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Inledning  

Reserapporterna är ett underlagsmaterial inför rapporteringen av 

regeringsuppdraget om lärande exempel på hur cykelplanering har 

integrerats i samhällsplaneringen. 

Studiebesök har genomförts under oktober och november 2017, med 

hjälp av kollegorna på Enheten Stad och Land, Boverket. Följande länder 

har besökts: Danmark, Nederländerna, Storbritannien och Tyskland.  
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Reserapport från Nederländerna 

Besök i Groningen, Utrecht och Den Haag 2-5 oktober 2017 
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Källa:https://www.bing.com/images/search?view=detailV2&ccid=3VCSbKzw&id=CEE33D91A2C9375212
E373B0B2272B4E122422FD&thid=OIP.3VCSbKzw80D5ietwUyI6XgD9Es&q=groningen+stad+karta&si
mid=608046669431440110&selectedIndex=19&qpvt=groningen+stad+karta&ajaxhist=0 
 

 

Nationell nivå - Möte med ministeriet för infrastruktur och 
miljö   

Bakgrund  

Inställningen till cykeltrafiken har ändrats genom åren. Historiskt har det 

gått från mycket cykling före andra världskriget till bildominerade 

transporter mellan 1940 -70-talen för att vända tillbaka till stark växande 

cykelandel under 70-talet och framåt.  

Efter andra världskriget behövde landet byggas upp igen och 

Nederländerna blev förhållandevis välmående land med god ekonomi. 

Detta resulterade bland annat i att äga en bil blev tillgängligt för fler. 

Utveckling blev särskilt tydlig efter 1970. Pendlingsavståndet ökade 

betydligt. Genomsnittliga dagliga resor ökade från 3,9 km år 1957 till 

23,2 km år 1975. Eftersom många av de gamla städerna, med småskaliga 

stadscentra, inte var anpassade till den ökade biltrafiken, fick många hus 

rivas för att göra plats åt bilen. Även en del av den gamla 

cykelinfrastrukturen har tagits bort. Torg i stadscentra omvandlades till 

https://www.bing.com/images/search?view=detailV2&ccid=3VCSbKzw&id=CEE33D91A2C9375212E373B0B2272B4E122422FD&thid=OIP.3VCSbKzw80D5ietwUyI6XgD9Es&q=groningen+stad+karta&simid=608046669431440110&selectedIndex=19&qpvt=groningen+stad+karta&ajaxhist=0
https://www.bing.com/images/search?view=detailV2&ccid=3VCSbKzw&id=CEE33D91A2C9375212E373B0B2272B4E122422FD&thid=OIP.3VCSbKzw80D5ietwUyI6XgD9Es&q=groningen+stad+karta&simid=608046669431440110&selectedIndex=19&qpvt=groningen+stad+karta&ajaxhist=0
https://www.bing.com/images/search?view=detailV2&ccid=3VCSbKzw&id=CEE33D91A2C9375212E373B0B2272B4E122422FD&thid=OIP.3VCSbKzw80D5ietwUyI6XgD9Es&q=groningen+stad+karta&simid=608046669431440110&selectedIndex=19&qpvt=groningen+stad+karta&ajaxhist=0
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bilparkeringar och nya utvecklingsområden hade stora vägar för 

motorfordon.  

Luftkvaliteten försämrades i städerna, cyklingen minskade med cirka sex 

procent årligen och många dödades i trafiken. En står andel (över tio 

procent) var barn under 14 år. Den dåliga säkerheten på vägarna blev en 

vändpunkt. Det väckte starka protester från medborgarna, som krävde 

åtgärder för ökad trafiksäkerhet för att hindra att barnen skulle skadas 

eller omkomma i trafiken.  

Ungefär samtidigt slog oljekrisen till. Regeringen uppmanade till att bli 

mindre beroende av fossila bränslen och införde bilfria söndagar. Vid 

slutet av 1970-talet gjordes flera stadscentra permanent bilfria. 

Protesterna fortsatte för säkrare, mer miljövänlig och stadslivsvänlig 

trafik som cykeltrafik. Detta skapade en medvetenhet hos befolkningen 

som i slutändan förändrade synsättet på trafikpolicys och cykelns roll. 

Kommunerna började experimentera med ny design för cykelinfrastruktur 

ï separerade cykelvägar. Första moderna cykelvägar byggdes med hjälp 

av statlig finansiering. Cyklingen ökade betydligt. Den kommunala 

utvecklingen följdes upp på nationell nivå och 1980 togs en nationell 

cykelplan fram.  

(Källa: https://www.youtube.com/watch?v=XuBdf9jYj7o ) 

Nationellt arbete med kampanjer och program 

Just nu finns ett fokus på informationskampanjer till de äldre (65+). Det 

är den grupp som står ganska högt upp i statistiken för cyklister som har 

omkommit i trafiken. Dessa olyckor är främst singelolyckor, ofta 

kopplade till el-cykel. Informationskampanjen ska belysa vilka risker som 

de äldre bör vara uppmärksamma på. 

