebenhavnerkortet
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Slangeteellingerne, der har dannet grundlag
for kortleegningen af cykeltrafikken, er
som neaevnt gennemfert i april 2026.
Erfaringsmaessigt er april ikke den mest
repraesentative periode til at vurdere den
maksimale cykelaktivitet, da bade vejrfor-
hold og seesonvariationer typisk medfarer
lavere cykeltrafik end i sommermanederne.
Teellingerne giver et solidt billede af cykeltra-
fikkens relative fordeling og niveau, men
kan undervurdere det faktiske omfang af
cykeltrafik i Frederiksstaden.

Teellingerne viser, at der kgrer ca. 5.800
cykler pa Bredgade, 6.900 pa Store
Kongensgade, 6.000 pa Esplanaden og
7.400 pa Selvgade om dagen, jf. figur 14.

For at belyse saesonvariationer er teellin-
gerne sammenholdt med tidligere teellinger

Lokalitet

Store Kongensgade ved
nr. 2

Bredgade 5.800

Esplanaden 700
Soelvgade 7.300

Store Kongensgade ved 2.200
nr. 124

Teellinger april

2026 (HVDT)

gennemfart i (sen)sommerperioder, jf. figur
16. Sammenligningen viser, at der for 5 ud af
6 lokaliteter er registreret flere cyklister i (sen)
sommerperioderne end i april. Forskellen
spaender fra 24 % til op mod 329 % flere
cyklister sammenlignet med aprilteellingerne.
Det peger pa en markant saesonvariation
i cykeltrafikken i, hvor cykelaktiviteten er
vaesentligt hgjere i (sen)sommermanederne
end i foraret.

Det bemeerkes samtidig, at de relative
forskelle mellem lokaliteterne er konsistente
pa tveers af teellingerne. Det indikerer, at
cykeltrafikken gennem aret i vid udstraek-
ning koncentrerer sig om de samme
hovedstraekninger, seerligt Sglvgade, Store
Kongensgade, Bredgade og Grgnningen,
hvor de starste cykelmaengder registreres.

Tidligere taellin- Difference

ger (HVDT)

10.700 (Sep. 2024)

3.800 (55%)

7.200 (Sept. 2024) 1.400 (24%)

3.000 (Jun. 2025) 2.300 (329%)
9.100 (Sept. 2022 1.800 (25%)
5.000 (sept. 2024) -1.000 (-17%)

5.200 (sept. 2024) 3.000 (136%)

Figur 16 Sammenligning af slangeteellinger. Kilde: Slangeteellinger i uge 15 og 16 2026 og Kebenhavnerkor-tet
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Kollektiv trafik i Frederiksstaden baeres
primaert af metroen

Frederiksstaden betjenes af metro, bus og
havnebusser, jf. figur 17. Metroen er den klart
den mest benyttede kollektive transportform
i og omkring Frederiksstaden, jf. figur 18, 19
og 20.

Kollektiv stoppesteder og stationer
® Metrostationer
© Busstop
® Havnebus

" Kronprinsessegade © - : N
Borgsfgade, /= .N(;W. kirken .5':3-:. 3 = ,»""I.«’
¥ s f :r"
= f
% s - ¥ e-gl“"’ Kongensgade \ 2/ j’;‘f
Mermeport St. fiscs ' = : SR ol A ::-f'_' / . > % i & \a
* . Dronningens Tvaergade ,OddFeluwPe Iaei i /

.Kungene. Mytory (M1/M2/M3M4)

Figur 17 Kollektive stoppesteder og stationer. Kilde: Kebenhavnerkortet
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Passagerer i Metro pr. maned
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m Kongens Nytorvy (M3/M4) mMNarreport
Gsterport

Figur 18 Af- og pastigninger metrostationer. Kilde: Metroselskabet 2025

Stopnavn | Gennem-
| snit maned |

Georg Brandes
Plads

. Arligt Busllnje

Suenso nsgal:le

Ddd Fellow Pa-
et

Store Kongens-
gade

Kronprinsesse-
gade
Dronningens
Tvergade

Sankt Anna

Plads, Skuespil- 3.654
huset

Figur 19 Af- og péstigninger busser. Kilde: Movia 2025
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Af- og Pastigninger med havnebus pr. maned i
2024

30.000
25.000
20.000
15.000
10.000
s & ] o = o = oy oy & %
2 s & @ o & & & o
.-aix“} 0@ o‘é & a A o'}? & & & ¥
G & & < aF A8 &
"@Q & R

m Nordre Toldbod P3stigere Passagerer m Nordre Toldbod Afstigere Passagerer
m Nyhavn P3stigere Passagerer m Myhavn Afstigere Passagerer

Figur 20 Af- og péstigninger med havnebus. Kilde: Movia 2024
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Marmorkirken Station er den eneste metro-
station, der ligger centralt placeret i omradet,
mens Kongens Nytorv Station, Ngrreport
Station og Osterport Station er beliggende
uden for Frederiksstaden.

Fra Marmorkirken Station afgar metroen
med hgj frekvens, idet der i dagtimerne
karer tog hvert 2. minut. | gennemsnit er
der omkring 6.000 passagerer, som stiger af
eller pa om dagen pa Marmorkirken Station.
Sammenlignet med de omkringliggende
metrostationer har Marmorkirken Station
dog feerre passagerer, hvilket afspejler, at
stationen primeaert betjener Frederiksstaden,
mens de gvrige stationer betjener starre og
mere trafikale knudepunkter, jf. figur 18.

Frederiksstaden betjenes af buslinjerne 23,
26, 6A, 94N, 184 og 185. Georg Brandes
Plads fungerer som det primaere busstop-
pested med flest linjer, mens Sankt Annze
Plads betjenes af rute 26, og de gvrige stop-
pesteder betjenes af rute 23.

Sammenlignet med metroen har busbetje-
ningen et markant lavere passagergrundlag
med i alt ca. 16.000 arlige pa- og afstigere
i Frederiksstaden, jf. figur 19. Det svarer

i gennemsnit til cirka 44 passagerer om
dagen. Cirka 10.000 (63%) af de arlige pa-
og afstigningerne sker pa Georg Brandes
Plads i den vestlige udkant af omradet. De
gvrige stoppesteder, der betjenes af rute
23 og 26, har i gennemsnit samlet ca. 16
daglige pa- og afstigere. Rute 23 karer med
30 minutters drift, mens rute 26 kerer med 15
minutters drift.

| Frederiksstaden er der stoppesteder for
havnebusserne ved Nyhavn og Nordre
Toldbod. Anvendelsen af havnebusserne
er preeget af tydelige seesonudsving med
markant hgjere passagertal i sommermane-
derne, hvor august er den mest benyttede
maned med over 90.000 passagerer. Samlet
set benytter mere end 500.000 passagerer
arligt havnebusserne til eller fra Nyhavn og
Nordre Toldbod — hvilket i gennemsnit svarer
til ca. 1350 passagerer om dagen, jf. figur 20.

Det understreger havnebussernes betydning
som et saesonpraeget, men veesentligt
supplement til den kollektive trafik i omradet.




Biltrafikken i Frederiksstaden er koncen-
treret pa fa centrale vejstraeekninger

Kortlzegningen viser, at biltrafikken er
sterst pa Greonningen, Bredgade og Store
Kongensgade, som er en del af Ring 2,
jf. figur 21. Derudover registreres der
ogsa betydelig biltrafik pa Selvgade og
Esplanaden.

Fordeling af trafikken pd 4N

vejnettet V%
<10% V /& 4

— 10% - 20%

— 20% - 40%
m— 40% - 60%
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Figur 21 Fordeling af trafikken pa vejene i Frede-riksstaden. Kilde: GPS-data fra TomTom

Og det er ikke tilfeeldigt, at de stgrste
meengder af biltrafik i Frederiksstaden fore-
kommer pa Grgnningen, Bredgade og Store
Kongensgade. Trafikmgnstret heenger teet
sammen med omradets vejhierarki og de
enkelte vejes funktion i det overordnede
vejnet.

Vejinfrastrukturen i Frederiksstaden bestar af
flere vejtyper, som afvikler biltrafik pa forskel-
lige niveauer, jf. figur 22:

¢ Regionale veje:

Forbinder Kgbenhavn med den gvrige
region.

Fordelingsgader:

Afvikler trafik mellem forskellige
bydele i Kabenhavn.

Bydelsgader:

Fordeler trafikken fra de overordnede
veje til lokalgader.

Lokalgader:

Leder trafikken til lokale funktioner,
primeaert boliger og arbejdspladser.
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Figur 22 Vejinfrastruktur. Kilde: Kebenhavnerkortet

Grgnningen, Bredgade og Store
Kongensgade er fordelingsgader og er
samtidig en del af Ring 2. Disse gader
muligger bade trafik mellem Kgbenhavns
bydele og ind- og udkersel af byen for
pendlere og besagende. Det medfarer bety-
delige meengder biltrafik, hvoraf mellem
40 og 50 % af biltrafikken pa Bredgade og
Store Kongensgade er gennemkgrende, jf.
figur 23 og figur 24. Samlet set viser dette, at
Frederiksstaden ikke alene fungerer som et
lokalt bykvarter, men ogsa som en gennem-
karselskorridor i det overordnede vejnet — og
som betyder, at Frederiksstaden ikke er slut-
destinationen for halvdelen af biltrafikken.

Vejklasser

~— Bydelsgade
= Fordelingsgade
= Regional vej

GPS-data og slangetaellinger viser samtidig,
at trafikmeengderne pa bydels- og lokal-
gaderne i Frederiksstaden generelt er
begreensede og svarer til de funktioner
gaderne er tiltaenkt.

Analyse af trafikophav viser, at cirka 17 %
af den indkgrende biltrafik pa Grgnningen
kommer fra Nordhavnstunnelen/
Helsingarmotorvejen, mens 19 % kommer
fra Trianglen pa Osterbro. P& Bredgade
kommer cirka 34 % af den indkerende
trafik fra Christianshavnh og 25 % fra
Kalvebod Brygge, jf. figur 25 og 26. Det
indikerer, at den gennemkgrende biltrafik i
Frederiksstaden har ophav i flere forskellige
dele af Kgbenhavn.
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: GPS-data fra TomTom
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Figl-ll’.23 Gennehkﬂrehde trafik Bredgédé. K)'lde

b L. R S0 ENe :. ’ 3 '
Figur 24 Gennemkarende trafik Store Kongensga-de. Kilde: GPS-data fra
TomTom
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Figur 25 Gennemkarende trafik Bredgade. Kilde: GPS-data fra TomTom
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Figur 26 Gennemkbrende trafik Store Kongensgade. Kilde: GPS-data fra TomTom
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Tung trafik i Frederiksstaden

De gennemfgrte trafikteellinger [
Frederiksstaden viser omfanget af den tunge
trafik. Ved tung trafik forstés keretgjer over
3.500 kg, som opdeles i lastbiler og busser.
Pa figur 27 fremgar fordelingen mellem
lastbiler og busser baseret pa trafikteellinger
udfgrt i april 2026.

Af nedenstaende kort fremgar det, at der
generelt er veesentligt flere lastbiler end
busser i omradet. Dog viser teellingerne,
at der pa Toldbodgade er flere busser end
lastbiler.

Pa baggrund af teellingerne vurderes det, at
der dagligt karer ca. 800 lastbiler og ca. 300
busser i Frederiksstaden. Busserne omfatter
bade Movias rutebusser samt gvrige buska-
tegorier sasom hop-on hop-off-busser og
turistbusser.

Det skal bemeerkes, at teellingerne er
gennemfart i april og dermed uden for hgjsae-
sonen for turisttrafik. Det vurderes derfor, at
antallet af busser — seerligt turistbusser — er
veesentligt hgjere i sommermanederne end
angivet i ovenstaende trafiktal.

24

ot E Ruter for Movia busser
’ = @® Lastbiler og Busser (HDT)

Figur 27 Opfarelse over lastbiler og busser i Frederiksstaden pa et gennemsnitligt hverdagsdegn (HDT). Kilde: Trafiktaellinger, april

2026.



Et eksempel herpa er, at Kgbenhavns
Kommune i maj 2025 gennemfgrte en teelling
pa Esplanaden i en periode, hvor der la
krydstogtskibe ved Langelinie. Her blev der
pa én dag registreret 166 busser, hvilket er
knap tre gange sa mange som ved teellingen
i april 2026 (59 busser). Dette indikerer, at
der i perioder kan forekomme vaesentligt flere
busser i omradet som felge af @get turistakti-
vitet i sommermanederne.
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For det samlede trafikbillede i Frederiksstaden
udgagr den tunge trafik ca. mellem 1,4% til
5,4%, jf. figur 28, hvilket vurderes at veere
et gennemsnitligt niveau sammenlignet med
resten af Kgbenhavn. Der ses dog en relativt
hgj andel af tung trafik pa Kronprinsessegade.

Figur 28 Andel af tung trafik i forhold til den totale trafikmaengde i Frederiksstaden. Kilde: Trafikteellinger, april 2026.
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Udvikling af antallet af busser i
Frederiksstaden

For at opna en dybere forstaelse af udvik-
lingen i bustrafikken anvendes historiske
teellinger. Teellingerne er stillet til radighed
af Kgbenhavns Kommune og er gennem-
fort i perioden 2022 til 2024. Bustrafikken i
Frederiksstaden blev vaesentligt reduceret og
dermed tilpasset i forbindelse med abningen
af Metro Cityringen, inddrages der kun
sammenlignelige data fra efter 2019 og frem.

Bredgade (Dato for taelling)

Store Kongensgade syd (Dato for talling)

Figur 29 Manuelle bustaellinger, opdelt pa bustyper i Frederiksstaden. Kilde: Kebenhavnerkortet (Kebenhavns Kommune).

Teellingerne  pad Bredgade og Store
Kongensgade viser, at mangden af rute-
busser har veeret relativt konstant i perioden
fra 2022 til 2024, jf. figur 29. For gvrige buska-
tegorier ses der derimod en stigning i samme
periode. Seerligt pa Bredgade er antallet af
busser steget markant.

Stigningen kan skyldes flere forhold, men
det vurderes, at en vaesentlig forklaring er en
gget andel af turistbusser i takt med stigende
turisme i perioden.

27-09-2022 | ' 17-09-2024
23 21
23 61
27-09-2022 27-09-2023 17-09-2024
23 25 23
16 45 30
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Trafikken pa et typisk dagn i Frederiksstaden

Eftermiddagstimerne skaber det storste
samlede pres pa Frederiksstadens gader

Trafikbelastningen i Frederiksstaden tiltager
i lgbet af dagen og kulminerer om eftermid-
dagen, uanset transportmiddel.

Fodgeengertrafikken er jeevnt stigende fra
morgen til eftermiddag, hvor de storste
maengder registreres. Isaer pa Store
Kongensgade o0g Bredgade overstiger
fodgeengerantallet 10.000 personer pa et
gennemsnitligt hverdagsdagn, jf. figur 30.

Her adskiller fodgeengertrafikken sig
desuden fra de gvrige transportformer
ved at ankomme i markante bglger, hvor
korte perioder kan have op mod dobbelt sa
mange fodgaengere som de omkringliggende
tidsrum. For teellingen pa Bredgade er der i
tidsrummet kl. 13:30-13:45 registreret over
75% flere fodgaengere sammenlignet med
det foregaende kvarter (387 mod 211), jf.
figur 31. Tilsvarende variationer ses i flere
andre perioder, hvor antallet af fodgeen-
gere pr. kvarter kan variere betydeligt. Dette
indikerer, at fodgaengertrafikken har tendens
til at forekomme i sterre grupper, hvilket
stiller krav til gangarealerne.

At fodgeengertrafikken samler sig i grupper,
indikerer en taet kobling til den kollek-
tive trafik og kan blandt andet skyldes, at

signalanlaeg tilbageholder fodgeengere, som
herefter krydser samlet, nar der bliver grgnt.
Derudover kan grupper af turister, som f.eks.
er ankommet til omradet i turistbusser fra
f.eks. krydstogtskibe og som beveeger sig
samlet, bidrage til de observerede variationer.
| perioder med mange samtidige fodgaengere
kan det veere vanskeligt for fodgaengerne at
passere hinanden og orientere sig i forhold
til den @gnskede gangretning. Det skaber et
pres pa gangarealer og @ger evt. utrygheden
for nogle gaende.

Cykel- og den kollektive trafik viser derimod
et mere Kklassisk pendlermgnster, med
tydelige spidstimer om morgenen og om
eftermiddagen, jf. figur 32. Pendlermansteret
i cykeltrafikken ses tydeligt i degnfordelingen
af cykeltrafikken i Store Kongensgade, |f.
figur 33. Heraf fremgar det, at cykeltrafikken
stiger markant i morgen- og eftermiddags-
spidstimerne. | tidsrummet kl. 10-14 falder
cykeltrafikken med ca. 60 % sammenlignet
med spidsperioderne, hvilket understatter
billedet af et tydelig pendlerrelateret mgnster.
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Figur 30 Trafikbelastningen hen over dagnet for fodgaengertrafik, cykeltrafik, kollektiv trafik og biltrafik. Kilde: Manuelle fodgeen-
gerteellinger i uge 17 2026, slangeteellinger i uge 15 og 16 2026 og passagerdata fra Metroselskabet fra 2025 og Movia fra 2024 og
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Figur 31 Manuelle fodgeengertzellinger pa Bredgade i uge 17 april 2026
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Figur 32 Slangetaellinger af cykeltrafik pa Store Kongensgade i uge 15 og 16 april 2026
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Figur 33 Antal af- og pastigere i lobet af degnet pa hverdage
pa Marmorkirken Station.

Den markante stigning i cykeltrafikken i
disse tidsrum falder sammen med de mest
belastede perioder i metro- og bustrafikken,
saerligt ved Marmorkirken metrostation. Den
klare retningsfordeling i pa- og afstigere
understatter billedet af Frederiksstaden som
et omrade, der i hgj grad benyttes af pendlere.
Aktiviteten pa Marmorkirken Station er hgjest
i eftermiddagstimerne med en spidsbelast-
ning omkring kl. 16. Der ses desuden en
markant morgen-spids omkring kl. 8, jf. figur
34. Pendlingsstremmene i busserne viser, at
flest passagerer rejser mod Frederiksstaden
om morgenen, mens flest forlader omradet
om eftermiddagen, jf. figur 35.
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Biltrafikken adskiller sig ved ikke kun at veere
belastet i korte spidsbelastningsperioder,
men snarere ved at veere praeget af et vedva-
rende trafikalt pres gennem stagrstedelen af
dagtimerne, jf. figur 30. Trafikintensiteten er
hgj i Frederiksstaden fra kl. 08 til 18, med den
stgrste belastning i morgentimen mellem Kl
08 og 09. | timerne bade fer og efter morgen-
spidsen forbliver trafikniveauet hgjt, og der
ses ikke et markant fald i belastningen for
sidst pa dagen. | eftermiddagstimerne ligger
trafikintensiteten teet pa niveauet i morgen-
spidsen, hvilket indikerer, at trafikken er
fordelt over et laengere tidsrum frem for at
veere koncentreret omkring enkelte timer.
Dette peger pa, at biltrafikken i hgjere grad
ogsa omfatter aerinde- og gennemkgrende
trafik, som bidrager til en mere jeevnt fordelt
belastning over dagen, frem for en klassisk
dagnfordeling med spidstimer i myldretiden.

Nar analyserne sammenholdes pa tveers
af transportmidler, tegner der sig et tydeligt
billede af, at eftermiddagstimerne er det
tidspunkt, hvor Frederiksstaden samlet set er
mest belastet. Her overlapper fodgaengernes
hgje aktivitetsniveau med cykel- og pend-
lertrafikkens eftermiddagsspidstime samt et
fortsat hgijt pres fra biltrafikken.

Dette medfgrer samtidige peaks pa tveers af
transportformer, hvilket skaber et markant
pres pa gader og byrum i disse timer. Nar
dette sammenholdes med, at fodgsenger-,
cykel- og biltrafik i hgj grad koncentreres
pa fa gennemgaende gader, jf. afsnittet
Fodgaenger-, cykel- og biltrafik samles i
f& gennemgéaende gader, peger analysen
pa et seerligt hejt og samlet trafikalt pres
pa fa hovedgader i Frederiksstaden i
eftermiddagstimerne.
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Cpgerelse over buspassagere i Frederiksstaden
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Figur 34 Buspassagerer i Frederiksstaden over et dagn. Kilde: Movia

Trafikintensiteten over dggnet for biltrafikken

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Figur 35 Trafikintensiteten over degnet for biltrafikken. Kilde: GPS-data fra TomTom
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Hastigheder og rejsetider i Frederiksstaden

Eftermiddagstimerne skaber det storste
samlede pres pa Frederiksstadens gader

Slangetzllinger og GPS-baserede hastig-
hedsopggrelser viser, at bilernes gennem-
snitshastighed pa et hverdagsdegn ofte er
lav og flere steder, ikke overstiger 20 km/t
— bade pa mindre veje og pa centrale gader
som Store Kongensgade og Bredgade, jf.
figur 36. Det betyder, at det mange steder er
lige sa hurtigt at cykle som at kgre i bil, og
i praksis opleves lignende rejsehastigheder
for de to transportformer.

Gennemsnitshastigheder
pd et hverdagsdaeggn
— < 20 km/t

20 - 30 km/t
w30 - 40 km/t

— 40 km/t <

Figur 36 Gennemsnitshastigheder for biltrafik pa et hverdagsdegn. Kilde: Slangetaellinger biltrafik i uge 15 og 16 og GPS-data fra
TomTom



At gennemsnitshastigheden for biltrafikken
— og for busserne —flere steder ikke kommer
over 20 km/t pa et dggn, skyldes flere forhold,
herunder traengsel, parkeringssggning og
den generelle belastning af vejnettet. Dette
pavirker bilisternes rejsetid betydeligt og
seerligt i spidstimerne reduceres bilernes
fremkommelighed markant.
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I morgenspidstimen  registreres  der
treengsel pa samtlige fordelingsgader i
Frederiksstaden, mens der i eftermiddags-
spidstimen ses et tilsvarende — og flere steder
mere kritisk — treengselsniveau, som blandt
andet omfatter Grgnningen, Bredgade, Store
Kongensgade, Toldbodgade og Dronnings
Tveergade, jf. figur 37 og 38.

Traengselsopggrelse.