Statens finansiering av cykelinfrastruktur görs oftast genom olika 

program. Till exempel programmet Optimerad användning (2001), vars 

syfte var att minska trafikstockningar på bilvägar genom alternativa 

lösningar till utbyggnad av bilinfrastruktur. Inom programmet har bland 

annat 300 miljoner euro investerats i cykelinfrastruktur.  

https://beterbenutten.nl/en 

Nu pågår ett arbete med ett program Tour de Force (2017-2020), där 

staten samarbetar med provinserna, kommunerna, cykelorganisationer 

samt järnvägsbolaget Prorail för att främja cykel. Cykelagendan har tagits 

fram som en del av programmet och målet är att öka cykling med 20 

procent på tio år. De övriga punkterna i agendan förespråkar mer plats för 

cykling i städerna, högkvalitativa regionala cykelleder, optimerad 

https://www.youtube.com/watch?v=XuBdf9jYj7o
https://beterbenutten.nl/en
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kombination av olika transportslag, riktad marknadsföring för cykling, 

färre olyckor och cykelstölder samt bättre kunskap. 

http://tourdeforce2020.nl/en/ 

Statens engagemang i cykelfrågan 

Det finns ett starkt politiskt engagemang för frågorna och departementet 

satsar på att utöka arbetsgruppen för cykelfrågor.  

Staten stödjer utveckling av cykling genom bland annat en Bicycle team, 

ett nationellt råd med 12-16 personer som kommer från bland annat 

infrastruktur- och miljödepartementet, Rijkswaterstaat (som är en sorts 

myndighet vid departementet med ansvar för planering, genomförande 

och underhåll av infrastruktur ), Dutch Cycling Embassy, och Beter 

Benutten (optimerad användning programmet). 

Rådet träffas regelbundet för att diskutera aktuella frågor. Vid vårt besök 

skulle elcykelns konsekvenser diskuteras.  Syftet med rådet är att få in 

med cykelfrågorna i de egna organisationerna. 

 
Källa: Schema över involverade parter som rör cykling. PPT bild, Sabina Persson, 
Trafikverket.  

Betydelsen av starka cykelorganisationer 

Den ideella cykelorganisationen Fietsersbond har haft stor betydelse för 

utvecklingen av cyklingen i Nederländerna. Det är en 

påtryckarorganisation med en hög grad av professionalism. Genom 

uppdrag från Departementet för transport har organisationen i viss mått 

fått en form av halvofficiell ställning. Det departementet vill stödja är 

Fietsersbonds lobbyarbetet i trafikpolitiska frågor och organisationens 

arbete för att främja cykling i provinsiella och kommunala 

sammanhangen. För detta får Fietsersbond dels ett generellt programstöd, 

dels projektstöd. 

http://tourdeforce2020.nl/en/
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Nationell cykelplan  

År 1980 togs den första nationella cykelplanen fram, som sedan 

förnyades 1999. Se dokumentet här: 

http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/The%20Dutch%2

0Bicycle%20Master%20Plan%201999.pdf 

År 2009 gav Ministeriet för transport och vatten tillsammans med 

Fietsberaad ut dokumentet Cycling in Netherlands (2009) 

http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/CyclingintheNethe

rlands2009.pdf 

Den nationella nivån koncentrerar sitt arbete kring cykling på: säkerhet, 

kombinerade resor med flera transportslag och kunskapsspridning. 

Ansvaret för cykelplanering ligger hos provinserna och kommunerna men 

staten kan bidra med finansiering. Det finns ingen ansvarig specifikt på 

nationell nivå för att främja cykling men det finns en samsyn i stort sett i 

alla politiska partier om att cykel är viktig. 

Under intervjun framhölls infrastrukturen som den klart bästa metoden 

för att få fler att cykla mer. ñBuild it and they will come!ò  

 

  

http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/The%20Dutch%20Bicycle%20Master%20Plan%201999.pdf
http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/The%20Dutch%20Bicycle%20Master%20Plan%201999.pdf
http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/CyclingintheNetherlands2009.pdf
http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/CyclingintheNetherlands2009.pdf
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Provins Utrecht 

 

I provinsen bor det drygt 1,2 miljoner människor fördelade på 26 

kommuner. Provinsen är areamässigt den minsta i landet. Det centrala 

geografiska läget gör Utrecht till en viktig kommunikationsnod. 

Provinsens engagemang i cykelplanering 

Provinsen ansvarar för regional cykelplanering/regionala cykelnätverket 

och kan delvis bidra med finansiering, men det är kommunens ansvar att 

genomföra åtgärderna. Provinsen har kartlagt utvecklingsbehov och hur 

de felande länkarna kan åtgärdas. Det utgör ett underlag för kommunerna 

att jobba vidare med. Provinsen försöker att lyssna av kommunernas 

behov och utmaningar. En annan viktig del är spridning av kunskap 

framför allt till mindre kommuner som saknar kompetens eller tid för att 

skaffa kunskapen på egen hand. Att arbeta nätverkande och arrangera 

möten med olika tema har många kommuner upplevt intressant och 

positivt.  

Politiskt program för provinsen  

Ledningen i provinsen har höga ambitioner för cykling ï ambitionen är 

att dubbla cyklingen i provinsen fram till 2030, jämfört med 2011. Fokus 

ligger på bostadsområden, skolor och företagsområden. 

Ett fyraårigt cykelprogram har tagits fram för åren 2016-2020. 

Programmet fokuserar bland annat på: 

¶ Integrerat nätverk. 

¶ Kombinerade resor. 

¶ Smart cykling ï kunskapsspridning. 

¶ Ändring av beteenden. 

¶ Särskilda grupper som man behöver fokusera på: immigranter 

(framför allt i staden), arbetsgivare och anställda i företagsområden 

utanför staden. 

Provinsen utförde mätningar av cykeltrafiken under tiden för gruppens 

besök. Det finns bra möjligheter att cykla till/från Utrecht till 

grannkommunerna.  

Hela resan perspektiv 

På den regionala nivån är pendling med tåg viktigt. Cykelresorna är 

viktiga delresor och man ser till att dessa kombinerade resor går så 
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smidigt som möjligt genom att bland annat att anordna bra 

cykelinfrastruktur (parkeringar, uthyrning) vid stationerna.  

Att det finns tillgång till cykelparkering vid stationerna är NS 

(Nederländska Spår) ansvar, som en del av infrastruktur vid stationen. 

Minimikrav på funktioner som ska finnas vid en tågstation finns reglerat i 

avtal.
1
 I provinsen har olika lösningar använts, där ibland provinsen har 

haft delat ansvar mellan kommun och NS/Prorail för vissa parkeringar. 

Provinsen förespråkar kommunalt ägande då kommunen har bättre 

kontroll och styrning över anläggningen. 

Vid pendling uppmuntras i första hand att cykeln lämnas på stationen och 

att en annan cykel hyrs på destinationsstationen. Det är även vanligt att ha 

en egen cykel på varje ställe. Det finns ett pendlingskort som fungerar för 

all kollektivtrafik i hela Nederländerna, så kallad OV-kort. Det kan även 

användas för att hyra järnvägsbolagets cyklar (OV-fiets) på stationen. 

Innovationer 

Provinsen arbetar med olika utvecklingsprojekt. Till exempel har 

kartläggning av trafikljus med trafikstockningar och förseningar lett fram 

till att trafikljus justerats så att väntetiden för cyklisterna kortats ner eller 

att andra lösningar provats. Provinsen ansvarar för det regionala nätet, 

kommunerna för det kommunala. 

Provinsen har även testat en ny modell för prognostisering av cykeltrafik, 

som även visar vilka vägar som är bäst/genast och vilka som behöver 

förbättras. Det är dock svårt att byta helt till den nya modellen, då den 

traditionella modellen används som standard för bedömning av till 

exempel framtida bullersituation, som ibland kan användas som underlag 

i domstolsprövning. Därför måste nya modellen bli stabil, förutsägbar 

och enhetlig för alla. 

                                                 
1
 https://www.rijksoverheid.nl/onderwerpen/openbaar-

vervoer/documenten/rapporten/2014/12/15/bijlage-1-vervoerconcessie-2015-2025 
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Staden Groningen  
Groningen ligger i norra Nederländerna och staden passerade 200 000 

invånare 2014. Det är den sjunde största staden i Nederländerna och det 

är en provinshuvudstad. Staden har en ung befolkning, mycket på grund 

av att det är en universitetsstad med cirka 50 000 studenter. 50 procent av 

befolkningen är under 30 år. Staden har en yta av ca 10 km2 och själva 

stadskärnan är ca 1 km2. Staden är väl sammanhållen och tät. Resor inne 

i staden sker med cykel till 61 procent med bil 36 procent och med buss 

tre procent. I Groningen äger invånaren i snitt 1,5 cyklar var. 

Bakgrund 

Groningen har inte alltid varit en cykelstad utan korkades igen som så 

många andra städer när bilen under 1960/70-talen blev vanlig och 

tillgänglig för flertalet. Torgen i Groningen var fyllda med bilar eller 

bussar. Planer fanns att ge bilen stor framkomlighet med hjälp av nya 

bredare vägar, men politikerna kom på andra tankar. Ett avgörande beslut 

togs 1977 då Traffic-Circulation Plan genomfördes, trots motstånd från 

butikägarna i centrum. Planen innebar att genomfartstrafik med bil 

stoppades och istället flyttades ut till en ringled runt staden. Staden 

delades då upp i fyra tårtbitar och för att förflytta sig med bil mellan 

tårtbitarna behöver resenären åka ut på ringleden runt staden. Det innebär 

längre restid med bil och en fördel för cykeln som med lätthet kan ta sig 

igenom staden. Den förändringen gav cyklister och fotgängare successivt 

mer plats i stadskärnan. 

År 1980 gjordes en utvärdering och då blev det tydligt att butikerna hade 

samma besöksantal som tidigare (butiksägarna vara rädda för att förlora 

kunder när bilarna flyttades ut). Det kunde konstateras att fler reste med 

kollektivtrafiken och att antalet fotgängare hade ökat med sju procent 

Antalet bilar hade minskat med 44 procent! Sedan några år tillbaka har 

butikerna söndagsöppet. 

Citat fr¬n intervjun: ñPedestrians are even more important than carsò 

Parkeringspolicy för bil  

En effekt av att centrum stängdes av för biltrafik/bilparkering var att 

besöksparkeringen istället ökade i intill liggande bostadskvarteren. Att ha 

en bilparkeringspolicy som kan styra upp parkeringen visade sig vara 

viktigt i det här sammanhanget. Det resulterade i att kommunen i 

utkanten av staden anlade bilparkering med Park and Ride system, där 

biljetten för bussresa in till staden är billigare än att avgiften att parkera 

inne i staden. Parkeringsgarage finns också placerade med ca fem 

minuters gångväg från stadskärnan. 
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Källa: Powerpoint bild från presentationen i Groningen 

Numera finns också Park and bike system, det vill säga att parkera bilen 

och cykla in. Det finns möjlighet för företag att hyra cykelboxar till sina 

anställda.  

Cykelstrategi 

Kommunen har arbetat strategiskt med cykling sedan 1977. Staden har en 

cykelstrategi: We are Groningen Cycling City, Cycling Strategy 2015-

2025. Den är antagen av kommunen 2015. I den nämns fem strategier: 

1. The bicycle comes first. 

2. A coherent bicycle network. 

3. Space for bicycles. 

4. Tailored bicycle parking. 

5. The story of Groningen ï cycling city. 

Till strategin finns ett separat genomförandeprogram där åtgärder/planer 

för de kommande åren beskrivs samt även kostnaderna.  