Kortet viser en hastigheds-

reduktion sammenholdt

med FritFlow

 [<TitiSK traengsel

a StOr traengsel

_ Ubetydelig eller
begyndende traengsel

Figur 37 Treengsel i morgenspidstimen. Kilde: Slangeteellinger biltrafik i uge 15 og 16 og GPS-data fra TomTom
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Traengselsopggrelse.
Kortet viser en hastigheds-
reduktion sammenholdt
med FritFlow

mm (Critisk traengsel

e SLOT treengsel

_ Ubetydelig eller
begyndende traengsel

Figur 38 Traengsel i eftermiddagsspidstimen. Kilde: Slangetaellinger biltrafik i uge 15 og 16 og GPS-data fra TomTom
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Treengslens betydning ses tydeligt i
rejsetidsanalyserne. P& streekningen Store
Kongensgade mellem Jsterport og Kongens
Nytorv tager en gennemkgrsel i gennemsnit
ca. 2,5 minut om natten, hvor trafikbelast-
ningen er lav. | eftermiddagsspidstimen gges
rejsetiden til ca. 6,5 minut, svarende til en
stigning pa omkring 160 %. Denne rejsetids-
forlaengelse understreger, at treengslen har
stor indflydelse pa biltrafikkens fremkomme-
lighed i omradet, jf. figur 39.

Kombinationen af lave gennemsnitsha-
stigheder og hgj treengsel medferer, at
bilister og cyklister ofte bevaeger sig med
naesten samme hastighed, jf. figur 40.
Cyklen fremstar derfor som et konkurrence-
dygtigt transportmiddel i omradet — seerligt i
eftermiddagsspidstimen.

Samtidig kan der veere et element af
utryghed pa de straekninger, hvor der ikke er
cykelstier og bilister og cykler dermed deler
vejareal og naermest samme hastighed —
f.eks. pa Dronningens Tveergade. Her kan
cyklister blive utrygge, nar bilister svinger og
dermed krydser det vejareal, som cyklisterne
karer pa.

Gennemsnitsrejsetid pa Store Kongensgade fra
krydset ved @sterport til krydset ved Kongens
Nytorv

450
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Figur 39 Gennemsnitsrejsetid p& Store Kongensgade. Kilde: Slangeteellinger bil-trafik i uge 15 og 16 og GPS-data fra TomTom



Gennemsnitshastighed

Bl Gennemsnitshastighed

B Kollektiv transport, afgange

Afgang hvert

= 42 km/t

3520 km/t

Nyhavn
v (havnebus)

Loocoooooo

fgang hvert

30. min.

Figur 40 Gennemsnitlig hastighed for cykler og biler. Kilde: Slangetaellinger i uge 15 og 16 2026






Opsummering

Trafikken i Frederiksstaden er preeget af et
betydeligt og vedvarende pres, hvor flere
transportformer anvender de samme, plads-
begreensede gader. Det trafikale pres skyldes
i mindre grad store maengder inden for én
transportform og i hgjere grad et markant
overlap mellem fodgaengere, cyklister,
kollektiv trafik og biltrafik i et historisk og
kompakt gadenet.

Trafikken koncentreres isser pa de nord—
sydgaende hovedstraekninger, seerligt Store
Kongensgade og Bredgade samt omkring
centrale knudepunkter, hvor de forskellige
trafikformer i hgj grad deles om de samme
arealer.

Biltrafikken dominerer det samlede trafikbil-
lede, idet der pa centrale straekninger som
Bredgade, Store Kongensgade, Grgnningen
og Swelvgade er talt mere end dobbelt sa
mange biler som cykler. Samtidig udger
gennemkgrende trafik en vaesentlig del —
40-50 % af biltrafikken pa Bredgade og
Store Kongensgade svarende til ca. 11.000
biler dagligt — hvilket understreger omradets
rolle som gennemfartskorridor i Kgbenhavn.

Trafikmgnstret haenger teet sammen med
omradets vejhierarki og Store Kongensgade
og Bredgades funktion som fordelings-
veje. Derudover er der i neerheden af Store
Kongensgade og Bredgade en metrostation
og flere attraktioner, hvorfor der helt naturligt
er mange fodgeengere i omradet.
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Omradet fungerer samtidig som boligkvarter,
turistmal, pendlerdestination og gennemkar-
selskorridor, hvilket medfgrer udfordringer
for fremkommelighed og tryghed. | eftermid-
dagstimerne er det stgrste samlede pres,
hvor hgje fodgesengermaengder, cykel- og
pendlertrafikkens spidstime samt et vedva-
rende pres fra biltrafikken falder sammen.

Analysen peger saledes pa, at de trafikale
udfordringer i Frederiksstaden i hgj grad er
et resultat af samtidige og konkurrerende
trafikstramme, snarere end isoleret hgj
aktivitet fra enkelte transportformer.

Trafikmgnstrene i Frederiksstaden kan
sammenlignes med andre bydele, som
f.eks. Christianshavn. Christianshavn er
ogsa domineret af gennemkgrende biltrafik
og cyklister pa Torvegade. Samtidig er der
en travl Metrostation, mange fodgaengere
og turister i omradet. Det skaber pa samme
made mange modsatrettede interesser for
trafikanterne.
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Parkering i Frederiksstaden

Primzere konklusioner om parkering i
Frederiksstaden:

1. Der er mange parkeringspladser i
Frederiksstaden og de er hgjt belagt
hele dognet

Frederiksstaden rummer knap 3.000
offentlige parkeringspladser pa gaden
og knap 1.600 i p-huse. Pa trods af dette
er belzegningen for gadeparkering ofte
over 90 % i centrale dele af omradet,
seerligt teet pa Store Kongensgade og
Bredgade, hvilket indikerer en vedva-
rende hgj efterspgrgsel efter parkering.

2. Sogetid efter parkering forleenger
kerslen med 1 minut og 39 sekunder i
gennemsnit

Bilister karer i gennemsnit ca. 1,5 minut
ekstra, nar de skal finde en parkerings-
plads i Frederiksstaden. For de 5 % af
bilisterne med leengst sggetid er den
ekstra kgretid over 7 minutter. S@getiden
er kortere for bilister med lokalkendskab
og for brugere af elbilspladser, seerligt i
weekender.

3. Jo kortere bilture, jo kortere er
parkeringerne

Jo kortere bilisterne har kgrt inden de
parkerer i Frederiksstaden, jo kortere tid
parkerer de i omradet. De korteste ture
(0—2 km) er forbundet med de korteste
parkeringer, mens bade parkerings-
varighed og andel af lsengere ophold
stiger i takt med turleengden. 43 % af
bilturene er kortere end 5 km, for bili-
sterne parkerer i omradet. | gennemsnit
varer parkeringerne i Frederiksstaden 9
timer.

4. Der er begranset cykelparkering —
isaer i Nyboder

Der er generelt fa cykelparkerings-
pladser i Frederiksstaden, og seerligt i
Nyboder parkeres mange cykler uden
for stativ. Det kan begreense fremkom-
meligheden for fodgaengere. Selvom
der siden 2017 er etableret mere
cykelparkering ved Marmorkirken og
i Kronprinsessegade, begreenser den
teette bystruktur fortsat mulighederne for
at udvide kapaciteten.

5. Beboere og besggende har
forskellige oplevelser og behov for
cykelparkering

Mens knap halvdelen af beboerne
oplever, at det er nemt at finde cykel-
parkering, efterspgrger borgere i
abne  kortbaserede  undersagelser
markant mere cykelparkering — iseer
ved Nyboder. Forskellen peger p3,
at besggende, herunder ladcyklister,
mangler synlige og let tilgeengelige
parkeringsmuligheder i gaderummet.



Om kapitlet

Dette kapitel belyser parkeringsforholdene i
Frederiksstaden for bade biler og cykler pa
baggrund af GPS-baserede analyser, regi-
streringer og spgrgeskemadata.

Kapitlet indledes med en analyse af bilpar-
keringens omfang, sammensaetning og
belaegningsgrad samt udviklingen i parke-
ringskapaciteten. Herefter udfoldes en
detaljeret analyse af parkeringss@gning,
turleengder og parkeringsvarighed baseret pa
GPS-data fra mere end 75.000 parkeringer
fra 12.500 biler i Frederiksstaden i 2025, som
samlet set belyser, hvordan parkeringssag-
ning bidrager til trafikbelastning og arealpres
i Frederiksstaden.

Kapitlet afsluttes med en gennemgang af
udbud og efterspagrgsel pa cykelparkering,
herunder forskelle mellem beboeres og
besggendes behov.



Bilparkeringen er omfattende, men
presset

Ifelge Kebenhavns Kommunes opgarelse
fra 2025 rummer Frederiksstaden i alt knap
3.000 parkeringspladser pa gaden.. Der er
ca. 2.600 parkeringspladser i red og gren
betalingszone, som tilsammen udger ca. 86%
af den samlede kommunale parkeringskapa-
citet. Derudover er der parkeringspladser,
som er reserveret til delebiler, elbiler og
eldelebiler, som tilsammen udger ca. 250
parkeringspladser samt ca. 150 pladser, som
er afmeerket til andre funktioner som f.eks.
ambassader og handicapparkering?.

Foruden de ca. 3.000 gadeparkeringspladser
er der ogsa p-huse, hvor det er muligt at
parkere. Her er der i alt ca. 1.600 parkerings-
pladser tilgeengelige.

Over de sidste to ar er antallet af parkerings-
pladser i Frederiksstaden reduceret med ca.
30 pladser, mens ca. 70 pladser er omdannet
fra p-pladser i red og gren betalingszone
til handicapparkering, delebiler eller elbiler.
Derudover kan der veere parkeringspladser,
som er utilgaengelige i leengere perioder pa
grund af anleegs- og byggearbejde.

Pa trods af det relativt hgje antal parke-
ringspladser viser belsegningsopggrelser
fra foraret 2026, at parkeringspresset i
Frederiksstaden er hgjt over hele dagnet.

Belzegningsgrader Kl 12:00 | KI. 17:00 KI. 22.00

Omradet i vest
Omradet | midten

Omradet i est

Figur 41 Belaegning pa gadeparkering. Kilde: Kebenhavns
Kommune.

2 Opgearelsen af parkeringspladser er foretaget af Keben-
havns Kommune i foréret 2025.
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| seerligt de centrale dele af omradet ligger
belaegningen teet pa eller over 90 % pa flere
tidspunkter i dagnet, jf. figur 41. Andre steder
i Kgbenhavn — f.eks. i brokvartererne — er
beleegningen om aftenen vaesentlig hgjere
end i Frederiksstaden. Det seerlige ved
belaegningen i Frederiksstaden er, at den er
jeevnt hgj hele dggnet.

Sidegader til Store Kongensgade og
Bredgade er seerligt belastede, hvilket
indikerer en hgj efterspgrgsel efter parkering
teet pa centrale destinationer.

Inderhavnen

Marmarkirkel

Figur 42. Belzegning pa gadeparkering klokken 12. Belaegningen i omradets p-huse indgar ikke i opgarelsen.
Kommune

Kilde: Kebenhavns

Flader




Kgbenhavns Kommune lejer en raekke
parkeringspladser til beboerne i omradet.
Det drejer sig om:

e Q-park Adelgade (Adelgade 5) med
20 pladser

e P-keelder ved ARCA (Adelgade 11)
med 100 pladser

e Borgergade P-keelder (Borgergade
13) med 60 pladser.

Beleegningsgraden for disse lejede parke-
ringspladser varierer. Den er hgjest i Q-park
Adelgade og lavest i p-keelder ved ARCA, |f.
figur 43.

Belaegningsgrader | Kl | KI.17:00 | KI. 22.0
12:00 | :

P-kaelder ved 41% 41% 42%
ARCA
Borgergade P-

kalder
Figur 43 Belaegning for lejede parkeringspladser. Kilde:
Kabenhavns Kommune.
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Parkeringsudbud i Frederiksstaden

For at opna en bedre forstdelse af parke-
ringsanvendelsen i Frederiksstaden er
beboernes oplysninger om deres bilbrug
sammenholdt med de faktiske registre-
ringstal for privatejede biler i omradet.
Disse data er efterfelgende holdt op mod
udbuddet af parkeringspladser samt data
fra EasyParks dashboard over registrerede
betalingsparkeringer i Frederiksstaden. Pa
den made skabes et samlet overblik over
parkeringssituationen i omradet.

| Frederiksstaden findes der ca. 2.700 offent-
ligt tilgeengelige gadeparkeringspladser,
inklusive pladser reserveret til elbiler. Dertil
kommer ca. 1.600 parkeringspladser i offent-
lige parkeringsanleeg, hvilket giver et samlet

Parkeringsplads

skema

2%
13%
10%
5%
100%

Fordeling fra sperge-

udbud pa omkring 4.300 offentligt tilgaen-
gelige parkeringspladser. | det fglgende
fokuseres analysen pa udnyttelsen af
gadeparkeringspladserne.

De i alt 2.700 gadeparkeringspladser er
fordelt over hele Frederiksstaden. Samtidig
er der registreret 2.433 biler med adresse i
omradet. Selvom beboerne har mulighed for
at parkere pa gaden, har nogle ogsa adgang
til private parkeringspladser i gardrum eller
parkeringsanleeg. | spgrgeskemaundersg-
gelsen er beboerne derfor blevet spurgt
om, hvor de typisk parkerer deres bil. Pa
baggrund af besvarelserne er de 2.433
registrerede beboerbiler fordelt efter parke-
ringssted, som vist i figur 44.

Fordeling af beboernes
. biler
1.752
316
243
122
2433

Figur 44 Fordeling fra spgrgeskemaundersggelsen for bilejerne i forhold til deres parkeringstype sammenholdt med bilejerskabet i
Frederiksstaden. Kilde: Spgrgeskemaundersggelse og Kebenhavns Kommunes Statistikbank

Spergeskemaundersggelsen viser, at 72
% af beboerne med adgang til bil parkerer
pa gaden. Det svarer til ca. 1.752 biler. Pa
den baggrund vurderes det, at omkring 966
af omradets gadeparkeringspladser ikke
benyttes af beboerbiler og dermed potentielt
er til radighed for bes@gende, erhvervsdri-
vende og @vrige brugere af Frederiksstaden,
jf. figur 45.

Beboerparkering pa gadeparkeringspladser = 1.752

Resterende tilgengeligt gadeparkering

Total

Figur 45 Antallet af beboere, som parkerer pa gaden
sammenholdt med parkeringsudbuddet. Kilde: Kebenhavns
Kommunes Statistikbank



Udnyttelsen af gadeparkeringspladserne
varierer hen over dggnet. Beboernes parke-
ringsbehov er generelt storst uden for
dagtimerne, hvor mange biler forventes at
veere tilbage i omradet efter endt arbejdsdag.
Samtidig findes der en gruppe beboere,
som kun sjeldent anvender deres bil.
Spargeskemaundersagelsen viser, at 23 %
af bilejerne bruger bilen mindre end én gang
om ugen, og disse biler ma derfor antages at
veaere parkeret stgrstedelen af tiden, jf. figur
46.

Beboere som benytter
bilen i lebet af ugen

Parkeringsplads

Offentlig p-plads 72%

Privat p-plads i baggard mv. 13%

Privat p-plads i parkeringsaniaag 10% 185

Kommunalt lejede pladser hos 5% 92
privat akterer

Total 1849

bilen i Frederiksstaden. Kilde: Spargeskemaundersggelsen
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Hvis denne gruppe fordeles propor-
tionalt pa tveers af de forskellige
parkeringsformer, svarer det til, at ca.
403 gadeparkeringspladser er optaget af
beboere, der kun sjeeldent benytter deres bil.
Dermed reduceres den gadeparkeringskapa-
citet, som i praksis er til radighed for gvrige
brugere, til ca. 2.178 pladser, jf. figur 47.

Beboere som benytter bilen
mindre en gang om ugen

56

28

560

Figur 46 Matrice, som viser et antaget forhold mellem bilejerskabet i forhold til parkeringsformen og hvor ofte beboerne benytter

Offentligt tilgaengelige gadeparkeringspladser

2.718

Gadeparkering optaget af beboere 403

Tilgaengeligt gadeparkering

Figur 47 Beregningen for hvor mange gadeparkeringspladser som vurderes tilgeengelige i hverdage i Frederiksstaden.

Data fra parkeringsselskabet EasyPark viser,
at der dagligt registreres omkring 2.000 gade-
parkeringer via appen i Frederiksstaden.
Fordelingen over dggnet viser, at stgrste-
delen af disse parkeringer finder sted mellem
kl. 9 og 12. Pa dette tidspunkt vurderes
EasyPark-parkeringerne at udggre ca. 35 %
af det samlede antal gadeparkeringer.

2.315



COWIL
66 TRAFIKANALYSE FREDERIKSSTADEN

Parkering pabegyndt time

Easypark belaegning i Frederiksstaden

Parkering pabegyndt time

00:00/01:00|02:00

12:00 (13:00 [14:00

03:00 [04:00 (05:00 |06:00|07:00 [08:00[09:00 10:00 [11:00

1% | 4% | 9% | 17% | 26% [ 32

15:00|16:00 |17:00 [18:00 [19:00 [20:00 [21:00 22:00 23:00

Easypark belagning i Frederiksstaden | 18% | 16% | 15%

13% [ 13% | 7% [ 13% [17% [11% | 7% | 3% | 2%

Figur 48 Parkeringsbelaegning for parkering foretaget med Easypark. Kilde: Easypark

| lgbet af eftermiddagen falder andelen til ca.
13 %, hvilket indikerer, at en stgrre del af de
parkerede biler tilhgrer andre brugergrupper,
herunder omradets beboere. Megnstret
peger saledes pa, at de tidsbegraensede og
betalingsbaserede parkeringer primeert efter-
spgrges i dagtimerne, mens beboerparkering
udger en relativt stgrre andel af belaegningen
senere pa dagen, jf. figur 48.

Nedenstdende tabel viser en estimeret
fordeling af beleegningen pa gadeparke-
ringspladserne mellem EasyPark-brugere,
gvrige betalende parkerende og beboere.
Opgearelsen illustrerer, hvordan parke-
ringsbelaegningen vurderes at veere fordelt
mellem de forskellige brugergrupper pa
forskellige tidspunkter af dggnet.

Som det fremgar, er fordelingen mellem
brugergrupperne omkring kl. 11 relativt jeevn.
Omkring kl. 21 er billedet derimod markant
anderledes, idet beboerparkering udgar
den dominerende del af belaegningen. Dette
afspejler, at parkeringspladserne i stigende
grad anvendes af omradets beboere uden
for dagtimerne, jf. figur 49.

Kl. 11 KI. 16 kl. 21

Easypark

Andre parkeringsformer*

Beboerparkering

Figur 49 Forhold mellem forskellige parkeringsformer og de-
res parkeringsbeleegning i Frderiksstaden. *Andre parkerings-
former er f.eks. andre parkeringsapps osv. Det er antages,

at disse udgar samme parkeringsmgnstre og andele som
Easypark.

Samlet set viser analysen, at de forskellige
brugergrupper har forskellige parkerings-
mgnstre hen over dggnet. Beboernes
efterspargsel efter parkering er storst i efter-
middags- og aftentimerne, mens besggende
— herunder brugere af EasyPark — primeert
benytter parkeringspladserne i dagtimerne,
seerligt omkring middagstid.

Kgbenhavns Kommunes Kkortleegning af
beleegningsgrader viser samtidig, at parke-
ringsbelaegningen i Frederiksstaden generelt
ligger over 80 % gennem hele daggnet. Det
hgje belaegningsniveau kan forklares ved,
at efterspargslen fra de forskellige bruger-
grupper topper pa forskellige tidspunkter,
men tilsammen opretholder et vedvarende
pres pa parkeringskapaciteten. Selvom
sammensaetningen af brugere aendrer sig i
Igbet af dagen, er den samlede efterspagrgsel
saledes hgj gennem hele dagnet.



Sogetid efter parkering forlaenger korslen
med 1 minut og 39 sekunder i gennemsnit

Som led i trafikanalysen er bilisternes sggetid
efter parkering i Frederiksstaden analyseret.
Analysen kortlaegger den tid, bilister i praksis
opholder sig i omradet, fra de ankommer, til
de holder stille, og sammenholde dette med
en estimeret direkte kgretid til den parke-
ringsplads, hvor bilen ender med at blive
parkeret. Forskellen mellem den faktiske
koretid og den estimerede direkte karetid
defineres som ekstra rejsetid, som kan
henfares til parkeringssggning.

Opgearelsen er baseret pa GPS-data fra
mere end 75.000 parkeringer fra 12.500
biler i Frederiksstaden i 2025 og giver et
gennemsnitligt billede af parkeringssag-
ningens omfang i omradet. Metoden er
illustreret ved en konceptuel visualisering af
beregningsprincipperne.
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Rejsetid:
2 minutter

“Ungdig” rejsetid <>
Parkeringsseogende:
1 minut

Figur 50 Konceptuel visualisering af beregningsprincipper for bilisters sagetid efter parkering i Frederiksstaden

Analysen viser, at bilister i gennemsnit har
en karselstid i Frederiksstaden i 4 minutter
og 35 sekunder, inden de parkerer. For de
bilister, der bruger leengst tid pa at finde
parkering (95% fraktilen), kan karselstiden
veere op til 11 minutter, jf. figur 51. Denne
karselstid omfatter bade egentlig fremkarsel
til destinationen og den tid, hvor bilister leder
efter en ledig parkeringsplads.

For at isolere sggetiden er der beregnet en
effektiv karselstid, svarende til den tid bili-
sterne i gennemsnit ville have brugt, hvis de

pa forhand havde kendt placeringen af en
ledig parkeringsplads. Denne direkte karetid
beregnes til 2 minutter og 55 sekunder.
Forskellen mellem faktisk og estimeret
koretid viser, at bilister i Frederiksstaden
i gennemsnit har en ekstra rejsetid pa 1
minut og 39 sekunder som fglge af parke-
ringssegning®. | den mest belastede periode
mellem klokken 9 og 12 er den gennemsnit-
lige sagetid over 2 minutter. For de 5 % af
bilisterne med leengst se@getid er den ekstra
karetid op til 7 minutter og 32 sekunder. .

3 MOE og RawMobility har i 2018 lavet en analyse af sggetrafik i Kebenhavn for Kebenhavns Kommune. Analysen viste, at der var

en gennemsnitlig s@getid pa 1 minut og 50 sekunder.



Gennemsnitlig

kerselstid i 4 minutter og 35

Frederiksstaden | sl
korselstid sekunder
gennemsnit sekunder
sekunder

Figur 51 Opgg@relse over kgrselstider og segetider efter

parkerings i Frederiksstaden. Kilde: GPS-data fra Connected
Cars fra mere end 75.000 parkeringer i Frederiksstaden.

Generelt viser GPS-data, at bilister i
gennemsnit bruger lzengere tid pa at finde en
parkeringsplads pa ikke-regulerede parke-
ringspladser end pa parkeringspladser, der
er forbeholdt elbiler pa hverdage, jf. figur 52.

Forskellen er mere udtalt i weekenderne,
hvor det i gennemsnit er hurtigere at finde
en ledig elbilsplads sammenlignet med
en ikke-reguleret parkeringsplads. Her er
forskellen ogsa synlig pa de leengste parke-
ringer, hvor forskellen er naesten 2,5 minut,
jf. figur 52.