Kommunen har ingen översiktsplan som motsvarar den svenska. Det 

finns strategier för staden som inkluderar hur de ska förhålla sig till 

trafiken som en helhet.  

Groningen strävar efter att få ett sammanhängande nät med viss täthet, 

cykelvägar ska vara gena och ha naturliga målpunkter. Det ska vara en 

upplevelse att cykla och det ska vara enklare att cykla än att ta bilen. 
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Kommunen jobbar med cykling för alla på ett integrerat sätt i 

samhällsplaneringen. Vad som lyftes var dock att kommunen nu noterat 

olyckor med äldre och elcyklar. Användandet av elcyklar är inte så stort 

än, men det är något de behöver förhålla sig till framöver.  

Kommunen har idag redan problem med att cyklister håller för hög 

hastighet och att cyklister och bilister inte söker ögonkontakt med 

varandra. Mopedernas hastighet har  dämpats med hastighetsgupp i 

cykelbanan ï med blandat resultat.  

Lådcyklar och lastcyklar uppfattades inte som någon stor fråga i 

Groningen. Oavsett cykelfordon sker cyklandet ofta i bredd ï både på 

cykelbana och i blandtrafik. När det gäller cykelvägar vill de gärna få till 

fyra meter breda dubbel riktade cykelvägar ï något kommunen efter fyra 

års diskussion nyligen hade lyckats med i cykelstråket upp till 

universitetet. En separat gångbana anlades också. 

I stadens cykelstrategi lyfts vikten av att man har ett sammanhängande 

cykelvägnät.  

Deras framgångskoncept är att  

¶ Fokusera på huvudstråken. 

¶ Bygga bort felande länkar. 

Den sista punkten jobbar staden aktivt med att ta fram planer för nu. 

Generellt gäller att de förbättrar cykelnätet efterhand och har en 

prioriteringslista på åtgärder. Blir det cykeltrafikstockningar provar 

kommunen att leda om trafiken. De testar lösningar under en period och 

utvärderar sedan. Gatutypen cykelgata, det vill säga där bilar får köra på 

cyklarnas villkor, bidrar till att skapa ett finmaskigt nät för cyklister. 

Att cykla 7,5 km enkel väg anses okej och vid användandet av el-cykel 

räknas sträckan vara det dubbla ï 15 km. 

Starkt politiskt stöd för cykeln 

Alla politiker är eniga kring varumärket Groningen cykelstad och de är 

nöjda med att kommunen för 40 års sedan tog beslut om Traffic 

Circulation Plan. Då var det vänstern som drev på, men idag är alla 

partier med. En av aldermännen /åldermännen i kommunen är ung och  

intresserad av och driver cykelfrågorna framåt. Några 

kommunrepresentanter lyfte fram den unga åldern som en 

framgångsfaktor ï mer benägen att cykla som ung och en bra förebild. 
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Det finns en stark lobbyorganisation (Fietsersbond - The Dutch Cyclistsô 

Union https://www.fietsersbond.nl/english-info/) som har stor betydelse. 

Lokalt i staden så stödjer också politiken den stora cykelmassan. 

Handlarna är också positiva till att till exempel nu även flytta ut bussarna 

från innerstaden. 

Vad som också lyftes fram var att det krävs en mängd cyklister som 

efterfrågar något ï då blir det lättare att få till en förbättring ï även i en 

cykelstad som Groningen. Och här har kommunen då en extra skjuts i den 

unga befolkningen (studenter) som kanske inte har bil. 

Vision om stadskärnan 

I kommunens vision om hur stadskärnan ska utvecklas, ingår flera viktiga 

ställningstaganden som har koppling till cykling: 

¶ Further improve liveability by exchanging car structures into living 

space. 

¶ Pedestrians and cyclists are the keys.  

¶ Extend the uninterrupted pedestrian zone, but allowing cyclists 

(cyclist as a guest). 

¶ More flexible parking facilities for cyclists. 

¶ Shift public buses around downtown. 

¶ Increase space for cyclists on major routes to the city centre (bicycle 

street Korreweg). 

¶ City logistics by more sustainable and smaller vehicles (cargobikes). 

Cykeln är given i samhällsplaneringen 

Förutsättningarna för cykling i staden är goda. Groningen är en tät och 

sammanhållen stad med många studenter. Det finns ingen externhandel. 

Kommunen har en uttalad prioritet: 

¶ Fotgängare. 

¶ Cyklister. 

¶ Kollektivtrafik. 

¶ Biltrafik  

Kommunen har börjat göra Bicyles Effect Analysis (BEA) för att se vilka 

effekter fysiska förändringar medför för cyklisterna. Kommunen ser 

också att nybyggnation utanför staden ska vara placerad så att den går att 

nås med cykel.  

https://www.fietsersbond.nl/english-info/
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Staden växer och kommunen är medveten om vikten av att staden blir 

tillgänglig/nåbar (accessible). Cykeln ses som en viktig länk i 

transporterna. Daglig pendling till och från staden förväntas öka till 

215 000 personer år 2020 (år 2000, 160 000 personer).  