Dataene indikerer desuden, at bilister
med lokalkendskab har en kortere parke-
ringssagning. Bilister, der ofte parkerer i
Frederiksstaden, finder generelt hurtigere en
parkeringsplads end bilister, som sjeeldnere
bes@ger omradet, jf. figur 53. Desuden viser
analysen, at bilister, som parkerer natten
over, i gennemsnit er hurtigere til at finde
parkering end bilister, der parkerer i fa timer,
jf. figur 54.

En opgegrelse over parkeringss@getiden
viser, at pa hverdage mellem 08-15 kgrer
69 % af parkanterne 2 minutter ekstra, nar
de skal finde en parkeringsplads, jf. figur 55.
Pa hverdage mellem 15-20 finder 75 % af
parkanterne en parkeringsplads pa under 2
minutter.
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Parkeringstidspunkt Parkeringsplads | Segetid gennemsnit. | Segetid 95% fraktil
Hverdage . 1 minut og 30 7 minutter og 22
Elbil
sekunder sekunder
Fossile biler 1 minut og 43 7 minutter og 42
sekunder sekunder
Weekend Elbil 54 sekunder 4 minutter og 44
sekunder
Fossile biler U AT ) 5 7 minutter og 6 sekunder
sekunder

Figur 52 Opggarelse over hvornar pa degnet der foretages parkeringer i Frederiksstaden. Kilde: GPS-data fra Connected Cars

Antal gange

parkeret i Sagetid gennemsnit Sagetid 95% fraktil
Frederiksstaden

Mindre end 3

gange

Fl d3 . i
1 minut og 35 sekunder 7 minutter og 29 sekunder
L] L]

Figur 53 Parkeringsfrekvens i Frederiksstaden: Kilde: GPS-data fra Connected Cars

Parkeringstype Segetid gennemsnit Segetid 95% fraktil
1 minut og 44 sekunder 7 minutter og 54 sekunder

Overnattende parkering 1 minut og 8 sekunder 5 minutter og 24 sekunder

Figur 54. Parkeringstype i Frederiksstaden. Kilde: GPS-data fra Connected Cars

2 minutter 7 minutter og 45sekunder
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Parkeringssggetid i Frederiksstaden

90%
80Y% 75%
° 69%
70%
60%
50%
40%
30% =
20% n 6%

(s}
10% 7% 40, l6°’ °304

0% -
hv 08-15

hv 15-20

3% 4%
6% “40/0 5 /02 %
hv 20-24 sg 10-22

m0-2 min WM2-5min ®W5-10 min ®>10 min

Figur 55. Parkeringssagetid i Frederiksstaden. Kilde: GPS-data fra Connected Cars fra mere end

75.000 parkeringer i Frederiksstaden.

Der er lavet en vurdering af, hvor meget den
ekstra karsel i forbindelse med at finde en
parkeringsplads, udger af den samlede trafik-
meengde i Frederiksstaden. Beregningen
baserer sig pa GPS-data fra Connected
Cars og omfatter data fra 625.000 biler
som enten parkerer i eller kgrer igennem
Frederiksstaden i 2025.

Af disse biler parkerer ca. 75.000 i
Frederiksstaden, og de har i gennemsnit
kart 4 minutter og 35 sekunder fra de er kart
ind i Frederiksstaden til de parkerer. Denne
karetid kunne vaere reduceret til en gennem-
snitlig keretid pa 2 minutter og 55 sekunder,
hvis bilisterne vidste, hvor der var ledige
parkeringspladser. Det betyder, at bilisternes
ekstra kgretid i gennemsnit er 1 minut og 40
sekunder, jf. figur 51.

Parkeringssggetiden genererer biltrafik i
omradet, som kunne veere undgaet hvis
bilisterne vidste, hvor der er en ledig parke-
ringsplads. Den genererede trafik estimeres
ved fgrst at beregne, hvor meget mindre
trafik, der ville kere i Frederiksstaden,
hvis bilisterne ikke havde nogen parke-
ringssagetid. Herefter sammenholdes den

4 Kebenhavns Kommune har tidligere faet foretaget en
lignede analyse. Analysen for Parkeringssagende trafik i
Kabenhavn fra 2018 vurderer, at den parkeringssggende
trafik udger 3,1% i Kebenhavn.

reducerede trafikmeengde med den som
er ngdvendig i forbindelse med parkering
og med den gennemkgrende biltrafik, for
at kortleegge, hvor meget den ekstra karsel
i forbindelse med at finde en parkerings-
plads, udger af den samlede trafikmaengde
i Frederiksstaden. Den ekstra biltrafik
vurderes at udgere cirka 3,4 % af den
samlede biltrafik i Frederiksstaden pa et
gennemsnitligt degn®. Denne biltrafik fordeler
sig i Frederiksstaden pa forskellige veje, hvor
andelen af den samlede trafikmaengde pa
disse veje varierer. Den ekstra biltrafik udgaer
en stgrre andel af trafikken pa lokale veje
end pa f.eks. Store Kongensgade. | metode-
afsnittet kan ses en yderligere beskrivelse af
metoden.
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Faktisk karte tur til
parkering

Ungdige karsel i
forbindelse med
parkeringssegning

Endelig parkering

Figur 56. Parkeringssagetid i Frederiksstaden

Nadvendig kersel
i forbindelse med
parkering




Beboerne angiver, at det ofte tager
mere end 10 minutter at finde en
parkeringsplads

| spgrgeskemaundersggelsen er beboerne
blevet spurgt, hvor ofte de oplever, at det
tager mere end 10 minutter at finde en parke-
ringsplads. 35 % af beboerne angiver, at de
bruger mere end 10 minutter pa at finde en
parkeringsplads hver gang, de skal parkere,
mens 29 % angiver, at de sjeeldent bruger
mere end 10 minutter, jf. figur 57.

De rapporterede sggetider fra beboerne
afspejler i hgj grad de lengste sggetider i
GPS-data, hvilket er bade forventeligt og
metodisk velkendt. Spargeskemabesvarelser
afspejler beboernes egne oplevelser, som
kan veere pavirket af konkrete situationer,
f.eks. perioder med treengsel, bestemte tids-
punkter pa dagen eller seerligt belastende
oplevelser, hvor det har veeret vanske-
ligt at finde parkering. Sadanne oplevelser
kan have stor betydning for den samlede
vurdering af parkeringssituationen og er
vigtige at tage alvorligt.

Pa side 128 uddybes analysen af parkerings-
sggetid.

5 Saki, S. & Hagen, T. (2024). Cruising for parking again:
Measuring the ground truth and using survival analysis to
reveal the determinants of the duration. Transportation Re-
search Part A, 1-22 .
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45% 43%
40% 350536% 37% 38%

35% | 33 % 34

20% 29% | 289

25% |

20% =

15% .

10% =
5% ]
0%

Alie som Benvtter bil hver Benytter bil 1-3 Benytter bil 1-3
benytter bil  dag eller naesten gange om ugen gange om
mindst 1 gang hver dag méanadan
om maneden

= Hyer gang eller naesten hver gang ®Jaevnligt ®Det sker sjaeldant

Figur 57. Hvor ofte beboerne karer i bil i Frederiksstaden
fordelt p&, hvor ofte beboerne synes de bruger mere end 10
minutter pa at finde en parkeringsplads. Sgjlerne leengst til
venstre viser, hvor ofte alle beboerne synes de bruger mere
end 10 minutter pa at finde en parkeringsplads uanset hvor
ofte de kgarer i bil. De gvrige sgjler i figuren viser, hvor ofte
beboerne synes de bruger mere end 10 minutter pa at finde
en parkeringsplads i forhold til hvor ofte de kgrer i bil.

Kilde: Spgrgeskemaundersaogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 1449 respondenter, som har svaret pa
spargsmalene Hvor ofte karer du i bil i Frederiksstaden? og
Hvor ofte tror du, at du bruger mere end 10 minutter pa at
finde en parkeringsplads i Frederiksstaden? samt svaret de
bor i Frederiksstaden.
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43% af Dbilisterne har kort mindre
end 5 kilometer inden de parkerer i
Frederiksstaden

En opggrelse af turlaengder for parkeringer
i Frederiksstaden viser, at ca. 43 % af
bilturene er kortere end 5 km, far bilisterne
parkerer i omradet, jf. figur 58. Den gennem-
snitlige turleengde for disse ture er ca. 4,9
km. Resultatet indikerer, at hovedparten af
parkeringerne i Frederiksstaden foretages af
bilister, som ikke har kart lange distancer.

57%

!

-l

5 km

Figur 58 Turlaengder for parkering. Kilde: GPS-data fra Connected Cars.



Jo kortere tur, jo kortere parkering

For yderligere at belyse parkeringsmgn-
strene i Frederiksstaden er der foretaget en
mere detaljeret opgarelse af turlaengde og
parkeringsvarighed fordelt pa hverdage og
weekender. Denne opdeling giver mulighed
for at afdaekke eventuelle forskelle i brugen
af omradet afhaengigt af tidspunkt og formal
med parkeringen.

Data fra Easypark viser, at de besggende
i Frederiksstaden i gennemsnit parkerer 2
timer og 26 minutter. Medianen i dataene
viser en parkeringstid pa 1 time og 32
minutter. Det indikerer, at en mindre gruppe
af besggende parkerer i Frederiksstaden
i leengere tid og hermed traekker gennem-
snittet op. Den stgrste andel af de besggende
parkerer dermed kortere tid end 2 timer og
26 minutter i Frederiksstaden.

Opland — Gns.
Dagsparkering | Fordelin | parkeringslang

er - Hverdage | g de
| | (Timer:Min:Sek|

20 % 01:18:00

23 % 02:02:00
35 % 03:29:00
19 % 04:34:00
3% 04:10:00

Figur 59. Oplandsopggrelse for parkering i Frederiksstaden.
Kilde: GPS-data fra Connected Cars
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Analysen viser desuden en tydelig
sammenhaeng mellem turleengde og
parkeringsvarighed: Jo leengere turen il
Frederiksstaden er, desto lesengere varer
parkeringen typisk. De korteste ture (0—2 km)
er forboundet med de korteste parkeringer,
mens bade parkeringsvarighed og andel af
leengere ophold stiger i takt med turleengden,
jf. figur 59.

Generelt er der ikke den store forskel pa den
gennemsnitlige parkering i Frederiksstaden.
Dog ses der en forskel pa de leengste parke-
ringer i weekenden, som er lengere end
hverdagene, jf. figur 60.

Parkeri
ng

Hverda
e

| 95% fraktil for

| parkeringslan

gden

1 dagog 12
minutter

10 timer og 11 1 dag, 16 timer

der minutter og 12 minutter

Figur 60. Parkeringslaeengder i Frederiksstaden. Kilde:
GPS-data fra Connected Cars

Gennemsnhitspar
kering

9 timer

Weeken
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Ensretningerne i Frederiksstaden gor det
vanskeligt at na frem og finde parkering

En betydelig del af gaderne i Frederiksstaden
er ensrettede. Nogle gader er ensrettet
udelukkende for biltrafik, mens andre er
ensrettet for bade bil- og cykeltrafik, jf. figur
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Figur 61 Ensretninger i Frederiksstaden Kilde: Kebenhavnerkortet



Ensretningerne medferer, at bade bilister
og cyklister i visse tilfeelde ma foretage
omvejskarsel for at na deres destination.
De mange ensretninger opleves som seaerligt
vanskelige at orientere sig i for bilister — iseer
de bilister, der ikke feerdes regelmaessigt i
Frederiksstaden.

Ensretningerne kan fgre til, at bilister bliver
ledt vaek fra deres destination og efterfol-
gende har sveert ved at finde tilbage, hvilket
i nogle tilfeelde resulterer i lang s@getid og
parkering i betydelig afstand fra malet.

Beboere oplever ogsa at ensretningerne kan
medfgre gget omvejskarsel og sg@getrafik.
En beboer forklarer: “Efter Kgbenhavns
Kommune har gjort Toldbodgade ensrettet,
kegrer bilerne store omveje for at finde
parkering. Mange af de samme biler karer
gentagne gange ad Bredgade, Esplanaden,
Toldbodgade og Holbergsgade for at finde
en parkeringsplads.”

En anden beboer fremhaever saerligt den
midlertidige ensretning af Toldbodgade
grundet ombygning af Maersks hovedsaede:
“‘Der er for mange ensrettede gader.
Straekningen ved Toldbodgade fra Sankt
Annze Plads er seerligt problematisk, fordi
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man ma kare hele vejen udenom for at finde
parkering. Samtidig gar lyssignalet ved Sankt
Annze Plads, at Bredgade ikke fungerer i
myldretiden, hvor bilister ofte bliver fanget,
nar de skal fra pladsen og ind pa Bredgade.”

Ensretningerne bidrager dermed til at det
er vanskeligt for bilisterne at finde parkering
i Frederiksstaden — hvilket er en af de
velkendte effekter ved ensretninger.

Ensretninger som trafikalt virkemiddel kan
bruges til bade at begrense og fremme
biltrafik — afheengig af de pageeldende
trafikale behov. Ensretninger kan give et
bedre trafikflow, fordi der ikke er modkg-
rende bilister, herunder modkgrende bilister,
der skal dreje. Det giver en bedre trafikaf-
vikling og trafiksikkerheden forbedres som
udgangspunkt, nar alle bilister karer i samme
retning. Det betyder ogsa, at mange cyklister
som udgangspunkt oplever starre tryghed pa
ensrettede gader.

Ensretninger ger det ogsa muligt at
indsnaevre kgrearealet, og dermed kan
noget af arealet anvendes til andre formal
— feks. til fodgeengere, cyklister eller
parkeringspladser.



Ensretning af Toldbodgade

Toldbodgade er midlertidigt ensrettet
for biltrafik fra Skt. Annze Plads il
Amaliegade grundet ombygningen af
Maersks hovedsaede ved Toldbodgade/
Amaliegade/Esplanaden frem til
byggeriet forventes afsluttet i 2027.

Det blev besluttet i Budget 2022 at
fredeliggere Toldbodgade ved at
etablere cykelstier og ensrette for
biltrafikken for at forbedre fremkom-
meligheden for cykeltrafikken og
modyvirke traengsel og farlige situati-
oner mellem cykler, turistbusser og
biler. Toldbodgade indgik i Kebenhavns
cykelstiprioriteringsplan for 2017-2025
og fremgik som den syvende mest prio-
riterede streekning, hvor der manglede

cykelstier. Ensretning og cykelstier
skulle anleegges fra Nyhavnsbroen til
Amaliegade, men politiet valgte ikke
at godkende en ensretning af biltra-
fikken (og Transportministeriet gav
politiet medhold i deres afggrelse)
og derfor har forvaltningen udar-
bejdet et revideret forslag med
dobbeltrettet biltrafik og cykelstier i
begge retninger pa straekningen nord
for Sankt Annze Plads til Amaliegade.
Forslaget forventes behandlet af
Klima-, Miljg- og Teknikudvalget og
Borgerpraesentationen medio 2026.
Derfor er det pa nuveerende tidspunkt
uvist om Toldbodgade ombygges eller
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Der er fa cykelparkeringspladser i
Frederiksstaden

| 2017 gennemfarte Kabenhavns Kommune
en registrering af alle cykelstativer og
parkerede cykler — bade i og uden for
stativer. Opgerelsen viser, at der generelt er
fa cykelparkeringspladser i Frederiksstaden,
og at der seerligt i Nyboder er mange cykler
parkeret uden for stativ, jf. figur 62. | andre
dele af omradet vurderes det, at beboere i
hgjere grad parkerer deres cykler i baggarde.

Siden registreringen i 2017 er der etableret
yderligere cykelparkering ved Marmorkirken

i

- - — e

Metrostation samt i den ombyggede del
af Kronprinsessegade, hvilket har styrket
cykelparkeringskapaciteten lokalt. De over-
ordnede strukturelle forhold — herunder den
teette bystruktur og begreensede plads i
gaderummet — betyder dog fortsat, at cykel-
parkering er en knap ressource i dele af
omradet.

B Cplamal s

Figur 62 Regist-rgring-] af cykelstativer og parkerede cy_kler. Kilde: Kebenhavnerkortet

1.-,--4&-!.-‘-..,1.*-

' i iy il dea



Borgerne har brug for mere cykelparke-
ring — og seerligt ved Nyboder

| december 2024 udsendte Kgbenhavns
Kommune, pa Facebook og Instagram, en
offentlig forespgrgsel om cykelparkering i
Kgbenhavn. Borgerne havde mulighed for at
markere pa et kort, hvor de savner cykelpar-
kering hhv. ladcykelparkering og almindelig
cykelparkering. Undersggelsen viser, at
mange borgere efterspurgte cykelparkering
ved Nyboder, jf. figur 63.

©nsker om cykelparkering

Hvilken type cykel?

* Cykel * Ladcykel * lkke angivet

Figur 63 Forespargsel om cykelparkering. Kilde: Mobilitetsre-
degarelse 2025

COWI
TRAFIKANALYSE FREDERIKSSTADEN 81

Dette star i kontrast til resultaterne fra
spgrgeskemaundersggelsen gennemfgrt i
forbindelse med denne analyse, hvor 49 %
af beboerne angiver, at det er nemt at finde
cykelparkering i Frederiksstaden, jf. 64.

Forskellen mellem disse to resultater peger
pa en veesentlig skelnen mellem beboeres
og besggendes behov. Beboere har ofte
adgang til kendte og faste parkeringsmu-
ligheder — f.eks. i garde eller pa private
arealer — og har mulighed for at tilpasse
deres adfeerd. Besggende, herunder seerligt
ladcyklister, har derimod behov for synlige,
let tilgeengelige og korrekt dimensionerede
parkeringspladser i gaderummet.

Manglen pa sadanne faciliteter kan fare til
en oplevelse af utilstraekkelig cykelparkering
blandt besggende, uden at det nadvendigvis
&ndrer beboernes overordnede vurdering af
parkeringsforholdene.

Meget enig [N 16%

Enig [N 33%

Hverken eller [N 25%

Uenig [N 19%

Meget uenig [ 7%

0% 10% 20% 30% 40%

Figur 64 Andel af beboere, som mener, det er nemt at finde
cykelparkering. Kilde: Spgrgeskemaundersagelse gennem-
fart af COWI.

Note: Baseret pa 1453 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn: Det er nemt
at finde parkering som cyklist i Frederiksstaden samt svaret
at de cykler mindst1 gang om maneden og bor i Frederikssta-
den.
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Opsummering

Bilparkeringen i omradet er omfattende med
knap 3.000 offentlige parkeringspladser pa
gaden samt ca. 1.600 pladser i p-huse.

Beleegningsgraden er i de centrale dele af
omradet teet pa eller over 90 % pa flere tids-
punkter i dognet. Dette indikerer en meget
hgj og konstant efterspargsel efter parkering
— seerligt i neerheden af Bredgade og Store
Kongensgade. | andre centrale bydele er
belaegningen om aftenen vaesentlig hgjere
end i Frederiksstaden. Det seerlige ved
belaegningen i Frederiksstaden er, at den er
jeevnt hgj hele dggnet.

Bilister kgrer i gennemsnit 1 minut og 39
sekunder ekstra, nar de skal finde en parke-
ringsplads. De 5 % med leengst sggetid kan
bruge op til 7 minutter og 32 sekunder.

Analysen viser desuden, at en stor del af
parkeringerne stammer fra korte bilture:
43 % af bilisterne har kart under 5 km, inden
de parkerer i Frederiksstaden. Samtidig er
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der en klar sammenhaeng mellem turlzengde
og parkeringsvarighed — korte ture medfgrer
korte ophold, mens lengere ture typisk
giver laengere parkeringer. Samtidig er den
gennemsnitlige parkeringsvarighed ca. 9
timer, hvilket indikerer, at mange pladser
optages over leengere tid.

Cykelparkering er ogsa en knap ressource,
iseer i Nyboder, hvor mange cykler parkeres
uden for stativer. Selvom der er tilfgrt ny
kapacitet de seneste ar, begraenser den
teette bystruktur fortsat mulighederne for
udvidelse. Samtidig peger analyserne pa
en forskel mellem beboeres og besggendes
oplevelser: 49 % af beboerne synes, at
det er nemt at finde cykelparkering, mens
andre undersggelser viser en tydelig efter-
sporgsel efter flere pladser — seerligt blandt
besggende.

Samlet set viser analysen, at bade bil- og
cykelparkering er under markant pres i
Frederiksstaden.



Turisters feerden |
Frederiksstaden




COWI
TRAFIKANALYSE FREDERIKSSTADEN 85

Turisters faerden i Frederiksstaden

Primaere konklusioner om turisters
faerden i Frederiksstaden:

1. Turismen i Kebenhavn er siden
COVID-19-pandemien tilbage pa hgijt
niveau og forventes at vokse yderli-
gere frem mod 2030, hvilket vil presse
Frederiksstaden yderligere som et af
byens mest besggte omrader.

2. 31% af beboerne vurderer, at
meengden af turister i omradet ikke er
rimelig. Dermed oplever en vasentlig
del af beboerne at der er for mange
turister i Frederiksstaden og at
hensynet til lokale beboere og hver-
dagsliv i stigende grad opleves som
underordnet turisme og erhverv.

3. Turistbusser og Hop-on Hop-off
busser er ifolge beboere den storste
kilde til problemer, idet de skaber
visuelle gener, trafikale udfordringer,
utryghed og forringer byliv og opholdsop-
levelser — saerligt omkring Marmorkirken.
39% af beboerne vurderer, at turistbus-
serne skaber problemer for trafikken.
Tilsvarende geelder for Hop-on Hop-off
busserne, som af 36% vurderes at give
problemer for trafikken.

4. Turisttrafikken skaber utryghed
for beboere og cyklister, som oplever
farlige situationer ved turistteette knude-
punkter og kaotisk adfeerd fra bade
busser og udlejningscykler.

5. Kommunen har ivaerksat og
planlagt en rakke tiltag for at styre
turisttransporten bedre, men indsat-
serne er ikke fuldt realiseret, og de lokale
gener opleves fortsat som betydelige.
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Om kapitlet

Frederiksstadens mange kulturelle seveer-
digheder gor kvarteret til et attraktivt sted at
besgge for turister — bade nationale og inter-
nationale. Dette kapitel belyser udviklingen i
turismen i Kebenhavn og de konkrete konse-
kvenser for Frederiksstaden.

Kapitlet beskriver dels den generelle veekst
i turismen siden 2019 og forventningerne
frem mod 2030, dels hvordan turismen
opleves lokalt af beboere, erhvervsdrivende
og andre akterer. Der er seerligt fokus pa
turisters transportformer — herunder turist-

busser, HO-HO-busser og udlejningscykler
— 0og pa de udfordringer, disse skaber for
trafiksikkerhed, tryghed, byliv og gadebil-
lede. Endelig redeggres der for kommunale
strategier, handlingsplaner og konkrete tiltag
for transport af turister i Frederiksstaden i de
seneste ar.

Kortet pa naeste side giver et overblik over
turismetrafikken og er baseret pa beboernes
besvarelse af spgrgeskemaundersagelsen.



31% af beboerne er uenige i, at maengden af
turister er rimelig. Dermed oplever et flertal af
beboerne et markant turismepres.

36% oplever, at Hop-on/hop off

busserne skaber problemer for trafik-
ken.

Turisttrafikken skaber utryghed '

for beboere og cyklister. |
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Udvikling i turismen generelt

Udviklingen af turismen i Kebenhavn fra 2019
til 2024 har veeret praeget af store udsving,
iseer som falge af COVID-19-pandemien.
Efter pandemien er der sket en hurtig genop-
retning af rejseindustrien, og turismen er i
2024 tilbage pa niveau med 2019, med 12,4
mio. kommercielle turistovernatninger® pa
hotel.

Wonderful Copenhagen forventer en stigning
frem mod 2030 til over 15 mio. overnat-
ninger pa hoteller i Kgbenhavn. Dertil skal
laegges krydstogtturister, som overnatter pa
skibet, men transporterer sig til attraktioner i
og udenfor Kgbenhavn. Frederiksstaden er
et stort turistmal for bade indenlandske og
internationale turister, sa forventningen er, at
behovet for transport af turister i omradet vil
stige.

Flertallet af beboerne oplever turismepres
i Frederiksstaden

Beboere, erhvervsdrivende og andre aktarer
har forskellige oplevelser af turisters feerden
i Frederiksstaden. Hvor 34% af beboerne
er enige i, at maengden af turister i omradet
er rimelig, er 31% af beboerne uenige i at
maengden af turister i omradet er rimelig, jf.
figur 66.

Selvom nogle beboere udviser forstaelse
og tolerance over for turister, peger flere
pa konkrete gener i hverdagen. En 80-arig
beboer forteeller: "Der er mange turister
her. Men de gor jo ikke nogen fortraed, og
de opferer sig paent.” Andre oplever imid-
lertid, at turismen i stigende grad fortraenger
lokale hensyn. En 58-arig beboer siger:

5 Comeback Copenhagen 2023, Plan for genopretning af
hovedstadens turisme; Erhvervsministeriet, Kebenhavns
Kommune og Wonderful Copenhagen.

"Det eneste, jeg ikke bryder mig om, er alle
de turistbusser, der kgrer rundt. (...) Det er
vigtigt, at lokale kan vaere her uden at blive
helt vildt forstyrret af turister.”

Blandt erhvervsdrivende er der samtidig en
forstaelse for, at turisme er en grundleeg-
gende del af hovedstadens vilkar — men
ogsa et gnske om en anden organisering. En
erhvervsdrivende forteeller: "Kgbenhavn er
ikke kun for kebenhavnerne — det er landets
hovedstad. (...) Men der er ingen grund
til, at de store turistbusser skal ind i netop
dette kvarter. Turisterne burde tage metroen
eller havnebussen, og vi burde langt oftere
opfordre dem til at ga rundt i byen.”

Turistbusser opleves som den storste
gene i omradet

Bade beboere og erhvervsdrivende peger
entydigt pa turistbusserne som den primeere
kilde til gener i Frederiksstaden. Problemerne
handler saerligt om manglende handheaevelse,
visuelle gener og trafikale konsekvenser.
En erhvervsdrivende uddyber: "Vi har en
udfordring med turistbusserne. Det er ikke
supercharmerende at sidde pa en restaurant
og kigge pa en turistbus i timevis.”

Blandt beboerne vurderer 39%, at turistbus-
serne skaber problemer for trafikken, jf. figur
48. Tilsvarende geelder for Hop-on Hop-off
(HOHO) busserne, som af 36 % vurderes at
give trafikale problemer, jf. 66.
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Det skaber ikke problemer for trafikken pa 18%
Store Kongensgade, nar turister stopper ved 28%
Marmorkirken 310
Det skaber ikke problemer for trafikken pa 18%

Bredgade, nar turister stopper ved
Marmorkirken

29%
31%

18%
21%
39%

20%
22%

Turistbusserme skaber f3 eller ingen
problemer i trafikken

Hop-on og hop-off busserne skaber f3 eller

ingen problemer
36%

- - . 34%
Mangden af turister i Frederiksstaden er

rimelig

31%
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W Meget enig / enig W Hverken eller m Meget uenig / uenig

Figur 66 Hvor enig er beboere i falgende udsagn. Kilde: Spargeskemaundersggelse gennemfart af COWI. Note: Baseret pa 1955
respondenter, som har svaret pé& spgrgsmalet Hvor enig er du i folgende udsagn samt bor i Frederiksstaden.
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Turisttrafikken skaber utryghed for
beboere og cyklister

Flere beboere beskriver, hvordan turistbusser
pavirker bade tryghed og trafiksikkerhed
i hverdagen. En 43-arig beboer fortaller:
"Vi er egentlig glade for at bo her, men vi
overvejer at flytte herfra, fordi der er for
stort fokus pa erhverv og turister — og intet
fokus pa os, som bor her.” Seerligt cyklister
oplever utryghed ved knudepunkter som
Marmorkirken, Gefionspringvandet og Sankt
Annze Plads. En 28- arig beboer forklarer:
"Turistbusserne overser simpelthen cyklister
og drejer bare utalmodigt til hgjre.”

Mange fremhaever ogsa, at turisters faerden
pa cykelstier er utrygt. En 51-arig beboer
forteeller: "Det er jo fint at de gerne vil cykle,

men de kgrer vanvittigt pa cykelstierne. De
karer imod ensretningerne, ser sig ikke for
og stopper midt i det hele, nar de skal tage
et billede”.

En anden 58-arig beboer siger: "Antallet af
udlejningscykler er alt for hgj nu — seerligt i
vinterhalvaret. De flyder alle vegne, optager
cykelstativer, fylder omkring metroned-
gange, parkeres midt pa fortove og star/
ligger ubrugte i dagevis. Det er sympatisk, at
Kgbenhavn gerne vil veere en cykelby, ogsa
for turister, men det kreever bredere cykel-
stier i Store Kongensgade og Bredgade”.
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Marmorkirken er et sarligt problematisk
hotspot

Marmorkirken modtager over 1 million
besggende arligt, og pa sommerdage er der
mellem 4.000 og 8.000 geester dagligt. Det
hgje besagstal gor omradet omkring kirken
til et seerligt belastet trafikalt og bylivsmaes-
sigt hotspot.

18% af beboerne vurderer, at turisternes
stop ved Marmorkirken skaber fa eller ingen
problemer for trafikken pa henholdsvis
Bredgade og Store Kongensgade, jf. figur
46.

En 33-arig beboer peger pa, at turisters
adfeerd omkring Marmorkirken gentagne
gange giver anledning til farlige situationer:
"Turisterne myldrer ud pa vejene og cykel-
stierne ved Marmorkirken. Det er virkelig
farligt.” Og en anden 43-arig beboer siger:
"Frederiksgade rundt om Marmorkirken er
trafikalt alt for diffus. Turisterne gar pa gaden
i den tro, at det er en gagade. Mit forslag
er, at de gamle brosten kommer tilbage,
sa gaden bliver til en miljggade, hvor biler
og cykler skal kegre under hensyntagen til
fodgaengere”. Flere fremhaever manglende
sikre forbindelser for cyklister mellem
Bredgade og Store Kongensgade samt over-
fyldte fortove, som tvinger fodgaengere ud pa
karebanen.
Turismen  andrer
gadebilledet

handelslivet og

Ifalge en sognepreest i Marmorkirken pavirker
turismen ogsa omradets detailhandel: "Vi
er oppe pa 50 turistbutikker, og det preeger
gadebilledet meget. Det er en forgrimmelse
af bygningerne.”

Dette skaber ifglge bade beboere og
aktarer en oplevelse af, at Frederiksstaden
i stigende grad udvikler sig pa turismens
preemisser — pa bekostning af lokal identitet
og hverdagsliv.

Kgbenhavns Kommunes handlingsplan
for transport af turister 2025

Kgbenhavns Kommune gnsker en veaekst i
turismen, som sker i balance med lokalmil-
joet, byens borgere og @vrige brugere af
byen. Turismen skal spredes ud over aret
og ud over flere bydele, samt understoatte en
gget brug af tog, metro, cykel og gang.

| den forbindelse har Kgbenhavns Kommune
udarbejdet en handlingsplan for transport
af turister, som indeholder 22 initiativer
spaendende fra en overordnet flowplan
for turistbusser over konkrete forslag til
busparkering til kommunikations- og samar-
bejdsinitiativer samt initiativer der kan
fremme brug af gang, cykel og kollektiv
transport af turister. Initiativerne kraever
finansiering for at blive realiseret.




Tiltag for transport af turister de seneste
5ar

Frederiksstaden har gennem tiderne veeret
genstand for en reekke forskellige initiativer
rettet mod transporten af turister, primaert
med det formal at skabe bedst mulig adgang
for turisterne til omradet, herunder med
busser, bade de private og de rutebundne
HOHO-busser.

HOHO-busserne er i princippet en del af
den kollektive trafik i Kgbenhavn med fast
rute, faste stoppesteder og en forpligtelse
til en kontraktlig drift. Feerdselsstyrelsen
er myndighed for bussernes rute og drifts-
kontrakt, mens Kgbenhavns Kommune er
myndighed for placering af busstoppesteder.

| Frederiksstaden keorer HOHO-busserne i
dag i Bredgade og har stop pa pladsen foran
Marmorkirken og ved Churchillparken. Det er
vedtaget i af Klima-, Miljg- og Teknikudvalget
i april 2026 at nedlaegge stoppestedet ved
Marmorkirken, nar udvidelsen af Maersks
hovedsaede er feerdigt. Tanken er i fremtiden
at flytte stoppestedet til Toldbodgade,
Esplanaden eller Grgnningen.

For private turistbusser blev der som fglge
af handlingsplan for transport af turister
etableret 19 ssesonparkeringspladser fra 1.
april til 1. oktober pa hhv. Esplanaden og
pa Gregnningen. Saesonparkeringspladserne
skal sgrge for at turistbusserne ikke
holder ulovligt i f.eks. Bredgade og St.
Kongensgade, mens passagererne gar
til  Amalienborg, Marmorkirken, Churchill
Parken etc., eller at de kagrer rundt, mens de
venter pa at samle passagererne op.

Holdepladsen i den nordlige del af
Amaliehaven har tidligere veeret anvendt
til parkeringsplads for private turistbusser.
Amaliehaven er et falleseje mellem
Kgbenhavns Kommune og Slots- og
Kulturstyrelsen. Der pagar pt. en dialog i
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ejerkredsen omkring den fremtidige anven-
delse af pladsen, herunder kommunens
forslag om at omdanne den til bilparkering
med ladestandere.

Fredeliggoerelse af Churchillparken

| Budget 2026 indgik, at Churchillparken
foran Gefionspringvandet lukkes for biltrafik
og indrettes til et grent byrum. Formalet er
at fredeliggere Churchillparken og omdanne
den til et rekreativt omrade for lokale og
besggende. A. P. Mgller Fonden finansierer
og anlaegger parken og kan pa nuveerende
tidspunkt ikke angive, hvornar projektet kan
sta feerdigt, da det blandt andet afhaenger af
varigheden af myndighedsbehandlingen.

Med forslaget vil Churchillparken blive lukket
for biltrafik med visse undtagelser. Blandt
andet skal der fortsat sikres adgang til de
private ejendomme ved vejen og karsel
tii erhverv og krydstogtsskibe pa Nordre
Toldbod. Den eksisterende kgrebane
anlaegges med brosten for at markere en
pladsdannelse og indrettes som en gagade
med undtagelse af den ngdvendige bilkarsel
og cykling igennem omradet.

Turistbusserne — det vil sige savel Hop on
hop off busser (rutebusser) og de almin-
delige turistbusser vil ikke laengere kunne
kere igennem Churchillparken. De almin-
delige turistbusser vil veere henvist til at
parkere pa Grgnningen, hvor der i dag er
seesonparkering i sommerhalvaret. | dag
karer turistbusserne primeert i en slgjfe fra
Esplanaden og Nordre Toldbod og derfra
ind til Churchillparken. Med forslaget vil
busserne ikke leengere kunne kgre i denne
slgjffe. KTU g@nsker pa den baggrund at
etablere et busstoppested pa Toldbodgade,
nar/hvis denne ombygges (KTU 13. april
2026).
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Opsummering

Kapitlet understgtter den overordnede
konklusion om, at Frederiksstaden er praeget
af et hgjt og vedvarende trafikalt pres, som i
hgj grad udspringer af samtidige og konkur-
rerende trafikstremme i et historisk og
pladsbegraenset gadenet. Turismen bidrager
markant til dette pres, ikke primaert gennem
ekstreme maengder i sig selv, men gennem

koncentration af mange mennesker

transportformer i de samme gader og knude-
punkter, seerligt i nord—sydgaende retning og
omkring Marmorkirken. Turismen forventes

yderligere at stige frem mod 2030.

31 % af beboerne vurderer, at meengden af
turister ikke er rimelig, hvilket indikerer, at en
stor del oplever turismepresset som hgijt.

Turistbusser, Hop-on/Hop-off busser,
fodgaengere og udlejningscykler fgjer sig til
eksisterende strgmme af cyklister, pendlere
og biltrafik og forsteerker dermed udfordrin-
gerne med fremkommelighed og tryghed.
Seerligt turistbusser fremhaeves som en
central kilde til problemer, hvilket afspejles
i, at 39 % vurderer, at turistbusser skaber
problemer, mens det tilsvarende geelder for

36 % i forhold til Hop-on Hop-off busser.

Dette er seerligt tydeligt i eftermiddagsti-
merne, hvor turister, pendlere og lokal trafik

er til stede samtidig, og hvor vejhierarki
og ensretninger yderligere koncentrerer
trafikken. Turisttrafikken skaber samtidig
utryghed blandt beboere og cyklister, som
oplever farlige situationer ved turistteette
knudepunkter og uforudsigelig adfeerd fra
bade busser og udlejningscykler.

De erfarede gener blandt beboere — herunder
utryghed, konflikter i trafikken og forringet
byliv — kan saledes ses som en direkte
konsekvens af denne samlede belastning.
Samtidig haenger turismens transportmgn-
stre teet sammen med parkeringspresset i
Frederiksstaden. Turistbussernes ophold og
standsning optager betydelig plads i gade-
rummet og skaber konflikter med gvrig trafik,
mens turisternes brug af udlejningscykler
bidrager til et yderligere pres pa den i forvejen
begraensede cykelparkeringskapacitet.

Samlet set viser kapitlerne, at turismens
udfordringer i Frederiksstaden skal forstas
i sammenhang med det samlede trafik- og
parkeringspres. Turismen forstaerker eksiste-
rende belastninger i et byomrade, der bade
fungerer som boligomrade, turistmal, pend-
lerdestination og gennemkgarselskorridor.
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Beboernes transportvaner og -behov

Primzere konklusioner om beboernes
transportvaner og -behov:

1. Beboernes transportvalg er fleksible
og situationsbestemte - men flest
vaelger at ga og cykle dagligt

De fleste beboere kombinerer flere trans-
portformer i hverdagen og veelger gang,
cykel, kollektiv transport eller bil afhaengigt
af formal, afstand, tid og livssituation —
snarere end ud fra faste praeferencer. 89
% af beboerne gar dagligt og 42 % cykler
dagligt.

2. Bilen er for mange beboere et
aktivt tilvalg — pa trods af vanskelige
kerselsforhold

23 % af beboerne kgrer i bil dagligt og 52
% karer i bil ugentligt. 65% af beboerne
har altid bil til radighed. Selvom frem-
kommeligheden for bilister vurderes lay,
veelger mange fortsat bilen pa ture, hvor
der er behov for fleksibilitet, komfort eller
transport af bgrn, varer eller udstyr. Bilens
funktionelle fordele opvejer ofte erfarede
udfordringer med ensretninger, parkering
og treengsel.

3. 72% parkerer pa offentlige p-pladser
pa gaden

72% af beboerne, som parkerer hver dag
eller neesten hver dag i Frederiksstaden,
parkerer pa en offentlig p-plads pa gaden.
Det indikerer, at beboerne foretreekker at
parkere pa en offentlig p-plads pa gaden
frem for at ggre brug af de gvrige mulig-
heder i omradet — formentlig fordi de kan
bruge deres beboerlicens til de offentlige
p-pladser.

4. 35% af beboerne oplever, at det
tager mere end 10 minutter hver gang
de skal finde en parkeringsplads i
Frederiksstaden

Resultaterne viser en forskel mellem
beboernes erfarede parkeringssggetid og
den malte gennemsnitlige s@getid baseret
pa GPS-data. Beboernes rapporterede
sggetider afspejler i hgj grad de leengste
spgetider i GPS-data, hvilket er bade
forventeligt og metodisk velkendt.

5. Beboerne onsker flere parkerings-
pladser i Frederiksstaden

Abne besvarelser i spgrgeskemaundersg-
gelsen viser, at beboerne oplever, at det
er blevet markant vanskeligere at finde
parkeringspladser i Frederiksstaden. 47
% af beboerne oplever som bilister at det
er udfordrende at finde en parkerings-
plads i omradet omkring Bredgade og
Store Kongensgade og 37 % af beboerne
oplever som bilister at det er udfordrende
at finde en parkeringsplads i omradet
omkring Esplanaden og Grenningen. De
fremhaever at det skaber praktiske udfor-
dringer i hverdagen og seerligt i relation
til eeldre, personer med nedsat mobilitet,
besag fra hjemmepleje, handveerkere
samt ved private besag. Beboerne gnsker
flere parkeringspladser i Frederiksstaden
og seerligt til fossile biler.

6. Beboerne oplever at der nogle steder
mangler plads pa fortove og cykelstier

40 % af beboerne synes, at der ikke er
plads nok pa fortovene og 30 % synes, at
der ikke er plads nok pa cykelstierne, nar
de cykler i myldretiden. Smalle fortove,
kombineret med udeservering, butiks-
skilte, vareudstilling samt parkerede cykler
og lejecykler, reducerer den reelle gang-
bredde pa fortovene markant.



Om kapitlet

Kapitlet belyser beboernes transportvaner-
og behov i Frederiksstaden. Indledningsvis
beskrives, hvordan beboerne anvender
og kombinerer forskellige transportformer
i hverdagen, og hvilke hensyn der ligger til
grund for deres valg. Dernaest sammen-
lignes beboernes vaner med pendlernes
transportmanstre.

Herefter analyseres forholdene for fodgeen-
gere, cyklister og bilister med fokus pa
tryghed, fremkommelighed og bilisternes
oplevelser af udfordringer med parkering.
Kapitlet afsluttes med en tvaergaende analyse
af stedsspecifikke mobilitetsudfordringer.



Beboernes transportvalg

Flest beboere gar og cykler dagligt

50 % af beboerne vurderer, at det er nemt
at komme rundt i Frederiksstaden, mens den
anden halvdel dermed oplever udfordringer
med fremkommeligheden, jf. figur 67.

Meget enig/enig _ 50%
Hverken eller - 21%

Meget

0,
uenig/uenig - 29%

0% 20% 40% 60%

Figur 67 Mener beboerne, det er nemt at komme rundt i
Frederiksstaden?

Kilde: Spgrgeskemaundersogelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 2302 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn: “Det er nemt
at komme rundt i Frederiksstaden”? samt svaret at de bor i
Frederiksstaden.

De fleste beboere benytter flere transport-
former i forbindelse med daglige garemal i
og udenfor Frederiksstaden. | spgrgeske-
maundersggelsen har respondenterne haft
mulighed for at veelge flere transportformer
til at beskrive deres transportvaner. Som
det fremgar af figur 68, er gang den mest
udbredte daglige transportform — 89 % af
beboerne beveeger sig rundt til fods dagligt.
Herefter fglger cykling, som 42 % anvender
dagligt, mens 23 % benytter bil dagligt. Den
kollektive transport spiller en mindre rolle i
hverdagen, hvor 11 % benytter metro dagligt
og 1 % bus.
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Figur 68 Beboernes anvendelse af transportform i
Frederiksstaden pa daglig basis (besvaret dagligt eller
neesten dagligt)

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 2273 respondenter, som har svaret pé
spargsmalet Hvor ofte benytter du falgende transportformer i
Frederiksstaden? samt svaret de bor i Frederiksstaden.

| beboernes ugentlige vaner har de en
bredere brug af alle transportformer, jf. figur
69. Andelen af beboere, der gar, stiger til
97 % pa ugentlig basis, mens cykling ages
til 60 %. Bilbrug mere end fordobles fra 23
% dagligt til 52 % ugentligt. Tilsvarende ses
en markant stigning i brugen af metro fra 11
% dagligt til 49 % ugentligt, mens bus fortsat
anvendes i begreenset omfang, nemlig af 4
% ugentligt.

Samlet set viser sammenligningen af
beboernes daglige og ugentlige trans-
portvaner, at gang og cykling dominerer
beboernes daglige transportvaner efterfulgt
af bilen, mens metro og den @vrige kollek-
tive transport i hgjere grad er transportformer
beboerne anvender hyppigt, men ikke til
daglige ture.
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Beboernes transportvaner i Frederiksstaden
haenger sammen med omradets demogra-
fiske sammenszetning, som er domineret
af enlige uden bgrn (4.698 beboere) og i
mindre grad af par uden bgrn, mens bgrne-
familier udger en relativt lille andel, jf. figur 3.
Den hgje andel af enlige uden barn har som
udgangspunkt lavere behov for transport
af begrn og starre varer, og det bidrager
formentlig veesentligt til denne udbredte brug
af aktiv mobilitet.

Familier med bern har typisk mere
komplekse transportbehov knyttet til hente-
og bringesituationer, fritidsaktiviteter og
indkgb, hvilket ofte @ger afhaengigheden af
bil. | Frederiksstaden, hvor kun 662 beboere
lever i par med bgrn og 377 er enlige med
barn, er disse behov samlet set mindre
dominerende for omradets mobilitetsman-
ster. Det bidrager til, at biltrafikken i hgjere
grad er et tilvalg i specifikke situationer frem
for en daglig ngdvendighed for majoriteten af
beboerne.

Gang | - 7 -
Cykel NN 0%

sil [ 520
Metro |GGG 45

Bus ] 4%

0% 50% 100%

Figur 69 Beboernes anvendelse af transportform i
Frederiksstaden pa ugebasis

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 2344 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor ofte benytter du falgende transportformer i
Frederiksstaden? og svaret at de bor i Frederiksstaden.