Undersökningar visar att cyklister är sjuka 7,4 dagar per år medan icke 

cyklister är sjuka 8,7 dagar per år. (Källa: Groningen cykelstrategi) 

Idag upplevs ibland att cyklisterna är för många och att det försvårar för 

fotgängarna ï att tillgängligheten för personer med funktionsnedsättning 

(rullstol, synskadade nämndes) är svår i framför allt de centrala delarna 

av staden. En plan för fotgängare är under framtagande. I blandtrafik 

mellan cykel och gående prioriteras de gående. 

Design efter platsens funktion 

Kommunen arbetar med att utveckla de offentliga platserna i staden. 

Trots att kommunen ªr i òvªrldsklassò p¬ cykling finns fortfarande 

utmaningar med bilar (òcar structuresò) kvar i staden. Staden jobbar 

successivt vidare och det poängteras att fotgängare och cyklister är 

nyckeln till trivsamma offentliga rum och kommunen menar att det är 

dags att stadens invånare får sitt vardagsrum tillbaka. En trevligare 

stadsmiljö där det finns plats för möten. Visionen för stadens utveckling 

uttrycks i NIEUWE STADSRUIMTES Leidraad voor de openbare ruimte 

(Nya stadsrum ï En guide till det offentliga rummet).  

Cykelstråk kan ledas igenom offentliga rum som delas av flera. I vissa 

stråk kan vem som har prioritet av fotgängare eller cyklister vara 

flexibelt. Vid lågtrafik får fotgängare använda hela gatan (central 

stadsgata/shoppinggata), men till exempel under òrush hourò nªr det ªr 

mycket cyklar så delas användningen av gatan i zoner: cykelzon i mitten 

av gatan och fotgängarzon på båda sidor om. Finns det inte tillräcklig yta 

för uppdelning av trafikanterna: så är det shared space som gäller.  

Kommunen arbetar nu med att designa platser utifrån hastighet och 

fordon. Vad är det för typ av plats och hur ska man färdas här? Är det en 

gågata går det att röra sig i 5-10 km/timme och då ska den fysiska miljön 

vara utformad för att stödja det. Det kan alltså behövas fysiska åtgärder 

som till exempel knagglig gatsten, för att dämpa cykelhastigheten till 

förmån för gångtrafik.   

Utgångspunkten i Groningen är att separera gång och cykel från varandra. 

Blandtrafik bil/cykel får inte komma i högre hastighet än i 30 km. När det 

inte finns plats att separera, får cyklisterna cykla på de gåendes villkor i 

lägre hastighet. 
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Exempel på hur utformningen kan styra cykelns hastighet längs ett stråk. Källa: 
Groningen kommun; Powerpoint presentation 

 

Snabbcykelstråk Star-lane  

För att minska cykelträngsel i stadskärnan marknadsförde kommunen 

ñsnabbstr¬kò fºr de som har sin m¬lpunkt norr om staden. Till exempel 

studenter som cyklar till universitetet. Genom att flytta stor mängd av 

cyklister till en parallell gata - där bilister får färdas på cyklisternas 

vill kor - kunde trängsel undvikas. Groningen ville undvika ordet 

òhighwayò for bikes då de ansåg att highway relaterade till något 

negativt. I stället används begreppet Star-lanes.  

Cykelparkering 

Kommunen har problem med att det är för många cyklar i framför allt i 

centrum och vid järnvägsstationen. Det saknas parkeringsplatser och det 

blir konflikter med gående bland annat.  

Många cyklister skapar också ett stort behov av plats för cykelparkering. 

Det är överfullt i cykelställen. Effekten av det är att cyklarna nu parkeras 

lite var som helst.  

Det finns ett behov av 11 000 cykelparkeringsplatser. Det finns inte heller 

yta ovan mark att ta i anspråk, utan det diskuteras nu underjordiska 

garage. Diskussioner förs också med fastighetsägare som har tomma 

lokaler om inte dessa kan användas som cykelgarage. 
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För att komma till rätta med cykelparkeringen har kommunen i 

stadskärnan påbörjat ett arbete med att differentiera cykelparkeringen. 

¶ Korttidsparkering: till exempel 45 minuters parkering: målade 

parkeringsytor, kan vara mycket centralt, nära butiker, men det går 

inte att låsa fast cykeln. Det är ett medvetet val eftersom kommunen 

inte vill ha cyklar stående där för längre. Troligen kommer det vara 

självkorrigerande då det är en risk att lämna cykeln där.  

¶ Mellanlång tid: Dessa parkeringar är inte placerade direkt på 

shoppinggatan utan p¬ òbakgatorò och det finns byglar att låsa fast 

cykeln i. 

¶ Långtidsparkering  ï Finns parking shelters/parkeringsgarage, till 

exempel vid järnvägsstationen eller busstationen.  

Det finns bemannade cykelgarage vid tågstationen och de är avgiftsfria 

(under ett dygn). Låsbara cykelboxar finns vid mindre stationer. 

Järnvägsbolagen är skyldiga att tillhanda hålla cykelparkering. Att ta med 

sig cykeln på tåget var inte vanligt ï behövs inte då det går att hyra cyklar 

när resenären kommer fram, alternativt att en egen òstationscykelò finns 

parkerad där.  

 

Groningen parkeringsgarage med ljusinsläpp. Foto: Boverket. 
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Groningen parkeringsgarage med cykelväg igenom. Foto: Boverket. 

Innovationer och kampanjer som underlättar för cyklister 

I Groningen har cyklisterna prioritet i trafikljusreglerade korsningar på 

det sätt att alla cykelvägar in i korsningen har grönt ljus samtidigt (så 

kallat allgrönt), innan övrig trafik regleras enligt vanlig 

trafikljusregelring. Det bygger på att cyklisterna söker ögonkontakt med 

varandra och parerar. Stor vinst är att oskyddade trafikanter skiljs från 

svängande buss- och lastbilstrafik, som annars är en vanlig olycksorsak.  