Beboernes transportvalg er fleksible og
styret af hverdagens behov

Beboerne veelger at ga, nar afstandene er
korte, og hvor det opleves som det mest
enkle og direkte valg — samtidig med at gang
rummer rekreative kvaliteter som motion, jf.
figur 70.

En 54-arig beboer forteeller: "Det er klart det
mest praktiske at ga nar man ikke skal sa
langt. For visse steder giver det ikke mening
at cykle hen, fordi de mange ensretninger i
Frederiksstaden betyder, at man ma kgre
omveje”.

Nemmeste NG 550
For at f3 motion NN | 49%
Hurtigste NG 3990
Frisk luft NN 7%
Bekvemnt NN 26%

Vil ikke cykle [l 8%

Kollektiv transport passer o
darligt B 7%

Klimavenligt [l 7%
Ingen bil W 4%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%
Figur 70 De vigtigste arsager til beboerne veelger at ga

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 2242 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvad er de vigtigste arsager?



Som det kommer til udtryk i citatet,
begreenses cyklens attraktivitet visse steder
af omradets mange ensretninger og trafikale
struktur, som kan ggre selv korte ture mere
besveerlige. 60% af beboerne cykler dog
ugentligt og dermed fremstar cyklen som det
primaere effektive transportmiddel for mange
beboere, isaer pa daglige ture med faste
formal som arbejde, hente- og bringeaktivi-
teter og indkab, jf. figur 71.

En 34-arig beboer forteeller: "Jeg bruger
cykel til at aflevere og hente mit barn i insti-
tutionen. Det er lige sa hurtigt som bil og sa
undgar jeg ke i myldretiden”.

At cyklen for mange beboere opleves
som hurtigere og nemmere end bade bil
og kollektiv transport i et teet byomrade
som Frederiksstaden viser, at cyklen
spiller en central rolle i beboernes daglige
mobilitet. Samtidig indikerer resultaterne, at
Frederiksstadens bystruktur generelt under-
stgtter aktiv mobilitet.

Den kollektive transport spiller en supple-
rende rolle, som iszer veelges, nar afstandene
bliver for lange til gang og cykling, og hvor
den opleves som mere bekvem, jf. figur 72.
18% af dem, der tager kollektiv transport
hver dag eller naesten hver dag, kombinerer
ogsa metro og bus hver dag eller naesten
hver dag, jf. figur 73.

Samtidig peger svarene pa, at den kollek-
tive transport ikke altid matcher beboernes
konkrete hverdagsbehov, hverken tidsmaes-
sigt eller funktionelt. Det betyder, at kollektiv
transport ikke i sig selv erstatter andre trans-
portformer, men bruges i kombination med
de andre transportformer. Som det fremgar
af afsnittet Kollektiv trafik i Frederiksstaden
beeres primaert af metroen, er antallet af pa-
og afstigere i busserne i omradet relativt lavt.
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Hurtigste G 72%
Nemmeste |GG 47%
For at f& motion [N z1%
Bekvemt I 23%
Billigt | 20%
Frisk luft [ 15%

Klimavenligt Il 11%

Kollektiv transport passer
darligt M 5%

Ingen bil W 4%

0% 20% 40% 60% 80%
Figur 71 De vigtigste arsager til beboerne vaelger at cykle

Kilde: Spgrgeskemaundersogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 1561 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvad er de vigtigste arsager til at du vaelger at
cykle, nar du skal beveege dig omkring, f.eks. i Frederikssta-
den? samt svaret at de bor i Frederiksstaden.

Hurtigste [N 4%

Nemmeste [NNNENEGEGE ::»

For langt at g2 [N :4%:
Bekvemt [ININENEGEGEEEEE 31%
Passer ikke at cykle NN 17°%

Ingen bil [ 10%

Klimavenligt [l %

Billigt [l 3%

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Figur 72 De vigtigste arsager til beboerne veelger kollektiv
transport



COWIL
102TRAFIKANALYSE FREDERIKSSTADEN

situationer, jf. figur 74. Det geelder iseer

Hiver dag E|§£gae8ten e 15 for ture til og fra arbejde, for beboere med
skiftende destinationer, samt hvor der er

1-3 gange om ugen [N 14% behov for at transportere bgrn, varer eller
udstyr. | disse situationer opleves bilen som

1-3 gange om méaneden NN 13% den mest palidelige og effektive lasning i en

kompleks hverdag.
Sjeeldnere end 1 gang om _ 219,
méaneden °
Samtidig viser resultaterne, at bilkarsel i

vem 0 EX Frederiksstaden opleves som vanskelig.

Blot 15 % af beboerne vurderer, at fremkom-

0% 10% 20% 30% 40% meligheden som bilist er god, og kun 18 %

Figur 73 Hvor ofte kombinerer beboerne bus og metro nar finder det nemt at komme rundt i omradet

de skal til/fra eller rundt i Frederiksstaden .. e o
som bilist, jf. figur 75.

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfgrt af COWI.

Note: Baseret pa 264 respondenter, som har svaret pa sparg-

smalet Hvor ofte kombinerer du bus og metro nar du skal til/ Derfor fraveelger beboerne med bil ogsa

fra eller rundt i Frederiksstaden? samt svaret at de anvender sommetider bilen, nar de skal bevaege
kollektiv transport hver dag eller naesten hver dag og bor i sig omkring. Det ger de saerligt, fordi det
Frederiksstaden.

er sveert at finde en parkeringsplads i
Frederiksstaden, nar det er hurtigere at cykle
eller nar afstanden er for kort, jf. figur 76.

23 % af beboerne benytter bil dagligt og

dermed spiller bilen fortsat en vaesentlig og Flere beboere peger ogsad pa omradets
foretrukken rolle for en del af beboernes mange ensretninger som en vaesentlig forkla-
hverdagsmobilitet i Frederiksstaden. En ring pa, at bilkarsel kan opleves som kringlet,
38-arig beboer siger: "Jeg har et handicap, selv pa korte ture. En 52-arig beskriver det
sa jeg har ikke andre muligheder”. Og en pa felgende made: “Det er nemt at komme
42-arig beboer forteeller: "Som bgrnefamilie rundt, men der er mange ensrettede veje, og

er det ngdvendigt med en bil pa grund af det kan godt gare det lidt kringlet for bilister.”
bagage m.v. Men vi bruger ikke bilen nar vi

skal rundt i Frederiksstaden”. Samlet set viser resultaterne, at mange
beboere benytter gang, cykel og metro til
For nogle beboere opfattes den kollektive lokale og kortere ture, men veelger bilen, nar
transport som for langsom eller upraktisk, kravene til fleksibilitet, tid eller funktionalitet
mens cykling og gang har klare begraens- overstiger det, de gvrige transportformer kan
ninger ved laengere afstande eller seerlige tilbyde. Dette peger pa, at bilens fordele i
eerinder. En 62-arig beboer forklarer det pa form af anvendelighed og raekkevidde vejere
folgende made: "Jeg, og de fleste andre som tungere end de udfordringer, der er forbundet
bor her, bruger udelukkende bil til at komme med at kgre i bil i omradet.
pa arbejde. Ellers gar vi, tager cyklen eller
metroen. Men jeg kan ikke undveere min bil Beboernes transportvalg er dermed ikke
nar jeg skal til og fra mit arbejde, fordi jeg entydige, men kontekstafheengig og teet
skal fragte musikudstyr”. knyttet til beboernes samlede livssituation og
hverdagsliv.

Flere beboere peger pa, at bilen giver en
kombination af fleksibilitet, komfort og tids-
maessige fordele, som gang, cykel og
kollektiv transport ikke altid kan tilbyde i alle



Figur 56 De vigtigste arsager til beboerne vaelger bil

Fleksibelt

3
£o-3
S

kollektiv transport passer ikke [ NN kNENIN 2+

For langt at cykle

o

E

10% 20% 30% 40%

Figur 74 De vigtigste arsager til beboerne veelger bil

Kilde: Spgrgeskemaundersogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 1172 respondenter, som har svaret pa
spagrgsmalet Hvad er de vigtigste arsager til at du vaelg-

er at kare i bil nar du skal beveege dig omkring, f.eks. i
Frederiksstaden? samt angivet, at de bor i Frederiksstaden.

®mMeget enig / Enig  mHverken eller ® Meget uenig / Uenig

15%
Fremkommeligheden som bilist er 24%
god i Frederiksstaden
62%
31%
Jeg kan godt lide at kere i bil p3 A
Bredgade
39%
i 22%
Jeg kan godt lide at kere i bil pd 30%
Store Kongensgade 4
48%
18%
Det er nemt at komme rundt i 18%
Frederiksstaden som bilist i
64%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Figur 75 Hvor enig er beboere i fglgende udsagn (bilister)

Kilde: Spargeskemaundersogelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 1415 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn samt angivet
de bor i Frederiksstaden og karer bil mindst en gang om
maneden.




]




Sveert at finde en parkeringsplads IR S0%
Hurtigere at cykle IR | 42%
Afstanden er for kort IENEEREEE 3%
Jeg bruger turen til at 8 motion I 20%
Stressende at kere bil i omradet I 20%

Nemmere at bruge offentlig
transport I | 19%

Jeg vil gerne have fisk uft I 12%
Fordyrt NN 11%
Jeg kan ikke lide at kere bil W 3%

Bilen er sommetider optaget Wl 2%

0% 10% 20% 30% 40% 5S0% 60%
Figur 76 Hvor enig er beboere i folgende udsagn (gaende)

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 2104 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn samt angivet
de bor i Frederiksstaden og gar mindst en gang om méaned-
en.

Pendlere bruger i hgjere grad bil og
kollektiv transport end beboere

| spgrgeskemaundersggelsen har 317
respondenter angivet, at de arbejder fast i
Frederiksstaden og dermed kan betragtes
som daglige pendlere i omradet. Blandt
disse gar 53 % dagligt, mens 34 % cykler.
29 % karer i bil dagligt, mens 13 % benytter
metroen, og 1 % tager bus, jf. figur 77.

Sammenholdt med beboernes transport-
vaner ses visse forskelle i den daglige
mobilitet. Som det fremgar af figur 48,
er gang veasentligt mere udbredt blandt
beboere, hvor hele 89 % bevaeger sig til fods
dagligt, mod 53 % blandt pendlerne. Ogsa
cykling er lidt mere udbredt blandt beboere
(42 %) end blandt pendlere (34 %).
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Omvendt benytter pendlere i hgjere grad
bil, hvor 29 % kearer dagligt, sammenlignet
med 23 % af beboerne. Det samme gar sig
geeldende for metro, som anvendes dagligt
af 13 % af pendlerne mod 11 % af beboerne,
mens busandelen er ens og meget lav (1 %).

Samlet set peger sammenligningen pa,
at pendlere i hgjere grad end beboerne
anvender bil og kollektiv transport, hvilket
afspejler laengere rejseafstande til og fra
omradet.

oy E

cyee! N 3<%

o1 [ 2+

etro [ 13%

Bus | 1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 77 Andel af personer, der arbejder fast i Frederikssta-
den, som gar, cykler, tager kollektiv transport, karer i bil
dagligt eller neesten dagligt i Frederiksstaden

Kilde: Sporgeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 317 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor ofte benytter du folgende transportformer i
Frederiksstaden? samt svaret de arbejder fast i Frederikssta-
den.
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Gode betingelser for fodgeengere og
cyklister, som udfordres af trangsel og
adfeerd

Beboerne oplever overordnet Frederiks-
staden som et trygt og velfungerende omrade
for aktiv mobilitet. 71 % vurderer, at det er
trygt at veere fodgaenger, og 77 % finder det
nemt at komme rundt i omradet til fods. 62 %
oplever, at fremkommeligheden for fodgaen-
gere generelt er god, jf. figur 78. Tilsvarende
vurderer 51 % af beboerne, at det er trygt at
veere cyklist i Frederiksstaden og 60 % at
det er nemt at komme rundt i omradet som
cyklist, jf. figur 79.

En 67-arig beboer forteeller: "Det er nemt at
handle pa cykel. Sa skal man ikke baere sine
varer sa langt og man slipper for at lede efter
en parkeringsplads i halve og hele timer”.

mMeget enig / Enig  mHverken eller = Meget uenig / Uenig

Jeg kan godt lide at gd pd 27% 7%
e 4 o
Bredgade 16%
_ L
Jeg kan godt lide at g pd Store 26% e
Kongensgade 6%
0
Fremkommeligheden som 199 2%
fodgaenger i Frederiksstaden er god 190&7
Det er trygt at vaere fodgznger i 14% A%
Frederiksstaden
14%

4
Det er nemt at komme rundt | 77%

0,
Frederiksstaden som fodgaenger 1z%

11%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Figur 78 Hvor enig er beboere i folgende udsagn (gaende)

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 2104 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn samt angivet
de bor i Frederiksstaden og gar mindst en gang om maned-
en.

mMeget enig / Enig ® Hverken eller m Meget uenig / Uenig

o
Det er nemt at finde parkering som 259 50%
cyklist | Frederiksstaden 26?}9
,
Jeg kan godt lide at cykle p§ 28% 51%
Bredgade 229,
Jeg kan godt lide at cykle pd Store 26% 51%
Kor sgad
ongensgade 22%
o
Det er trygt og sikkert at vaere 2290 51%
cyklist | Frederiksstaden 379,
b

Det er nemt at komme rundt |
Frederiksstaden som cyklist

66%
18%
16%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
Figur 79 Hvor enig er beboere i falgende udsagn (cyklister)

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 1453 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor enig er du i falgende udsagn samt angivet
de bor i Frederiksstaden og cykler mindst en gang om
méneden.

Staerstedelen af beboerne finder det saledes
nemt at komme rundt som fodgeenger og
cyklist, men analysen peger samtidig pa,
at oplevelsen for begge grupper er fglsom
over for treengsel. 40 % af beboerne synes,
at der ikke er plads nok pa fortovene og
30 % synes, at der ikke er plads nok pa
cykelstierne, nar de cykler i myldretiden, jf.
figur 80 og figur 81. Det indikerer, at plads-
forholdene pa bade fortove og cykelstier
opleves som pressede af en betydelig del af
beboerne i Frederiksstaden. Smalle fortove,
kombineret med udeservering, butiksskilte,
vareudstilling samt parkerede cykler og leje-
cykler, reducerer den reelle gangbredde pa
fortovene markant. Se afsnittet Resultater fra
tilgeengelighedsscreening for uddybning af
udfordringer for fodgaengere.



Jeg gar ikke i
myldretiden i I 5%
Frederiksstaden

0% 20% 40% 60%
Figur 80 Mener beboerne, at der plads nok pa fortovene?

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 2220 respondenter, som har svaret pa
sporgsmalet Er der plads nok pa fortovene nar du gar i
myldretiden i Frederiksstaden? samt svaret at de bor i
Frederiksstaden.

Jeg cykler ikke i
myldretiden i . 12%
Frederiksstaden

0% 20% 40% 60% 80%

Figur 81 Synes beboerne, at der plads nok péa cykelstierne,
andel

Kilde:Spgrgeskemaundersggelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 860 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Er der plads nok pa cykelstierne nar du cykler
i myldretiden i Frederiksstaden? samt svaret at de bor i
Frederiksstaden.
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Oplevelsen af fortovenes gangvenlighed
varierer ogsa mellem omradets hoved-
gader. 57 % af beboerne kan godt lide at
ga pa Bredgade, mens det samme kun
geelder for 48 % pa Store Kongensgade,
jf. figur 78. Forskellen kan haenge sammen
med, at Bredgade er bredere end Store
Kongensgade, hvilket skaber stgrre afstand
mellem fodgaengere og biltrafik og dermed
en hgjere oplevet komfort og tryghed.

En 48-arig beboer forteller: "Det kan
veere sveert at ga pa fortovet pa Store
Kongensgade, nar caféer saetter borde
og stole op.” Forskellen i oplevelsen af
Bredgade og Store Kongensgade under-
streger betydningen af gadernes bredde
og afstand til biltrafik for oplevet komfort og
tryghed.

Det lader imidlertid ikke til at have en
betydning for oplevelsen af at cykle pa
Bredgade og Store Kongensgade. Cykelstien
langs Store Kongensgade er bredere end i
Bredgade, men lige mange beboere — 51% —
kan godt lide at cykle pa bade Bredgade og
Store Kongensgade, jf. figur 79.

Pa trods af erfaret traengsel og lokale udfor-
dringer peger udsagn fra mange beboere
samtidig pa, at de har stor gleede ved at
cykle i Frederiksstaden. En 33-arig beboer
forteeller: “Vi har et lille barn pa 3 ar. Det
foles meget trygt at tage hende med ud pa
lebecykel her i omradet.” Enkelte fysiske
forhold, som brosten, opleves som mindre
praktiske, men accepteres som en del af
omradets karakter: “Det kan da godt veere
lidt besveerligt for et barn at cykle pa brosten,
men det er jo ogsa en del af charmen.”
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For nogle beboere har omradets egnethed
til gang og cykling medfert en mere grund-
lzeggende aendring i transportvaner. Flere
forteeller, at de har fravalgt bilen til fordel for
cykel og gang. En 58-arig beboer beskriver:
"Nu kgrer vi pa cykel og gar rundt — og det er
simpelthen sa dejligt.” Tilsvarende forteeller
en 34-arig beboer: "Fgr havde vi faktisk to
biler, men vi solgte dem begge og teenkte:
“Nej, ved du hvad? Nu skal vi bare have
denne her ladcykel!” — og sa ma vi fa det til
at fungere! Ladcyklen er nemlig god at bruge
herinde. Maske skal vi en dag opgradere til
en af de starre ladcykler, sa vi kan transpor-
tere endnu mere.”

Samtidig viser resultaterne, at cykling i
Frederiksstaden i hgj grad forudsaetter
lokalkendskab. Ensretninger og histo-
riske gadeforlgb kan ggre navigationen
mindre intuitiv, bade for bese@gende og
for nogle beboere. En 52-arig beboer
fortzeller: “Ensretningen af Bredgade og
Store Kongensgade ger, at jeg ofte ikke
gider cykle, fordi det bliver s& omsteendigt at
komme omkring.”

Samtidig peger flere beboere pa en oplevet
utryghed forbundet med andre cyklisters
adfeerd. Bade turisters feerden pa lejecykler,
som er beskrevet i kapitlet Turisters feerden
i Frederiksstaden, og andre cyklister pa
ladcykler og almindelige cykler. En 68-arig
beboer forteeller: “Elcyklerne ger det farligt
at cykle i Frederiksstaden. Hastigheden er
for hgj og det er ubehageligt med de store
kasser.” Og en 47-arig beboer siger: “Jeg
synes det er utrygt at cykle, fordi mange
cyklister ikke overholder feerdselsreglerne.”

Samlet set viser analysen, at Frederiksstaden
rummer gode grundbetingelser for aktiv
mobilitet, men at bade fodgeengere og
cyklister pavirkes af treengsel, uforudsigelig
adfeerd og overlap mellem funktioner i gade-
rummet. Hvor fodgaengere iseer udfordres af
pladsforhold pa grund af anden anvendelse
af fortovene end som gangarealer, oplever
cyklister i hgjere grad udfordringer knyttet til
trafikadfeerd og orientering i de ensrettede
gader. Det peger pa, at selv mindre juste-
ringer i disponering, prioritering og regulering
kan fa stor betydning for oplevet tryghed
og kvalitet for fodgeengere og cyklister i
omradet.




72% parkerer pa offentlige p-pladser pa
gaden

En veaesentlig andel af beboerne i
Frederiksstaden har adgang til bil, idet 65
% oplyser, at de altid har en bil til radighed,
mens yderligere 9 % har adgang til bil lejlig-
hedsvis, f.eks. via lan eller delebilsordninger,
jf. figur 82. Samtidig kerer 23 % af beboerne
dagligt i bil, og blandt disse angiver 72 %, at
de benytter en offentlig parkeringsplads pa
gaden, nar de parkerer dagligt eller naesten
dagligt i Frederiksstaden, jf. figur 83.

Dette indikerer en klar praeference for
gadeparkering, hvilket formentlig haenger
sammen med brugen af beboerlicenser, som
ger denne parkeringsform bade gkonomisk
attraktiv og fleksibel. Samtidig kan det
afspejle en begraenset oplevet attraktivitet af
alternative parkeringsmuligheder.

Ja, sommetider (feks. ved at ldne en bil 9%
eller leje en delebil)

Mej, jeq har ikke bil til dighed - 26%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figur 82 Andel af beboere med bil til radighed

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 2178 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Har du bil til radighed i hverdagen? samt svaret
de bor i Frederiksstaden.
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Offentlig p-plads _ 72%

Privat p-plads i
baggérde mv. - 13%

Privat p-plads i
parkeringsanlaag . 1p%

Kommunalt lejede
pladser hos private I 5%
aktorer

0% 20% 40% 60% 80%

Figur 83 Hvor parkerer de respondenter, som parkerer
dagligt i Frederiksstaden

Kilde: Sporgeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 1437 respondenter, som har svaret pa
sp@rgsmalet Hvor ofte parkerer du pa... samt angivet, at de
altid har bil til radighed og parkerer naesten hver dag.
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Stigende pres pa parkering skaber udfor-
dringer i hverdagen

De abne besvarelser i spgrgeskemaun-
dersggelsen viser, at beboerne oplever, at
det er blevet markant vanskeligere at finde
parkeringspladser i Frederiksstaden. Flere
beskriver, at det “er blevet kropumuligt at
finde p-plads”, og at “vi kan ikke fa vores
hverdag til at haenge sammen, fordi der
mangler parkeringspladser”.

Beboerne peger pa, at dette skaber praktiske
udfordringer i hverdagen - seerligt for
eeldre, personer med nedsat mobilitet samt
i forbindelse med besgg fra hjemmepleje,
handveerkere og private geester. Der er derfor
et udtalt snske om flere parkeringspladser i
Frederiksstaden, seerligt til fossile biler.

Denne efterspgrgsel efter gadeparkering
afspejles ogsa i beboernes oplevelse af at
finde en parkeringsplads. 35 % angiver, at
det hver gang tager mere end 10 minutter at
finde parkering, mens 29 % sjeeldent oplever
dette, jf. figur 57. Dermed tegner der sig et
billede af en betydelig variation i parkerings-
situationen, hvor en stor gruppe beboere
oplever udfordringer med at finde ledige
pladser.
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Figur 84 Andel af beboere med bil til radighed, som ejer en
elbil

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 1607 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Ejer du en elbil? samt angivet, at de har bil til
radighed og bor i Frederiksstaden.

" Der er cirka 130 parkeringspladser til elbiler (hvoraf cirka
95 er med ladestandere) og cirka 65 parkeringspladser til
el-delebiler pa gaden i Frederiksstaden.

Flere beboere peger i den forbindelse pa, at
parkeringspladser reserveret til delebiler —
seerligt el-delebiler uden ladestandere — ofte
star ubenyttede. Det opleves som frustre-
rende i et omrade, hvor mange samtidig har
vanskeligt ved at finde almindelig parkering.
En beboer forteeller: "Hver gang jeg kerer
forbi p-pladserne til delebiler, er de tomme.
Og det irriterer mig, fordi jeg ved, hvor
stor manglen pa parkeringspladser er.” En
anden beboer udtrykker et gnske om en
anden prioritering: "De permanent tomme
delebilspladser — bade til elbiler og almin-
delige biler — burde laves om til almindelige
parkeringspladser.”

Samtidig viser resultaterne, at 36 % af de
beboere, der har bil, har en elbil, og blandt
disse vurderer 55 %, at der er for fa lade-
standere i Frederiksstaden, jf. figur 84 og
figur 857.

Cer er tilpas mange _ 26%
Der er for mange . 70
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Figur 85 Er der nok ladestandere i Frederiksstaden?

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 570 respondenter, som har svaret pa sporg-
smalet Er der nok ladestandere i Frederiksstaden? samt
angivet, at de ejer en elbil og bor i Frederiksstaden.



Store Kongensgade opleves seerligt
belastet af gennemkgrende biltrafik

Som det fremgar af afsnittet Biltrafikken
i Frederiksstaden er koncentreret pa fa
centrale vejstraekninger, er 40-50% af biltra-
fikken pa Bredgade og Store Kongensgade
gennemkgrende.

63 % af beboerne angiver, at de i varie-
rende grad bliver generet af gennemkgrende
biltrafik i Frederiksstaden, jf. figur 86. Da
beboerne ikke har mulighed for at skelne
mellem gennemkgrende og lokal biltrafik,
ma resultatet forstas som et udtryk for, at en
majoritet oplever biltrafikken i omradet som
generende.

Beboerne er desuden blevet bedt om at
pege pa konkrete steder, hvor generne
opleves seerligt markante. Her fremhaeves
Store Kongensgade oftest, jf. figur 87. At
flere oplever gener her end pa Bredgade kan
haenge sammen med, at Store Kongensgade
har et smallere vejprofil. Det betyder, at
biltrafikken kommer taettere pa bade cyklister
og fodgaengere, hvilket kan @ge oplevelsen
af utryghed og manglende komfort.

Denne oplevelse af starre trafikale gener pa
Store Kongensgade haenger sammen med
beboernes vurdering af gangvenligheden
pa de centrale hovedgader, som beskrevet
i foregaende afsnit. Hvor flere beboere fore-
treekker at feerdes til fods pa Bredgade,
opleves Store Kongensgade som mindre
komfortabel.
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Samlet set peger resultaterne pa, at gennem-
kerende biltrafik har betydning for oplevet
tryghed og kvalitet i byrummet, seerligt i
gader med begraenset plads og kort afstand
mellem trafik og fortove.

En mulig forklaring pa generne er stgj fra
biltrafikken. Stgjkort for omradet viser, at
stgjniveauet pa bade Store Kongensgade
og Bredgade er hgjere end pa mange af de
gvrige veje i Frederiksstaden, hvilket kan
bidrage til beboernes oplevelse af trafikbe-
lastning, jf. figur 88.

I meget hoj grad [N 5%
I'hejgrad RN 14%
I'nogen grad - | 31%
I meget lile grad [ 25%

Slet ikke generet [N 12%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Figur 86 | hvilken grad bliver beboere generet af gennem-
kgrende biltrafik

Kilde: Spgrgeskemaundersogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 2006 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet | hvilken grad bliver du generet af gennem-
kgrende biltrafik i Frederiksstaden? samt bor i Frederikssta-
den.
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Flgur 87 Hvor bl/ver beboere mest generet af gennemkarende biltrafik?

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 570 respondenter, som har svaret pa spargsmalet Hvor bliver du mest
generet af gennemkarende biltrafik? samt bor i Frederiksstaden.

Figur 8 Stajkort for Frederiksstaden. Kilde: Kebenhavnerkortet



Mobilitetsudfordringer koncentreres i
Frederiksstadens centrale gader

Beboerne er blevet spurgt til, hvor og hvilke
typer stedsspecifikke udfordringer de oplever
i Frederiksstaden. Dette afsnit praesenterer
dermed beboernes oplevelser af trafikale
udfordringer i Frederiksstaden.

Resultaterne viser, at beboerne oplever flest
udfordringer som bade fodgaengere, cyklister
og bilister i omrade 3,1 og 4, jf. figur 90, 91,
92. Bilister oplever flest udfordringer med at
finde parkeringsplads i omrade 3.
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Pa tveers af transportformer peger beboernes
udsagn pa, at mobiliteten i Frederiksstaden er
preeget af en ophobning af samtidige belast-
ninger, som pavirker fodgeengere, cyklister
og bilister forskelligt, men ofte i de samme
gader. Udfordringerne kan ikke tilskrives én
enkelt faktor, men opstar i samspillet mellem
langvarigt byggeri, begrenset plads i de
historiske gadeforlgb, hgj trafikintensitet og
et stigende pres fra turisme.

0 100

200 m
L I

Figur 89 Omradeafgreensning af Frederiksstaden
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For fodgeengere forstaerkes disse gener af
i forvejen begraensede fortovsarealer, som
ogsa er beskrevet i afsnittet Gode grundbe-
tingelser for fodgeengere og cyklister, som
udfordres af treengsel og adfeerd. Desuden
forveerrer ujevn beleegning med brosten
og lgse fliser yderligere og rammer iseer
eeldre, gangbesveerede, rollatorbrugere og
foreeldre med barnevogn. | gader som Store
Kongensgade, Gothersgade og Dronningens
Tveaergade opleves det fortovene som seerligt
udfordrende at feerdes pa.

Cyklister bliver tilsvarende udfordret af
Frederiksstadens snsevre og historiske
gaderum. Flere steder er cykelstierne
meget smalle eller overfyldte, som ogsa er
beskrevet i afsnittet Gode grundbetingelser
for fodgaengere og cyklister, som udfordres
af treengsel og adfeerd. Desuden medfgrer
manglende cykelparkering, at cykler placeres
pa fortove, i porte og i overgangszoner,
hvilket igen skaber konflikter med fodgaen-
gere. Hotspots som Bredgade, Dronningens
Tveergade, Borgergade og Amaliegade/
Toldbodgade illustrerer, at cyklister ofte ma
navigere i et krydsfelt mellem biler, fodgaen-
gere og midlertidige anleeg, hvilket @ger
oplevelsen af utryghed.

For bilister udggr vejarbejdet ligeledes en
vaesentlig udfordring, men suppleres af
problemer med parkering og trafikafvik-
ling. Som beskrevet i kapitlet Parkering i
Frederiksstaden oplever mange beboere
mangel pa parkeringspladser og hertil
kommer ensretninger, som skaber omveje
og kg, samt tung og gennemkgrende trafik —
herunder lastbiler, varevogne samt turist- og
partybusser — isaer pa Store Kongensgade,
Bredgade og Amaliegade.

For bilister udger vejarbejde og byggeri
ligeledes en veesentlig udfordring, som
forsteerkes af problemer med parkering og
trafikafvikling. Som beskrevet i afsnittet

Stigende pres pa parkering skaber udfor-
dringer i hverdagen, erfarer mange beboere,
at der er mangel pa parkeringspladser,
hvilket kombineret med ensretninger skaber
omveje, kg og uforudsigelige kgrselsmgn-
stre. Hertil oplever beboerne at der er en
betydelig andel tung og gennemkgrende
trafik — herunder lastbiler, varevogne samt
turist- og partybusser — seerligt pa Store
Kongensgade, Bredgade og Amaliegade.

Turismen fungerer som en tvaergaende
forsteerker af mange af disse udfordringer.
Turismetrafikkens udfordringer er beskrevet
i kapitlet Turisters feerden i Frederiksstaden,
herunder hvordan de store mangder turister
@ger treengslen i byrummet, bade til fods, pa
lejecykler og gennem turistbusser.

Seerlige hotspots som Nyhavn, Marmorkirken,
Sankt Annze Plads og Gefionspringvandet er
preeget af hgj opholdstaethed, uforudsigelig
adfeerd og store karetgjer, som blokerer
udsyn og reducerer trafiksikkerheden.
Endelig peger beboerne pa stgj, luftforurening
og miljggener som en veesentlig, men ofte
underliggende belastning i hverdagen. Teet
trafik, turistbusser, motorcykler, partybusser
og natlig stgj pavirker opholdskvaliteten i de
mest trafikerede gader, seerligt Bredgade,
Store Kongensgade og Esplanaden. Disse
forhold pavirker ikke alene komforten,
men bidrager ogsa til en oplevelse af, at
byrummet i perioder er domineret af trafik-
maessige hensyn frem for menneskelig skala
og ophold.

Samlet set viser analysen, at mobilitets-
udfordringerne i Frederiksstaden primaert
er strukturelle og gensidigt forstaerkende.
Nar vejarbejde, smalle gader, intensiv
turisme og hgj trafikbelastning overlapper
i de samme gader, opstar konflikter mellem
trafikantgrupper, og oplevet tryghed og frem-
kommelighed forringes pa tveers.
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Figur 90 Hvilke trafikale udfordringer oplever beboere som
fodgeengere i Frederiksstaden?

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfgart af COWI.
Note: Baseret pa 1925 respondenter, som har svaret pa
spgrgsmalet Hvor oplever du trafikale udfordringer som
fodgeenger i Frederiksstaden? samt bor i Frederiksstaden.
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Figur 91 Hvilke trafikale udfordringer oplever beboere som
cyklister i Frederiksstaden?

Kilde: Spargeskemaundersogelse gennemfgrt af COWI.
Note: Baseret pa 1276 respondenter, som har svaret pa
spagrgsmalet Hvor oplever du trafikale udfordringer som
cyklist i Frederiksstaden? samt bor i Frederiksstaden.
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Figur 92 Huvilke trafikale udfordringer oplever beboere som
bilister i Frederiksstaden?

Kilde: Spargeskemaundersagelse gennemfart af COWI.
Note: Baseret pa 1311 respondenter, som har svaret pa
spargsmalet Hvor oplever du trafikale udfordringer som bilist i
Frederiksstaden? samt bor i Frederiksstaden.
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Pendlere oplever lignende udfordringer
som beboere — men med storre fokus pa
fremkommelighed og adgang

Dette  afsnit praesenterer pendlernes
oplevelser af trafikale udfordringer i
Frederiksstaden baseret pa abne besva-
relser [ spgrgeskemaundersggelsen.
Pendlere udger en saerlig brugergruppe, idet
de feerdes dagligt i omradet, men typisk med
et mere funktionelt formal knyttet til arbejde
og erhvervsaktiviteter, hvilket preeger deres
perspektiv.

Pa tveers af besvarelserne peger pendlerne
— i lighed med beboerne — pa, at trafikken
er preeget af ophobning af belastninger i
de centrale gader. Udfordringerne opstar
i samspillet mellem langvarigt vejarbejde,
smalle historiske gaderum, hgj trafikinten-
sitet og et betydeligt pres fra turisme. Seerligt
vejarbejde fremhaeves som en central arsag
til treengsel.

Som fodgeengere oplever pendlerne traengsel
pa fortove, ofte forsteerket af turisme og
udeservering, hvilket i nogle tilfeelde presser
dem ud pa cykelstier og kegrebaner. Som
cyklister oplever pendlerne tilsvarende udfor-
dringer som dem, beboerne oplever: smalle
eller manglende cykelstier, darlig belaegning
og mange samtidige trafikanter. Pendlerne
fremhaever dog i hgjere grad udfordringer
med fremkommelighed end beboerne gear.

Som bilister har pendlerne et funktionelt
behov, f.eks. til transport af varer eller i
forbindelse med kundebes@g. Derfor vaegter
de fremkommelighed og adgang hgjt. Mange
fremhaever ogsa udfordringer med parkering,
herunder mangel pa pladser, hgje priser og
begreenset tilgeengelighed. Disse forhold
kobler pendlerne direkte til erhvervsmaessige
konsekvenser. Flere peger pa, at manglende

adgang til parkering og darlig fremkomme-
lighed ger det vanskeligt at udfere deres
arbejde, seerligt i erhverv med behov for
transport af varer, veerktgj eller kundebesag.
Nogle beskriver, at handvaerkere og service-
virksomheder ma indregne parkeringsbgder
i deres priser eller helt fravaelger opgaver i
omradet. | flere tilfaelde fremhaeves det, at de
nuveerende forhold kan fare til, at virksom-
heder overvejer at flytte aktiviteter veek fra
Frederiksstaden.

Samtidig peger pendlerne — i lighed med
beboerne — pa, at turistbusser og turister
generelt forsterker traengsel og skaber
utrygge situationer, saerligt for fodgaengere
og cyklister. Der efterspgrges desuden
bedre regulering og handhaevelse, herunder
i forhold til cyklisters adfeerd, parkering og
varelevering.

Samlet set viser analysen, at pendlernes
oplevelser i hgj grad overlapper med
beboernes, men med et andet fokus. Hvor
beboerne ogsa laegger vaegt pa tryghed,
prioriterer pendlerne i hgjere grad fremkom-
melighed og adgang.



Opsummering

Beboernes transportvaner i Frederiksstaden
er i hgj grad fleksible og situationsbestemte.
Gang og cykling dominerer de daglige trans-
portvalg, idet 89 % af beboerne gar dagligt
og 42 % cykler dagligt. P& ugentlig basis
anvender 97 % gang og 60 % cykel, hvilket
understreger, at aktiv mobilitet er grundlaget
for beboernes transport i omradet. Samtidig
vurderer kun 50 % af beboerne, at det er
nemt at komme rundt, hvilket peger pa, at
fremkommeligheden opleves som udfordret
trods hgj brug af disse transportformer.

Bilen spiller fortsat en veesentlig rolle, saerligt
i situationer med behov for fleksibilitet og
transport af barn, varer eller udstyr. 23 %
karer bil dagligt og 52 % ugentligt, mens hele
65 % har bil til radighed. Dette sker pa trods
af, at kun 15 % vurderer fremkommeligheden
som god for bilister, og kun 18 % finder det
nemt at komme rundt i bil. Bilens funktio-
nelle fordele opvejer saledes ofte treengsel,
ensretninger og parkeringsudfordringer.

Parkering er en central udfordring. 72 % af
de beboere, der parkerer dagligt, benytter
gadeparkering, hvilket viser en klar preefe-
rence for offentlige p-pladser. Samtidig
oplever 35 %, at det hver gang tager mere
end 10 minutter at finde en parkeringsplads,
0g mange peger pa stigende vanskeligheder
og mangel pa pladser. 36 % af bilejerne har
elbil, og 55 % af disse oplever, at der er for fa
ladestandere.

For fodgeengere og cyklister er der generelt
gode betingelser, men disse udfordres af
treengsel og pladsmangel. 71 % oplever
tryghed som fodgaenger og 77 % finder det
nemt at komme rundt til fods, mens tilsva-
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rende 51 % foler sig trygge som cyklister.
Samtidig mener 40 %, at der mangler plads
pa fortove, og 30 %, at der mangler plads pa
cykelstier i myldretiden.

Trafikale udfordringer er iseer koncentreret
i de centrale gader, hvor 63 % af beboerne
oplever gener fra biltrafik, og hvor 40-50 %
af trafikken er gennemkgrende. Problemerne
skyldes et samspil mellem treengsel, smalle
gader, vejarbejde og turisme, som forstaerker
hinanden. Mobilitetsudfordringerne opleves
som tydeligt stedsspecifikke og koncentreret
i bestemte gader, hvor mange funktioner
mgdes. Beboerne peger iseer pa central-
gader som Store Kongensgade og Bredgade
som udfordrende, bade som fodgaenger,
cyklist og bilist. Her opleves gener relateret
til treengsel, stgj, vejarbejde og gennem-
kerende trafik, som samlet pavirker
hverdagsmobiliteten.

Pendlere oplever i vid udstraekning de
samme udfordringer som beboerne, men
med storre fokus pa fremkommelighed og
adgang. De anvender i hgjere grad bil (29
% dagligt) og kollektiv transport (13 % metro
dagligt) end beboerne, hvilket afspejler
lzengere transportafstande og erhvervsmaees-
sige behov.

Samlet set viser kapitlet, at beboernes
transportvaner er tilpassede og situati-
onsbestemte, men at hverdagsmobiliteten
i Frederiksstaden i praksis er preeget af
konkrete og tilbagevendende udfordringer i
bestemte dele af gadenettet.



Lokale aktgrers
perspektiver
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Lokale aktarers perspektiver

Dette kapitel praesenterer lokale aktgrers
perspektiver pa& de trafikale forhold i
Frederiksstaden. Perspektiverne er
indsamlet gennem interviews med butikker,
kulturinstitutioner og beboerforeninger samt
via input fra feellesmgdet for interessenter.

1. Nar der mangler parkeringspladser,
gar det ud over detailhandlen i
Frederiksstaden

Erhvervsdrivende giver udtryk for, at
manglen pa parkeringspladser har konse-
kvenser for detailhandlen i Frederiksstaden.
Flere oplever, at begreenset parkering ger
det vanskeligere for kunder at besgge
butikkerne, hvilket efter deres vurdering
pavirker omsaetningen negativt. Samtidig
peger de pa, at udfordringer med parkering
kan besveerliggere varelevering og servi-
cebesag. Udsagnene afspejler dermed en
erfaret sammenhaeng mellem parkerings-
forhold og detailhandlens vilkar i omradet.
Parkeringsforholdenes betydning for
detailhandlen er ikke undersggt gennem
kvantitative analyser og dermed kan
sammenhangen ikke dokumenteres.

En detailhandelsanalyse for Kgbenhavns
Kommune i 2023 viser, at der generelt i
Kgbenhavn og resten af Danmark er en
&ndring i sammenseetningen af butikker,
hvor der seerligt siden 2014 har veeret tilba-
gegang i udvalgsvarehandlen. | Kgbenhavn
er der seerligt feerre bekleednings- og bolig-
butikker end tidligere. Den samme tendens
ses pa landsplan.

| Kgbenhavn er der blevet faerre udvalgsva-
rebutikker i alle ti bydele, udvalgsvarearealet
er reduceret, og udvalgsvareomsaetningen er
faldet pa trods af befolkningstilvaekst. Ifalge
analysen er den ggede konkurrence fra
e-handel en vaesentlig arsag, men konkur-
rencen fra hovedstadsomradets @vrige

8 Detailhandelsanalyse for Kebenhavns Kommune 2023
¢ Detailhandelsanalyse for Frederiksberg Kommune 2024.

regionale handelsomrader og de seneste ars
feerre oversgiske turister har ogsa haft indfly-
delse. Ligeledes har forbrugernes ggede
fokus pa baeredygtighed og genbrug pavirket
udviklingen®. En detailhandelsanalyse for
Frederiksberg Kommune i 2024 viser en
lignende tendens®.

2. Udeservering er afgerende for drift,
atmosfare og byliv i Frederiksstaden

Udeservering spiller en central rolle for
hoteller og restauranter i Frederiksstaden
— bade for omsaetning og for den samlede
oplevelse af omradet. Aktgrerne fremheever,
at udeservering bidrager veesentligt til den
attraktive og luksurigse stemning, som de
opfatter som kendetegnende for omradet
og onsker, at der skabes mere plads il
udeserveringen.

Seerligt peges der pa, at restriktioner pa
parasoller og varmeapparater opleves som
problematiske, da de reducerer gaesternes
komfort og forkorter saesonen for udeserve-
ring. Samtidig fremheeves det, at fraveeret
af synlig udeservering sveekker stedernes
tilstedeveerelse i gadebilledet og ger det
vanskeligere at tiltreekke gaester. Samlet set
opleves udeservering som en central forud-
seetning for bade drift, atmosfeere og byliv i
Frederiksstaden.
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3. Det er vanskeligt for nogle erhvervsdri-
vende at fa leveret varer — for andre er det
ikke en udfordring

Oplevelsen af varelevering i Frederiksstaden
varierer markant mellem forskellige typer
erhverv. Nogle aktagrer, seerligt inden for
hotel- og restaurationsbranchen, oplever
betydelige udfordringer med leverancer. De
peger pa manglende dedikerede vareleve-
ringszoner, begreenset adgang til at holde i
gaden og manglende overholdelse af tids-
begreensede parkeringsregler, hvilket kan
forstyrre bade varelevering og affaldsaf-
hentning. | nogle tilfeelde kraever det ekstra
ressourcer at sikre adgang, og leverancer
kan skabe stgj og gener i byrummet.

Andre erhvervsdrivende oplever derimod, at
varelevering fungerer relativt uproblematisk.
Seerligt aktgrer, der har tilpasset deres drift,
f.eks. ved at planleegge leverancer i natteti-
merne eller reducere antallet af leverancer,
peger pa, at det er muligt at fa logistikken til
at fungere tilfredsstillende.

Samlet set afheenger varelevering i
Frederiksstaden bade af stedets fysiske
rammer og den enkelte virksomheds organi-
sering af leverancer.

4. Den midlertidige ensretning af
Toldbodgade har skabt trafikale gener pa
Sankt Anna Plads

Lokale aktgrer papeger, at den midlerti-
dige ensretning af Toldbodgade har zendret
trafikstrammene og medfert ggede trafikale
gener pa Sankt Annze Plads. Ensretningen
har betydet, at en stgrre del af bil- og
bustrafikken ledes gennem pladsen, hvor
gaderummet samtidig er relativt smalt og i
hgj grad indrettet til ophold.

Sankt Annze Plads fremheaeves af flere som
en seerlig oase i Frederiksstaden — et roligt
og grent byrum med fokus pa ophold, kvalitet

og byliv. Nar pladsen i hgjere grad praeges af
trafik, opleves det derfor ikke som en udfor-
dring for pladsen alene, men som noget, der
pavirker oplevelse af hele Frederiksstaden.

Ifglge aktgrerne skaber den ggede trafik
treengsel og konflikter mellem ophold og
gennemkgrsel, og seerligt busser og tung
trafik fremhaeves som  problematiske.
Samlet set peger flere pa, at de nuvaerende
forhold udfordrer den oprindelige intention
med pladsen og sveekker dens rolle som et
centralt opholdsrum i omradet.

5. Negativ kommunikation om parkering
kan afholde gaester fra at besgge
Frederiksstaden

Flere aktgrer peger pa, at den made, der
politisk kommunikeres om parkering og
adgang til Frederiksstaden og Kagbenhavn
generelt, kan have negative konsekvenser
for den nationale turisme. Det fremhaeves, at
udmeldinger om nedlaeggelse af parkerings-
pladser eller generelle fortaellinger om, at det
er sveert at komme til byen i bil, kan skabe en
oplevelse af, at Kgbenhavn er utilgeengelig.