En prioriterad cykelöverfart på Star-lane stråket har nyligen invigts. En 

fyra meter bred dubbelriktad cykelbana (25 000 cyklister/dygn troligen ï 

höll på att mätas) har prioritet i en korsning med biltrafik (11 000 

fordon/dygn). Vid terminsstart har kommunen informerat om Star-lane 

upp till universitetet. 

Varje år genomförs den nationella cykelmätarveckan via cyklisternas 

egna mobiler. Uppgifter om information om köer, var folk cyklar och hur 

lång tid det tar mellan målpunkter kan fås därifrån. Det är en kampanj 

med möjlighet att vinna fina priser.  

Nationell webbapplikation finns, där fel och brister kan anmälas.  
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Staden Den Haag 

 
Den Haag är den administrativa huvudstaden i Nederländerna. Här finns 

huvudsätet för parlamentet, regeringen, högsta domstolen, internationella 

organisationer som Internationella domstolen och Internationella 

brottsmålsdomstolen, samt många ambassader. Staden har ca 500 000 

invånare och är den tredje största staden i landet efter Amsterdam och 

Rotterdam.  

Knappt 30 procent av alla resor under 7,5 km sker med cykel.  

 

 
Andel av resor under 7,5 km efter olika transportslag. Fiets betyder cykel. 

 

Bakgrund  

Bakgrunden till den ökade cyklingen i Den Haag liknar den som fanns i 

andra städer. Dels var det historiska händelser som påverkat utvecklingen 

på nationell nivå ï oljekris, ekonomisk kris, samt ökad missnöje i 

befolkningen till följd av ökad biltrafik i städers centrala delar ï osäker 

miljö för oskyddade trafikanter samt förfulning av stadsmiljön. 

Medborgarna efterfrågade en säker och attraktiv stad och krävde en 

förändring. 

Men Den Haag hade också dålig luftkvalitet i stadscentrum. En av 

gatorna i Den Haag hade den sämsta luften i hela Nederländerna enligt 

luftkvalitetsmätningarna. 
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Ett annat problem var trafikstockningar i staden samt ett oattraktivt 

centrum med tynande handel.  

Staden insåg att kraftiga åtgärder behövdes och detta resulterade i att 

kommunen valde att ta bort bilarna från stadscentrum och gav plats till 

cyklister och gående. Utveckling av infrastrukturen följde efter. 

Cykelstrategi 

Det finns ett särskilt cykelprogram/strategi för 2015-2018, som har tagits 

fram 2015. Målet är att förbättra kvaliteten i hela resan kedjan för cykel. 

Huvudpunkterna för programmet är: 

¶ Bekvämt och snabbt cykelnätverk, inom staden och regionen.  

¶ Skapa nya och förbättra befintliga cykelparkeringar. 

¶ Kommunikation och marknadsföring. 

¶ Uppföljning av cykelanvändning. 

Under framtagandet av cykelprogrammet har kommunen ordnat möten 

med intressenter för att samla in deras idéer och förslag. Flera av dessa 

idéer har fått plats i programmet. 

Cykling är även inkluderad i Mobilitetsplan för Den Haag (2010), där 

flera av målen syftar till att förbättra möjligheter för cykling. Bland annat 

vill kommunen öka cykling genom förbättring av cykelvägnätet, bättre 

tillgång till cykelparkering samt satsningar på kommunikation, 

marknadsföring och förbättrad cyklingskunskap. 

Huvudlösningen är att separera cykeltrafiken från andra trafikslag som 

har högre hastighet. Där det inte är möjligt, sänks hastigheten för alla 

fordon (max 30 km/h). I stadsmiljön blir ofta lösningen att ge mer plats åt 

cyklister och begränsa biltrafiken, så att cyklarna får mer utrymme och att 

hastigheten och antalet bilar minskar.  

Planering för cykeln 

Cykeltrafiken är en självklar del i samhällsplaneringen. Utgångspunkten i 

stadsutvecklingsprojekt är att skapa attraktiv, tillgänglig och levande 

stadsmiljö. I stadscentrum är cykel och de gående prioriterade. Men det 

uppmuntras och projekteras för att använda cykel även på längre sträckor. 

Vilket trafikslag som prioriteras eller underlättas beror på områdets tänkta 

funktion.  

Vid planering av cykelvägar ligger fokus på att ta sig enkelt, bekvämt och 

snabbt mellan målpunkterna. Detta innebär bland annat att cykelvägnätet 

är komplett, tätt och anpassat till behoven, därför jobbar kommunen 
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mycket med att komplettera felande länkar och uppgradera redan 

befintliga sträckor så att de klarar ökade volymer och flera typer av 

cyklister. Även hälso- och estetiska aspekter vägs in. Cykelvägarna 

lokaliseras om möjligt längre bort från hårdtrafikerade bilvägar på mindre 

lokala vägar med lägre trafikintensitet. 

Cykel ska vara till för alla och infrastrukturen måste avspegla den 

avsikten. Med ökande variation i olika sorters cyklar, ökar dock också 

behovet av att planera för att tillgodose de olika cyklisternas behov. Här 

har el-cykel och större transportcyklar särskilt uppmärksammats, på 

grund av deras särskilda behov av infrastruktur ï större parkeringsplatser, 

tillgång till laddningsstationer och hastighet. Men även 

befolkningsgrupper med annan än nederländsk kulturell bakgrund som 

använder cykel i mycket mindre utsträckning är en särskild målgrupp. 