Ifolge aktgrerne kan denne opfattelse
afholde seerligt danske gaester fra at besgge
omradet, da en stor del af turismen fortsat
er national. Nar potentielle besggende far
indtryk af, at det er vanskeligt at parkere eller
komme frem, veelger nogle helt at fraveelge
turen — ogsa selvom der i praksis kan vaere
ledig kapacitet i parkeringsanlaeg.

Der peges derfor pa et behov for en mere
nuanceret kommunikation, hvor mulighe-
derne for parkering og adgang til omradet
synligggres tydeligere. Samlet set opleves
det, at kommunikationen om parkering
ikke blot pavirker mobilitet, men ogsa
Frederiksstadens attraktivitet som desti-
nation og dermed det lokale erhvervslivs
kundegrundlag.



Opsummering

Kapitlet viser, at lokale aktgrer oplever,
at trafikale forhold i Frederiksstaden har
betydning for bade erhvervsliv, byliv og
omradets attraktivitet. Seerligt peges der pa,
at mangel pa parkeringspladser kan pavirke
detailhandlen negativt, mens udeservering
fremhzeves som afgerende for omsaetning
og den samlede oplevelse af omradet.

Samtidig viser aktgrernes udsagn, at udfor-
dringer som varelevering og trafikafvikling
ikke opleves ens pa tveers af erhverv, men
afthaenger af bade brancher og tilpasning.
Den midlertidige ensretning af Toldbodgade
fremhaeves som en vaesentlig arsag til gget
treengsel pa Sankt Annee Plads, hvilket
pavirker oplevelsen af hele bydelen.

Endelig peger flere aktgrer pa, at negativ
kommunikation om parkering kan pavirke
Frederiksstadens tilgeengelighed i omver-
denens gjne og dermed have betydning for
besggstal og national turisme.




-

ANt  CYSIgis




Konklusion

Den samlede Trafikanalyse af
Frederiksstaden viser, at Frederiksstaden er
kendetegnet ved et hgjt og konstant trafikalt
pres. Presset skyldes ikke meget trafik
inden for én transportform, men opstar, fordi
fodgaengere, cyklister, kollektiv trafik, biltrafik
og turisttrafik koncentreres pa fa centrale
vejstraekninger — seerligt i Bredgade og Store
Kongensgade (Ring 2). Det udfordrer bade
fremkommelighed, tryghed og oplevelsen af
byrummene.

Biltrafikken dominerer trafikbilledet med mere
end dobbelt s& mange biler som cykler pa
centrale gader, samtidig med at 40-50 % af
biltrafikken er gennemkgrende uden eerinde
i Frederiksstaden. Trafikken er koncentreret
pa Bredgade og Store Kongensgade, hvilket
— kombineret med lave hastigheder under
20 km/t og rejsetidsforlaengelser op til 160
% — skaber treengsel for biltrafikken gennem
store dele af dagen.

Udfordringerne er starst om eftermiddagen.
Her topper fodgeengertrafikken samtidig
med at cykeltrafikken og den kollektive trafik
har tydelige peaks. Biltrafikken er hgj hele
dagen, men intensiveres ogsa om eftermid-
dagen. Disse samtidige peaks skaber et
starre samlet pres pa gader og byrum — iseer
pa Bredgade og Store Kongensgade.

Parkeringsforholdene i  Frederiksstaden
afspejler et tilsvarende pres. Pa trods af
knap 3.000 parkeringspladser pa gaden og
ca. 1.600 pladser i p-huse er beleegnings-
graden i de centrale dele af omradet pa
gaden taet pa eller over 90 % pa flere tids-
punkter i dagnet. Dette indikerer en meget
hgj og konstant efterspgrgsel efter parkering
— seerligt i neerheden af Bredgade og Store
Kongensgade. | andre centrale bydele er
belaegningen om aftenen vaesentlig hgjere
end i Frederiksstaden. Det seerlige ved
belzegningen i Frederiksstaden er, at den er
jeevnt hgj hele dggnet.
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En beregning af parkeringssggetiden i
Frederiksstaden viser, at bilister i gennem-
snit karer omkring 1,5 minut ekstra nar de
skal finde en parkeringsplads. Sggetiden er
kortere for bilister med lokalkendskab og for
brugere af elbilspladser, seerligt i weekender.
35 % af beboerne angiver, at det tager
mere end 10 minutter hver gang de skal
finde en parkeringsplads i Frederiksstaden.
Beboernes rapporterede sggetider afspejler
i hgj grad de leengste sggetider i GPS-data,
hvilket er bade forventeligt og metodisk
velkendt. Oplevelsen af parkeringssagning
pavirkes af forhold som traengsel, tidspunkt
pa dagen og seerligt negative oplevelser,
som kan praege den samlede vurdering. De
erfarede udfordringer kan derfor veere mere
markante end det gennemsnitlige billede
viser, men peger pa en reel oplevelse af pres
pa kapaciteten.

Jo kortere bilisterne har kert inden de
parkerer i Frederiksstaden, jo kortere tid
parkerer de i omradet. De korteste ture (0-2
km) er forbundet med de korteste parke-
ringer, mens bade parkeringsvarighed og
andel af leengere ophold stiger i takt med
turleengden. 43 % af bilturene er kortere end
5 km, fer bilisterne parkerer i omradet.

Der er generelt fa cykelparkeringspladser
i Frederiksstaden, og seerligt i Nyboder
parkeres mange cykler uden for stativ. Det
kan begreense fremkommeligheden for
fodgeengere. 49 % af beboerne synes, at
det er nemt at finde cykelparkering, mens
andre undersggelser viser en tydelig efter-
spgrgsel efter flere pladser — seerligt blandt
besggende i Frederiksstaden.
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Turismen bidrager til det trafikale pres.
31% af beboerne vurderer, at mangden af
turister i omradet ikke er rimelig. Dermed
oplever en vaesentlig del af beboerne at der
er for mange turister i Frederiksstaden og at
hensynet til lokale beboere og hverdagsliv
i stigende grad opleves som underordnet
turisme og erhverv. 39 % af beboerne
vurderer, at turistbusserne skaber problemer
for trafikken. Tilsvarende gaelder for Hop-on/
Hop-off busserne, som af 36 % vurderes
at give problemer for trafikken. Turismen
forventes at stige yderligere frem mod 2030,
hvilket vil gge belastningen.

Beboernes transportvalg er fleksible og situ-
ationsbestemte — men flest vaelger at ga og
cykle dagligt. 89 % af beboerne gar dagligt
og 42 % cykler dagligt. Bilen er for mange
beboere et aktivt tilvalg. 23 % af beboerne
karer i bil dagligt og 52 % kerer i bil ugentligt.
Den kollektive transport spiller en mindre
rolle i hverdagen, hvor 11 % benytter metro
dagligt og 1 % bus.

65% af beboerne har altid bil til radighed.
Selvom fremkommeligheden for bilister
vurderes lav, veaelger mange fortsat bilen
pa ture, hvor der er behov for fleksibilitet,
komfort eller transport af bgrn, varer eller
udstyr. Bilens funktionelle fordele opvejer
ofte erfarede udfordringer med ensretninger,
parkering og treengsel.

72% af beboerne, som parkerer hver dag
eller naesten hver dag i Frederiksstaden,
parkerer pa en offentlig p-plads pa gaden.
Det indikerer, at beboerne foretraekker at
parkere pa en offentlig p-plads pa gaden
og i mindre gradat gere brug af de @vrige
muligheder i omradet — formentlig fordi de
kan bruge deres beboerlicens til de offentlige
p-pladser pa gaden.

Beboerne oplever, at det er blevet
vanskeligere at finde parkeringspladser
i Frederiksstaden. De fremhaever at det

skaber praktiske udfordringer i hverdagen
og seerligt i relation til eeldre, personer med
nedsat mobilitet, besgg fra hjemmepleje,
handveerkere samt ved private besgg.
Beboerne gnsker flere parkeringspladser i
Frederiksstaden og seerligt til fossile biler.

40 % af beboerne synes, at der ikke er plads
nok pa fortovene og 30 % synes, at der ikke
er plads nok pa cykelstierne, nar de cykler i
myldretiden. Smalle fortove, kombineret med
udeservering, butiksskilte, vareudstilling samt
parkerede cykler og lejecykler, reducerer den
reelle gangbredde pa fortovene markant.

Lokale aktgrer oplever, at trafikale forhold
i Frederiksstaden har betydning for bade
erhvervsliv, byliv og omradets attraktivitet.
Erhvervsdrivende oplever, at mangel pa
parkeringspladser kan pavirke detailhandlen
negativt, mens udeservering fremhasves som
afggrende for omsaetning og den samlede
oplevelse af omradet. Parkeringsforholdenes
betydning for detailhandlen er ikke undersggt
gennem kvantitative analyser og dermed kan
sammenhangen ikke dokumenteres.

Lokale aktgrer fremhaever, at den midlerti-
dige ensretning af Toldbodgade har skabt
trafikale gener pa Sankt Annaz Plads,
som udfordrer den oprindelige intention
med pladsen og sveekker dens rolle som
et centralt opholdsrum i Frederiksstaden.
Endelig peger flere aktgrer pa, at negativ
politisk kommunikation om parkering kan
pavirke Frederiksstadens tilgaengelighed
i omverdenens gjne og dermed have
betydning for besagstal og national turisme.

Pa tveers af analyserne tegner der sig et
samlet billede af Frederiksstaden som et
omrade, hvor hgj aktivitet, mange funkti-
oner og store trafikmaengder overlapper i et
historisk og pladsbegreenset gadenet. Det
er iser denne koncentration — snarere end
enkeltstaende forhold — der skaber traengsel,
udfordringer for fremkommelighed og et
vedvarende trafikalt pres.



Den begreensede plads i Frederiksstaden
betyder, at det ikke er muligt at lave tiltag,
som skaber bedre vilkar for alle trans-
portformer i omradet. Men det er muligt at
lave tiltag, der tilgodeser nogle transport-
former over nogle andre. Nedenstaende
er eksempler pa indsatser, der forbedrer
forholdende for hhv. parkering eller cykel-
og ganginfrastruktur. Tiltag, der forbedrer
vilkarene for nogle transportformer vil uund-
gaeligt have betydning for andre:

Parkering

Tiltag der vil fremme muligheden for at
parkere i bil i Frederiksstaden:

* Parkeringspladser til delebiler og el-de-
lebiler kan laves om til almindelige
parkeringspladser uden parkeringsord-
ning i gren og rgdbetalingszone.

e Der kan etableres flere parkerings-
pladser pa gaden ved at inddrage
vejareal, fijerne cykelstier eller inddrage
arealer fra fortove og pladser.

e Der kan lejes flere parkeringspladser
i de private p-huse, som beboere med
beboerlicens kan bruge.

® Der kan skiltes til ledige parkerings-
arealer.
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Cykel- og ganginfrastruktur

Tiltag der vil fremme cykling, gang og byliv i
Frederiksstaden:

e Der kan anlaegges cykelstier pa hele
Borgergade og Kronprinsessegade ved
at fierne parkeringspladser, sa det bliver
mere attraktivt for cyklister at bruge
disse straekninger som supplement til
Bredgade og Store Kongensgade.

® Der kan udvides og anleegges cykelstier
pa ost-vestgdende gader, som f.eks.
Selvgade og Dronningens Tvaergade,
sa det er lettere for cyklister at komme
pa tveers af Frederiksstaden.

e Forholdene for fodgaengere kan
forbedres ved f.eks. at udvide fortove,
forbedre krydsningsmulighederne og
sikre jeevn beleegning og universelt
design — ved at inddrage vejareal, parke-
ringspladser, cykelparkering eller ved at
give feerre tilladelser til udeservering.

Flere interessenter har i forbindelse med
denne trafikanalyse efterspurgt data om
seerligt parkeringsforholdenes betydning for
detailhandel og serviceerhverv. En erhvervs-
analyse kan undersgge disse konkrete
forhold og give indblik i eventuelle sammen-
haenge mellem parkeringsforholdene og
omsaetning for detailhandel og serviceer-
hverv i omradet.

Figur 93 viser, hvordan arealerne i
Frederiksstaden bruges i dag og figur
94sammenligner fordelingen med resten af
Kgbenhavn.
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Kategori Frederiksstaden

Wategori

Figur 93 Arealfordelingen i Frederiksstaden sammenlignet med resten af kommunen. Kilde: Kebenhavns Kommune
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Figur 94 Arealfordelingen i Frederiksstaden. Kilde: Kebenhavns Kommune.
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Metode

Trafikanalysen af  Frederiksstaden er
gennemfart i perioden november 2025 til maj
2026. Analysen bygger pa en kombination
af kvantitative data og kvalitative metoder
med henblik pa at belyse omradets trafikale
forhold, trafikmenstre og udfordringer.

Folgende metoder er anvendt i analysen:
Trafiktaellinger

Der er anvendt flere typer trafikteel-
linger for at belyse trafikmaengderne i
Frederiksstaden. Bil- og cykeltrafikken er
registreret ved hjaelp af slangetellinger,
mens fodgaengertrafikken er opgjort gennem
manuelle teellinger foretaget af COWIs teelle-
korps. Trafiktzellingerne viser den faktiske
trafik i de perioder, hvor registreringerne er
gennemfoart, og giver dermed et gjebliksbil-
lede af trafikniveauet og fordelingen mellem
trafikantgrupper.

Der er foretaget slangeteellinger i to forskel-
lige tidsperioder. Den farste er gennemfort i
november 2025, men grundet arstidens vade
vejr og mgrke, blev teellingerne gennem-
fort igen i uge 15 og 16 i april 2026. Her var
vejret tart og uden stgrre maengder nedbaer.
De manuelle fodgaengerteellinger er gennem-
fart i uge 17 i april 2026, hvor vejret ligeledes
var tgrt og uden stgrre maengder nedbgr.
Rapporten er baseret pa slangetellingerne
og de manuelle fodgaengerteellinger fra april
2026.
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Trafikal kortleegning med GPS-data

Der er anvendt flere typer GPS data i trafi-
kanalysen af Frederiksstaden. Traengsel,
trafikdensitet og omfanget af gennemka-
rende trafik er kortlagt ved hjeelp af GPS
data fra TomTom, som repraesenterer ca. 20
% af den samlede biltrafik i Frederiksstaden.
F.eks. bestar kortlaegningen af den gennem-
kerende trafik pa Bredgade af data for
1.600.000 millioner bilture aggregeret over
alle hverdage i 2025. Datagrundlaget giver
et solidt billede af trafikafviklingen og variati-
oner i hastighed og belastning over tid.

Traengsel er defineret pa baggrund af den
malte hastighed i forhold til den sakaldte
Free Flow-hastighed og opdelt i fglgende
kategorier:

e Ubetydelig eller begyndende traengsel:
Hastigheden er mindst 80 % af Free
Flow-hastigheden

e Treengsel eller stor treengsel:
Hastigheden er mellem 40 og 60 % af
Free Flow-hastigheden

o Kiritisk treengsel: Hastigheden er under
40 % af Free Flow-hastigheden

GPS dataene anvendes dermed til at identifi-
cere straekninger og tidspunkter med nedsat
fremkommelighed og til at understotte
vurderingen af de overordnede ftrafikale
udfordringer i omradet.
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Parkeringsanalyse med GPS-data

Til parkeringsanalysen er der anvendt
GPS-data fra Connected Cars som inde-
holder data fra bilmaerker som Audi, Cupra,
Seat, Skoda og VW og repreesenterer ca. 5
% af den samlede bilpark i Danmark. Den
brede palette af bilmaerker giver mulighed
for at lave en gennemsnitlig betragtning af
parkeringsmgnstre. Dataene er ikke skaleret
i forhold til den samlede bilpark. Analysen er
baseret pa data fra mere end 75.000 offent-
lige gadeparkeringer i Frederiksstaden (2991
pladser), foretaget af 12.500 biler, hvilket
giver et solidt grundlag for at analysere parke-
ringsadfeerd i omradet. Det fremgar ikke af
GPS-dataen om parkeringerne er foretaget
af beboere, pendlere eller besggende.

Dataene er anvendt til at kortleegge tur- og
parkeringslaengder ved hjaelp af aggregerede
oplysninger om bilernes beveegelsesman-
stre. Oplandsanalysen baserer sig pa den
sidste registrerede tur frem til parkerings-
stedet og giver dermed indblik i, hvorfra
bilerne ankommer til Frederiksstaden.

Parkeringsleengden er opgjort som tids-
rummet fra det tidspunkt, hvor bilen slukkes,
til den startes igen. Dette tidsinterval
definerer den enkelte parkerings varighed
og anvendes til at vurdere parkeringsman-
stre og kerselstider i omradet. En parkering
skal minimum vare 5 minutter fgr den indgar
i dataseettet.

Analyse af parkeringssggetid

Der findes ikke én entydig metode til at male
parkeringssggetid, og alle metoder har hver
deres styrker og begreensninger. | denne
trafikanalyse er parkeringssggetiden primeert
analyseret pa baggrund af GPS-data fra
Connected Cars.

En vaesentlig styrke ved denne metode
er datagrundlagets omfang, som omfatter
mere end 75.000 offentlige gadeparkeringer
i Frederiksstaden fordelt over hele aret. Det
giver et solidt datagrundlag pa tveers af dggn,
uger og arstider og sikrer dermed et robust og
repraesentativt billede af de faktisk gennem-
forte parkeringer.Omvendt er der forhold
ved bilisternes parkeringsadfeerd, som ikke
kan kortleegges med denne metode. Det
geelder f.eks. situationer, hvor en bilist oprin-
deligt har gnsket at parkere et andet sted,
men har opgivet pa grund af manglende
ledige pladser og derfor har valgt en alter-
nativ placering. Metoden giver saledes ikke
et fuldt billede af den samlede efterspgrgsel
efter parkeringspladser, men et estimat af
den parkeringssggende trafik frem mod de
parkeringer, der faktisk gennemfgares®.

GPS-analysen suppleres af et spgrgsmal i
spgrgeskemaundersggelsen, hvor respon-
denterne er blevet spurgt: “Hvor ofte
bruger du mere end 10 minutter pa at finde
en parkeringsplads i Frederiksstaden?”
Svarmulighederne til spargsmalet er "Hver
dag eller neesten hver dag”, "1-3 gange
om ugen”, ”"1-3 gange om maneden”.
(Se et senere afsnit for en generel
gennemgang af metodiske forhold ved
spgrgeskemaundersggelsen).

Resultaterne viser, at 35 % af beboerne
angiver, at de bruger mere end 10 minutter
hver gang, de skal parkere, 36 % angiver,
at de jeevnligt bruger over 10 minutter, mens
29 % sjeeldent oplever en sggetid over 10
minutter, jf. figur 41. | den mest belastede
periode mellem klokken 9 og 12 er den
gennemsnitlige s@getid over 2 minutter. For
de 5 % af bilisterne med leengst sggetid er
den ekstra karetid op til 7 minutter og 32
sekunder.

0 | analysen for den Parkeringssegende trafik i Kebenhavn fra 2018 er det opgjort at den gennemsnitlige gangafstand fra parker-
ingspladsen til slutdestinationen i gennemsnit er 160 meter. Dog ses der markante forskelle i gangafstandene, hvor det er opgjort,

at pa hverdagsaftner i indre by kan den vaere op mod 500 meter.



Spergeskemabesvarelserne afspejler
beboernes egne oplevelser, som kan veere
pavirket af konkrete situationer, fx perioder
med treengsel, bestemte tidspunkter pa
dagen eller seerligt belastende situati-
oner, hvor det har veaeret vanskeligt at finde
parkering. Sadanne erfaringer kan have
stor betydning for den samlede vurdering af
parkeringssituationen.

GPS-baserede malinger giver et mere
gennemsnitligt billede af parkeringssa-
getiden pa tveers af mange parkeringer.
Metoden har den fordel, at den baserer sig
pa et stort antal registrerede haendelser, men
den indeholder ikke information om, hvornar
bilisten begynder at sgge efter parkering,
den gnskede destination eller den efterfal-
gende gangafstand, som ogsa kan pavirke
den erfarede sggetid.

Forskelle mellem borgernes erfaringer
og malt adfeerd er en generel udfordring i
analyser af transportvaner. Internationale
erfaringer viser, at besvarelser i interviews
og spergeskemaundersggelser ofte pavirkes
af hukommelse og seerligt markante ople-
velser'®. Samtidig varierer parkeringssggning
betydeligt mellem bilister, afhaengigt af
lokalkendskab, erfaring og konkrete behov.
Nogle veelger f.eks. konsekvent at kare til
det samme omrade, mens andre cirkulerer
teet pa destinationen eller karer direkte til et
p-hus. Derudover kan forhold som eerinder,
medbragte varer eller bgrn pavirke bade
s@getid og villigheden til at parkere i stgrre
afstand fra destinationen.

Parkeringssggetid kan  ogsa  under-
sgges med andre metoder. | analysen
Parkeringssagende trafik i Kebenhavn fra
2018 blev der f.eks. gennemfart ca. 2.440
registrerede parkeringer i Frederiksstaden,
indre  Vesterbro og indre Osterbro.
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Forsggspersoner registrerede her via en
app, hvornar de oplevede at begynde parke-
ringssggningen, hvor de parkerede, og
hvornar de naede deres destination til fods.
Denne metode giver indsigt i den subjek-
tive oplevelse af sggetid og gangafstanden,
men er samtidig ressourcekreevende og
begreenset i datamaengde. Resultaterne fra
analysen fra 2018 er i overensstemmelse
med resultaterne fra analysen af parkerings-
sggetid i denne trafikanalyse.

En anden mulig tilgang er interviews med
bilister umiddelbart efter parkering. Denne
metode kan give mere praecise oplysninger
om den konkrete parkeringssituation, men
er ligeledes omkostningstung og vil typisk
omfatte et relativt begraenset antal obser-
vationer foretaget over en begraenset
tidsperiode.

| denne trafikanalyse er det derfor vurderet,
at GPS-data baseret pa et stort antal parke-
ringer kombineret med spgrgeskemadata
giver det mest robuste grundlag. Metoderne
supplerer hinanden ved, at GPS-data belyser
den gennemsnitlige parkeringssagetid, mens
spgrgeskemadata giver indsigt i beboernes
erfarede parkeringssituation.

Analysen af GPS-dataen bygger pa en bereg-
ningsmetode, hvor den faktiske kgrselstid til
en ledig parkeringsplads i Frederiksstaden
sammenholdes med en beregnet rejsetid
direkte til den ledige parkeringsplads, sa
differencen mellem den faktiske og den
beregnede rejsetid udger parkeringssgge-
tiden. Der er oprettet en reekke portzoner pa
de primeere indfaldsveje for den indkgrende
trafik til omradet. Pa baggrund heraf er der
foretaget en beregning af den teoretiske
rejsetid fra den relevante portzone til den
enkelte parkeringsplads.

" Saki, S. & Hagen, T. (2024). Cruising for parking again: Measuring the ground truth and using survival analysis to reveal the

determinants of the duration. Transportation Research Part A, 1-22
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Den teoretiske rejsetid repraesenterer den
tid, det ville tage at kare direkte fra portzonen
til  parkeringspladsen, hvis bilisten ved
indkarsel i omradet vidste, at netop denne
parkeringsplads var ledig og derfor kgrte
malrettet direkte mod den.

Den teoretiske rejsetid korrigeres herefter
med data for faktiske rejsetider i spidsbe-
lastningsperioder. Efterfglgende anvendes
Connected Cars-data til at opgere, hvor lang
tid det i praksis har taget for den enkelte
bilist at kere fra portzonen frem til den ledige
parkeringsplads, hvor bilen parkeres.

Ved at sammenholde den beregnede rejsetid
med den faktiske rejsetid er det muligt at
udlede et udtryk for den ekstra parkerings-
sggetid, som bilisten har anvendt pa at finde
frem til den ledige parkeringsplads. Dette
opgares for den gennemsnitlige parkerings-
sggning, men ogsa for de bilister, som bruger
lzengst tid, som udtrykkes ved 95% fraktilen,
altsa de 5 % som bruger leengst tid ifglge
beregningen.

Metoden bygger pa en antagelse om, at
hvis bilisten havde vidst, at netop den parke-
ringsplads, som vedkommende ender med
at parkere pa, var ledig pa det tidspunkt,
hvor omradet blev indkgrt, ville bilisten have
kart direkte dertil og dermed ikke have haft
nogen parkeringssggetid. Derudover forud-
saetter metoden, at bilisten har haft til hensigt
at parkere i Frederiksstaden og ikke i andre
omrader.

Analyse af hvor meget trafik den parke-
ringssegende trafik generer

Udregning af omfanget af den parkerings-
sggende trafik belyser, hvor meget denne
trafik udger pa vejene pa et gennemsnitligt
dagn. Til at belyse dette tages der udgangs-
punkt i to forskellige registreringer af bilister i
Frederiksstaden.

Faktiske situation: Det antal biler, som faktisk
ses i datasaettet pa vejnettet hvert minut.
Estimeret referencesituation: Det antal biler,
der ville veere pa vejnettet, hvis parkerings-
sggende biler fandt en p-plads uden ekstra
karsel.

For hver af de registrerede bilister er der
kortlagt et gjebliksbillede af trafikken pa et
bestemt tidspunkt. Det vil sige, at der loka-
liseres hvert minut, hvor mange biler der
samtidigt opholder sig pa vejnettet.

Den forventede trafikmaengde som Vville
kunne reduceres, fremkommer ved at
reducere den faktiske maengde bilers (biler,
der ender med at parkere i Frederiksstaden)
karetid til den teoretiske karetid fra indgangs-
punkt i omradet til parkeringsplads. | denne
reference antages bilen derfor at opholde sig
pa vejen i den teoretiske tid i stedet for den
faktisk registrerede tid.

Forskellen mellem fgrste del (faktiske) og
anden del (forventet reference) kan dermed
indikere den ekstra trafik, der opstar, nar bili-
sterne bruger ekstra tid pa at finde parkering.






COWIL

134TRAFIKANALYSE FREDERIKSSTADEN

Beregning af, hvor meget parkeringss@gende trafik udggr af den
samlede trafik i Frederiksstaden
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Figur 95 Beregning af parkeringss@gende trafik ift den samlede biltrafik i Frederiksstaden.

ta fra Connected Cars.

Den bla streg indikerer hvor mange biler
aktive biler pr minut som ender med at
parkerer i Frederiksstaden, hvor den rgde
streg viser, hvor mange det kunne have
veeret, hvis der ikke var noget parkerings-
sggning (venstre Y-akse). Differencen
mellem disse to udger hvor mange feerre
biler der ville veere i Frederiksstaden, hvis
der ikke var noget parkeringss@ggning og
dermed ikke have genereret noget trafik.
Den grgnne streg (hgjre Y-akse) indikerer
hvor stor en andel af denne trafik udger i det
samlede trafikale billede, hvor den kortlagte
parkeringssggende trafik sammenholdes
med den ngdvendige trafik i forbindelse med

7,00

6,00

5,00

Procentdel af den samlede trafik

-1,00

Teoretiske kgrende biler i datasatet hvis der ikke var parkeringssggning

Kilde: GPS-da-

parkering, men ogsa den gennemkgrende
trafik.

Metoden bygger pa en teoretisk beregning
for parkeringssggning, ligesom i afsnittet for
p-s@getiden, hvor det antages, at hvis bili-
sterne vidste, hvor der var ledig parkering
inden de karte i ind i Frederiksstaden, ville
de kgre direkte efter denne plads. Dermed
kan metoden ikke belyse, hvor trafik som
genereres grundet omvejskarsel nar der ikke
var ledig parkering ved den gnskede desti-
nation, hvormed der forekommer yderligere
karsel i forbindelse med parkeringsggning i
tilstedende gader.



Data fra Kebenhavnerkortet

| trafikanalysen er der anvendt en raekke
data, som Kgbenhavns Kommune stiller il
radighed via Kgbenhavnerkortet. Dataene
omfatter blandt andet oplysninger om
parkeringsbeleegning, vejhierarki, parkerings-
pladser, cykelfaciliteter samt gvrige relevante
trafikale og infrastrukturelle forhold. Disse
data anvendes som supplerende grundlag til
at understgtte analysen af de eksisterende
trafikale forhold i Frederiksstaden.

Data for parkeringspladser og
parkeringsbelaegning

Data for parkeringsudbud og belaegning
herpa pa offentlig gadeparkering er leveret
af Kgbenhavns Kommune. Ligeledes er data
om udbuddet af parkeringspladser i p-huse
leveret af Kgbenhavns Kommune selvom
disse parkeringspladser i nogen grad er
administreret af private selskaber. Det har
veeret forsggt at fa belaegningsgrader for
p-husene, men de private selskaber har ikke
gnsket at indga i analysen.

Kgbenhavns Kommune vurderer belaeg-
ningsgraden ud fra falgende metode:

e Antal parkeret kagretgjet / Antal alminde-
lige p-pladser * 100.

e Ved parkeret koretgjer, menes der
karetgjer som er parkeret med motoren
slukket og uden farer. Almindelige
p-pladser er offentlige p-pladser
uden parkeringsordning dvs. (dvs.
uden elbils-, delebils-, eldelebils-,
besggs-, handicap-, ambassade- og
taxiholdepladser).
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Spergeskemaundersggelse

Der er gennemfgrt en spgrgeskemaun-
dersggelse i januar 2026, som belyser
borgernes vaner og holdninger til trafikken i
omradet. Spargeskemaet er udsendt til alle
beboere samt virksomhedsejere og lejere i
Frederiksstaden via e Boks.

Derudover er spgrgeskemaet distribueret til
besggende og erhvervsdrivende via sociale
medier samt via mails med hjeelp fra Indre By
Lokaludvalg og KBH Commerce & Culture.

Der er i alt modtaget 2.481 gennemfgrte
besvarelser samt 543 delvist gennemfgrte
besvarelser af spargeskemaet.

| denne rapport indgar primaert beboernes
svar, idet beboernes oplevelser, adfeerd og
transportvaner vurderes at veere seerligt
relevante at belyse i relation til trafikanaly-
sens formal. Besvarelser fra respondenter,
der arbejder fast i Frederiksstaden og som
dermed er pendlere, indgar blot i begreenset
omfang i rapporten, fordi andelen af disse
respondenter er markant lavere end
antallet af beboere. Der er 2344 respon-
denter i spgrgeskemaundersggelsen, der
bor i Frederiksstaden, hvilket svarer til
godt 20 % af beboerne i Frederiksstaden,
og 315 respondenter, der arbejder fast i
Frederiksstaden.

51 % af respondenterne er kvinder og 49 %
er maend, hvilket svarer til kgnsfordelingen i
Frederiksstaden. Blandt respondenterne er
24 % mellem 18 og 39 ar. Dette er en lavere
andel end blandt beboerne i Frederiksstaden
generelt. Forskellen skyldes dels, at spar-
geskemaet kun kunne besvares af personer
over 18 ar, og dels en generel tendens til,
at yngre borgere i mindre grad deltager i
spgrgeskemaundersggelser.
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41 % af respondenterne er over 60 ar, hvilket
er en hgjere andel end blandt beboerne i
Frederiksstaden som helhed. Dette afspejler
en generel tendens til, at zeldre borgere i
hgjere grad deltager i spgrgeskemaunder-
sggelser. Der er flest besvarelser beboere
pa Store Kongensgade, Dronningens
Tveergade, Toldbodgade, Borgergade og
Fredericiagade.

Spargeskemaet bestar samlet set af 40
speorgsmal, hvoraf 26 er betingede af
respondenternes svar. At en stor del af
spegrgsmalene er betingede betyder, at
de kun stilles til respondenter, hvis deres
tidligere svar ger dem relevante, hvilket
reducerer den samlede spgrgelaengde for
den enkelte respondent og malretter spgrg-
skemaet til den enkeltes situation.

Ved udarbejdelse af spgrgerammer er det
centralt at balancere gnsket om datadaek-
ning med hensynet til respondenternes
tidsforbrug og oplevelse af spgrgeskemaet.
Et stort antal spergsmal kan gge frafaldet
undervejs og dermed pavirke bade svarpro-
centen og datakvaliteten negativt.

Der foretages derfor altid bade til- og fravalg
i udviklingen af en spgrgeramme. | praksis vil
der ofte veere et snske om at inkludere flere
spergsmal for at belyse et emne mere detal-
jeret, men det er metodisk hensigtsmaessigt
at prioritere de mest relevante spgrgsmal.
Hvert ekstra spegrgsmal gger belastningen
for respondenten og kan medfere lavere
gennemfgrelsesrate, mere overfladiske svar
eller gget risiko for sakaldt “satisficing”, hvor
respondenten veelger hurtige og mindre
gennemtaenkte svar.

Fravalg af spgrgsmal er saledes ikke kun
et spgrgsmal om laengde, men ogsa om
kvalitet. Et kortere og mere fokuseret spor-
geskema vil typisk give mere palidelige og
konsistente besvarelser, samtidig med at det
gger sandsynligheden for, at respondenterne
gennemfarer hele spgrgeskemaet.

Flere af spgrgsmalene i spergeskemaun-
dersggelsen er formuleret som udsagn, som
respondenterne skal tage stilling til pa en
fempunktsskala fra “meget uenig” til “meget
enig”. Denne spgrgeteknik anvendes ofte
i spgrgeskemaundersggelser, da den gar
det muligt at male graden af en holdning
eller oplevelse frem for blot at registrere, om
respondenten er enig eller uenig.

En fordel ved udsagnsbaserede spgrgsmal
er, at de giver mulighed for at indfange
nuancer i respondenternes vurderinger. For
eksempel kan en respondent veere delvist
tifreds med fremkommeligheden som
fodgeenger uden at vaere entydigt enig eller
uenig. Samtidig ger svarskalaen det muligt
at identificere bade positive, neutrale og
negative vurderinger.

Ved anvendelse af udsagnsbaserede
spergsmal er det metodisk vigtigt at formulere
udsagnene konsekvent enten positivt eller
negativt. En blanding af positivt og negativt
formulerede udsagn kan skabe forvirring
hos respondenterne og @ge risikoen for
fejlsvar. | denne undersggelse er alle udsagn
formuleret positivt for at sikre en ensartet og
letforstaelig besvarelse.



En kendt metodisk udfordring ved udsagns-
baserede spgrgsmal er risikoen for
enighedsbias, hvor nogle respondenter har
en generel tendens til at erkleere sig enige
i udsagn uanset deres faktiske holdning.
Denne risiko kan veere starre, nar udsagnene
er positivt formuleret. | naerveerende under-
sggelse vurderes risikoen for systematisk
enighedsbias at veere begrenset af flere
forhold. For det fgrste indeholder svarska-
laen bade positive, neutrale og negative
svarkategorier, hvilket giver responden-
terne mulighed for at udtrykke uenighed.
For det andet viser resultaterne en betydelig
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variation i svarene pa tveers af spgrgsma-
lene, herunder en vaesentlig andel af neutrale
og negative vurderinger pa flere temaer.
Hvis respondenterne generelt havde veeret
preeget af enighedsbias, ville man forvente
en storre koncentration af positive svar pa
tveers af alle spargsmal.

Det kan dog ikke udelukkes, at de positive
formuleringer i et vist omfang pavirker svar-
fordelingen. Resultaterne bar derfor fortolkes
som udtryk for respondenternes oplevelser
og holdninger inden for rammerne af det
anvendte spgrgeskemadesign.
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Interviews

| perioden fra januar til marts er der gennem-
fort cirka 20 interviews med butikker,
virksomheder, kulturinstitutioner og bebo-
erforeninger. Interviewene giver indsigt i de
kommercielle og kulturelle aktgrers mobi-
litetsbehov samt deres oplevelser af de
trafikale forhold i omradet.

De interviewede aktgrer er udvalgt med
henblik pa at opna indblik i forskellige behov
og perspektiver. Indre By Lokaludvalg har
bidraget med vurderinger af, hvilke aktarer
der vurderes at veere mest relevante at
interviewe.

Interviewene er primeert gennemfart som
telefon- eller digitale interviews og er baseret
pa en semistruktureret interviewguide, som
har sikret bade sammenlignelighed pa tveers
af interviews og mulighed for uddybning af
lokale forhold.

Antallet af gennemfgrte interviews med
aktagrer er begreenset og kan ikke betragtes
som statistisk repraesentativt for alle aktarer
i Frederiksstaden. Interviewene er imid-
lertid ikke gennemfgrt med henblik pa at
opna statistisk generaliserbare resultater,
men derimod for at tilvejebringe kvalitative
indsigter i forskellige aktgrers behov, erfa-
ringer og perspektiver.

Interviewmetoden er velegnet til netop
dette formal, da den giver mulighed for
at afdeekke nuancer, sammenhzenge og
problemstillinger, som ikke ngdvendigvis kan
identificeres gennem kvantitative metoder.
De udvalgte aktgrer repraesenterer forskel-
lige typer af brugere af omradet og bidrager
samlet set med et bredt erfaringsgrundlag.

Resultaterne fra interviewene skal derfor
ikke leeses som et daekkende billede af
hele Frederiksstaden, men som kvalita-
tive bidrag, der supplerer analysens gvrige
datagrundlag. | samspil med de kvantita-

tive analyser bidrager interviewene til at
kvalificere forstaelsen af de identificerede
udfordringer og behov.

Udover interviewene med aktererne er der
gennemfort cirka 60 mini-interviews med
forbipasserende borgere, besggende og
erhvervsdrivende i Frederiksstaden i februar
2026. Interviewene bidrager med konkrete
og stedsspecifikke erfaringer fra hverdags-
livet samt brugen af omradet.

De interviewede borgere, besggende og
erhvervsdrivende er udvalgt tilfeeldigt, dog
med henblik pa at opna en bred reprae-
sentation i forhold til ken, alder og den
interviewedes tilsyneladende tilknytning til
Frederiksstaden.

Interviewene er gennemfgrt med udgangs-
punkt i en semistruktureret interviewguide,
men har samtidig haft en uformel karakter,
som har givet mulighed for spontane og erfa-
ringsbaserede input.

Fellesmade med interessenter

Som led i trafikanalysen blev der i marts
2026 afholdt et feellesmagde, hvor lokal-
politiske udvalg, interesseorganisationer
samt beboer og erhvervsforeninger deltog.
Deltagerne havde pa forskellig vis interesse
i borgernes trafikale adfeerd og oplevelser i
Frederiksstaden. Herudover deltog repree-
sentanter fra Kgbenhavns Kommune.

Formalet med mgdet var at praesentere fore-
lebige hovedresultater fra trafikanalysen af
Frederiksstaden samt at inddrage interes-
senterne i en kvalificering og draftelse af den
forelgbige analyse.



Pa madet rejste flere deltagere spgrgsmal
til den praesenterede data om sggetrafik til
parkeringspladser samt til formuleringen
af spgrgsmalene i spgrgeskemaundersga-
gelsen. To beboerforeninger gav blandt
andet udtryk for, at de ikke kan genkende
den praesenterede data om sggetrafik ud fra
deres egne erfaringer.

Pa baggrund af input fra mgdedeltagerne
er begreensningerne ved data om sg@ge-
trafik til parkeringspladser blevet tydeliggjort,
og analysen er blevet yderligere udfoldet.
Dette omfatter blandt andet en opdeling
af segetrafikken pa drivmidler, forskellige
typer parkeringspladser samt en neermere
analyse af top-5-fraktilen med de laengste
parkeringer. Derudover er rapporten blevet
preciseret med hensyn til de spargetek-
niske forhold i spgrgeskemaundersggelsen.
| rapporten er respondenternes besva-
relser desuden opdelt pa henholdsvis
beboere og pendlere, da beboerne udgar
den stgrste andel af besvarelserne, og fordi
deltagere pa mgdet papegede, at de to
grupper ikke bgr sammenlaegges i én samlet
respondentgruppe.

Analysens validitet og reliabilitet

Den samlede trafikanalyses resultater
vurderes overordnet at have en hgj grad
af validitet, idet de bygger pa en kombi-
nation af omfattende kvantitative data
(trafikteellinger, GPS-baserede analyser af
trafik og parkering) og kvalitative data (spar-
geskemaundersggelse og interviews). Denne
metodiske triangulering styrker analysens
evne til at belyse bade faktiske trafikmanstre
og brugernes erfarede udfordringer, hvilket
er centralt i forhold til trafikanalysens formal.
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Samtidig er der metodiske begraens-
ninger, som har betydning for resultaternes
fortolkning.  Trafikteellingerne  repraesen-
terer gjebliksbilleder fra udvalgte perioder,
og slangetezllingerne registrerer ikke hele
cykeltrafikken. GPS-data daekker — selv
med et omfattende datagrundlag — kun en
del af den samlede biltrafik og bygger pa
antagelser om blandt andet parkeringsad-
feerd og rutevalg. Dermed kan GPS-data
ikke indfange urealiseret efterspgrgsel eller
bilisters intentioner.

Spergeskemaundersggelsen bidrager
med veesentlig viden om adfaerd og ople-
velser, men er samtidig pavirket af kendte
usikkerheder knyttet til selvrapporterede
data, herunder erindrings- og enigheds-
bias. Mangler: om dataen er repraesentativ.
Ligeledes er interviewene kvalitative og ikke
statistisk repraesentative, men bidrager med
vaesentlige nuancer og kontekst.

Pa tveers af datakilderne er der generelt
god konsistens i de overordnede resul-
tater, hvilket styrker analysens reliabilitet.
Forskelle mellem malte og erfarede forhold,
seerligt i relation til parkering, vurderes at
vaere metodisk forventelige og understreger
veerdien af at kombinere flere metoder.

Samlet set vurderes analysen at give et
robust og anvendeligt grundlag for at forsta
de trafikale udfordringer og mobilitetsbehov
i Frederiksstaden, samtidig med at resulta-
terne bgr fortolkes med bevidsthed om de
identificerede metodiske forudsaetninger og
begraensninger.
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Resumé
Budgetnotatet omhandler en trafikanalyse af omradet Frederiksstaden i Indre By.

Baggrund

Der er til forhandlingerne om Overfgrselssagen 2024-2025 bestilt et budgetnotat om en
trafikanalyse for Frederiksstaden. Trafikanalysen vil have som fokus at indsamle data om de
trafikale mgnstre, adfeerd og behov i omradet.

Indhold

Dette budgetnotat indeholder en trafikanalyse af omrédet Frederiksstaden i Indre By.

De trafikale forhold i Frederiksstaden er blevet &ndret inden for de sidste ar. Blandt andet
er folgende projekter blevet gennemfeart:

1. Midlertidig ensretning af Toldbodgade

2. /ndrede parkeringsforhold for turistbusser

3. Nedleeggelse af parkeringspladser i Frederiksstaden og tilgreensende kvarterer

4. @get metrobetjening

Med udgangspunkt i de forhold vil trafikanalysen indeholde en dataindsamling og en
spgrgeskemaundersggelse.

Spergeskemaundersggelsen vil undersgge falgende:
e Beboernes valg af transportmiddel ifm. forskellige daglige ggremal, herunder
brug og behov for cykel og metro
e Beboernes gnsker til transportmuligheder i kvarteret
e Biltrafikken i omrédet. BAde den gennemkerende biltrafik og beboerkarsel og
andre med eerinde i Frederiksstaden, bl.a. familiebesag, geester til virksomheder
og detailhandel, medarbejdere mv.

Derudover vil der blive indsamlet fglgende trafikdata :
e Sggetrafik efter parkeringspladser i omradet
¢ Den gennemkgrende biltrafik
e Trafikbelastningen gennem degnet og ugen for bil- og cykeltrafikken samt
udvalgte kryds/streekninger for gdende
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Som en del af udarbejdelsen af trafikanalysen vil Indre By Lokaludvalg samt lokale
interessenter blive inddraget med henblik pé at kvalificere trafikanalysens fokus og
resultater.

Trafikanalysen forventes afsluttet i maj 2026, og dens resultater foreleegges Teknik- og
Miljgudvalget forventeligt medio 2026. P4 baggrund af analysens karakter forventes det
ikke, at den vil munde ud i konkrete tiltag til budgetnotater.

Okonomi

Tabel 1. Oversigt over aktiviteter pa alle styringsomrader
Aktiviteter i forslaget Styrings-

2025 2026 2027

(1.000 kr. - 2025 p/1) omrade

Analyse Anlaeg 876 876 1.752

Udgifteri alt 876 876 (1] o| 1.752
Risikovurdering

Der er tale om en analyse, og der er derfor ikke afsat midler til risikotilleeg.
Bevillingstekniske oplysninger

Tabel 2. Udgifter pa alle styringsomrader

1.000 kr. - 2025 p/I ‘:d; Bevilling 2025 2026 2027 2028

Anleegsudgifter
2000 -

- Projektering TMU | Ordineer 500 500 1.000 1.000*
anleg

. . 2000 -

udgiftertil TMU | Ordiner 376 376 752| 752+

bygherreorganisation
anleeg

Anlaegsudgifteri alt 876 876 (o} (o} 1.752 1.752*

Ovrige tekniske oplysninger

Bispebjerg Indre by Vesterbro/Kgs. Enghave O | Valby O | Amager @st O | Udenbys | O
Negrrebro O | @sterbro | O | Brenshgj/Husum O | Vanlgse O |AmagerVest | O

Adresse Frederiksstaden

Hearing

Har budgetnotatet veaeret i horing?
Ejendomsfaglig hering i KEK/ByK/KEJD X

Tidligere afsatte midler
Der er ikke tidligere givet midler til formalet.
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