Starkt engagemang från flera 

Det finns ett starkt stöd från politiken och kommunen arbetar aktivt för 

att utveckla cykling i staden, både genom att ta fram strategier och 

program, genom fysiska åtgärder samt genom kommunikations- och 

marknadsföringsinsatser. Cykelfrämjandet är en stark och väldigt aktiv 

organisation som driver många frågor. De och även invånarna kommer 

med förslag och önskemål om lösningar.  

Kostnader för investeringar i cykelprogrammet i Den Haag, mest i 

infrastruktur, går upp till 20 miljoner euro för år 2016. Hälften av dessa 

täcks av kommunen, andra hälften kommer från regionen, provinsen, 

staten samt det nationella järnvägsbolaget Prorail.  

Det ses fortfarande vara mer motiverat att lägga stora summor på 

lösningar för motorfordontrafiken än på cykeltrafiken. Till exempel 

lösningar som cykelbro ses som mycket kostsamma, även om samma 

kostnader ses som helt rimliga när det gäller lösningar för biltrafik. 

Fysiska åtgärder för cykel 

De fysiska åtgärderna omfattar allt från att komplettera de felande 

länkarna i nätet, förbättra kvaliteten på befintliga cykelbanor till att hitta 

helt nya lösningar i farliga trafiksituationer. Till exempel har en korsning 

byggts om på en rak väg, där många billister körde för fort till en oval 

rondell, där cyklister har företräde framför biltrafiken. På många gator i 

stadscentrum har biltrafiken minskats, genom att begränsa antal filer och i 

stället ge utrymmet till separerade cykelvägar och grönska. I den Haag 

arbetar kommunen även med att ge alla cykelvägar röd färg, så att de är 

tydligt markerade. 
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Staden har även gjort stora satsningar på underjordiska cykelparkeringar i 

centrum. Det finns även ett bidrag som fastighetsägare kan söka för att 

omvandla sitt skjul till en inomhus cykelparkering. Tanken är att öka 

antalet parkeringsplatser för cykel i boendeområden. 

Hela resan underlättas 

En av punkterna i cykelstrategin hanterar hela resan perspektivet. Det 

anses vara en viktig aspekt för att öka cykling i staden. Kommunen 

fokuserar på kombinerade resor med cykel och tåg/kollektivtrafik. Där är 

det viktigt att se till att cykellänkar fungerar och att det är enkelt att byta 

mellan de olika trafikslagen. Som tidigare nämnts kan cykel tas med på 

tåget mot en avgift och under vissa förutsättningar, till exempel i mån av 

plats, utanför rusningstrafiken (efter kl. 9 på morgonen). I praktiken är 

det sällan denna möjlighet används. Det uppmuntras i stället att lämna sin 

cykel vid stationen och hyra en cykel vid slutdestinationen. Detta 

underlättas genom gratis parkeringar och billiga hyrcyklar vid 

tågstationer (gäller för hela Nederländerna, inte bara den Haag). 

Cykelparkering 

Det finns många cykelparkeringar, särskilt i de centrala delarna av staden. 

Här har kommunen försökt att flytta cykelparkeringarna som finns 

utomhus bort från huvud shoppinggatorna, och i stället byggt ett antal 

underjordiska parkeringsgarage. På grund av det ökande cyklandet ökar 

även parkeringsbehovet och de parkeringar som finns nu räcker inte till. 

Staden planerar för fler cykelparkeringar i centrum. Det som är mest 

intressant i centrum är parkeringsanläggningar inomhus, antingen under 

eller ovanmark. Det är kostsamt men sparar på utrymmet i gaturummet, 

som i stället kan användas av gående. 

Vid tågstationerna, som är viktiga punkter för byte mellan trafikslag, 

finns det gratis cykelparkeringar. Första dygnet är gratis och sedan är 

kostnaden per dygn låg. I den Haag vid centralstationen finns en 

bemannad cykelparkering under mark. Där finns även möjlighet att hyra 

ut cykel från det statliga rälsbolaget, vilket kostar 3,85 euro per dygn.(ov-

fiets).  

På vissa parkeringar finns det elektroniska system (som i 

bilparkeringsgarage) som visar hur många lediga platser det finns. 

Beläggningen varierar under dygnet och är kopplat till arbetspendlingen. 

Redan idag ser kommunen, att det befintliga antalet platser inte räcker 

till. De övergivna cyklarna tas bort, efter varning till ägaren (en lapp på 

cykeln) och hamnar på cykeldepån hos polisen.  
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Framgångsfaktorer 

En viktig framgångfaktor är det breda politiska stödet, i stort sett alla 

politiska partier stödjer utveckling av cykling i staden. En annan faktor är 

en motiverad arbetsgrupp på kommunen med många olika kompetenser. 

Även den breda förankringen med medborgare, lokala butiksägare, 

cykelorganisationer samt andra aktörer har varit viktigt för att få igenom 

projekten. Samarbetet med den regionala och nationella nivån har 

underlättat finansieringen. 
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Lärdomar från Nederländerna 

Cyklarna som en självklar del i strukturplanering 

Gäller både i stort som smått. Såväl vid ombyggnad av en plats som vid 

planeringen av nya utbyggnadsområden. Vid ett tillfälle uttrycktes det 

som: Vid varje projekt börjar vi med att tänka på vad som behöver göras 

för cyklarna här? Sen kan det bli andra saker som blir prioriterade, men vi 

börjar där. Cykelinfrastrukturen fick också lov att kosta. Kostnaderna för 

cykelinfrastruktur  relateras till kostnad/resekilometer. (Se illustrationen 

nedan) 

 
Figur: Jämförelse av investeringskostnader mellan olika trafikslag räknade per 
person och år eller per färdad kilometer. Tour de force programmet. Källa: Erik 
Tetteroo, Infrastruktur- och miljödepartement. 

 
Cyklingen i Nederländerna gynnades av täta, välavgränsade städer med 

mycket lite spridd bebyggelse på landsbygden. Nederländerna hade även 

tillämpat lösningar framtagna för biltrafiken och tillämpat dem för cyklar. 

Våga tänka annorlunda (exempelvis cykelbana på skoltak i Utrecht).  

Lösningen på kapacitetsproblem för biltrafiken kunde också vara att 

minska biltrafiken genom att investera i cykling. 

Vid planering av cykelvägar anpassas ibland projekten efter hur 

cyklisterna vill röra sig på platsen i stället för att styra detta uppifrån. 

Tanken är att bygga så att det gynnar cyklister, både stråkmässigt men 

även utformningsmässigt. 

Sammanhängande nätverk av cykelvägar 

Flera städer arbetade med cykelinfrastruktur snarare än enskilda 

cykelstråk, ett sammanhängande nätverk av cykelvägar med en största 

maskvidd.  

På regional nivå investerades i att binda samman olika tätorter med ett 

regionalt cykelvägnät. Vid valet av sträckning var kommunen inte 
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bunden till bilvägarna utan kunde välja den lämpligaste sträckningen, då 

möjligheten fanns att mark kunde exproprieras för cykelvägar.  

   
Cykelvägnätet i centrala Groningen... 
  

  
...och det regionala cykelvägnätet i provins Groningen. Källa: Groningen. 

Separera om möjligt de olika trafikslagen, prioritera alltid de mest 
oskyddade i blandtrafik 

I Nederländerna eftersträvades att separera de tre trafikslagen gång, cykel 

och bil. Blandtrafik cykel-bil bör inte förekomma på vägar med en 
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hastighet över 30 km/h. Normalt var cykelvägarna tydligt separerade från 

såväl bilvägar som gångbanor genom nivåskillnader. Fanns det 

kanstensparkering fanns det ofta en remsa mot cykelvägen så att bildörrar 

inte slog ut över cykelbanan. 

Separeringen av bil och cykelväg motiveras även av hälsoaspekter ï 

längre avstånd mellan cykelväg och bilväg ger bättre hälsovinster till 

cyklisterna. 

 

 
Foto: Boverket 

 

När bristen på utrymme ställde krav på blandtrafik (bil-cykel respektive 

cykel-gång) gällde principen att det skulle ske på de minst skyddade 

trafikanternas villkor. Principen att på vissa cykelvägar tillåta biltrafik på 

cyklisternas villkor (cykelgata) var nog en förutsättning för utbyggnaden 

av det relativt finmaskiga cykelvägnätet.  
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Foto: Boverket 

 

 
Groningen och Den Haag. Bostadsgata, bilarna tillåtna, men på cyklisternas 
villkor. Den röda asfalten är en tydlig signal som visar att det är en cykelbana. 
Skyltningen fºrtydligar òFietsstraat, auto te gastò betyder òCykelgata, bilen ªr 
gªstò. Foto: Boverket 
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Groningen. För att angöra parkeringsplatser får bilarna köra in på cykelgatan. 
Foto: Boverket 
 

Gestalta de olika gaturummen utifrån tänkt/önskad användning 

I Groningen arbetade kommunen medvetet med att tydliggöra den tänkta 

funktionen genom gestaltningen. I stråk där cyklarna prioriterades 

skiljdes cykelvägarna tydligt från gångbanorna och gavs en avvikande 

beläggning som medgav hög cykelkomfort ï ofta röd asfalt. På 

affärsgator och andra centralare delar gavs beläggningen en enhetligare 

utformning för att annonsera att cyklingen skedde på de gåendes villkor. 

Genom stor gatsten kunde cykling styras bort från gator som inte var 

tänkta för det. 

Groningen, en av de centrala affärsgatorna. Cykling på de gåendes villkor. I 
markbeläggningen är cykelvägen enbart markerad med ett par linjer. I 
morgonrusningen håller sig gångtrafikanterna sig vid sidorna. På eftermiddagen 
när de gående blir fler brer de ut sig över hela gatans bredd och cyklisterna får ta 
sig fram på de gåendes villkor. Foto: Boverket 
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Mycket kretsar kring platsens funktion och stadens attraktivitet. Det är 

utgångspunkten för vilka trafikslag prioriteras inom olika områden och 

vilka lösningar som väljs. För att öka attraktiviteten (där tillgänglighet 

och framkomlighet är en del) löses utmaningar med flera trafikslag på 

samma gång, till exempel genom att anpassa vilka trafikslag ska tillåtas 

på vilka gåtor (till exempel inga cyklar på stora shoppinggator som är 

avsedda för gående). En åtgärd som bidrar till minskad biltrafikstockning 

kan även vara en bra åtgärd för cykel och tvärtom. 

Tydligt skyltade cykelvägar med självklara målpunkter 

I Nederländerna arbetade kommunen medvetet med identifierbarheten av 

cykelvägar, enhetlig skyltning, enhetlig namngivning och tydligt 

utmarkerade. Ofta var cykelvägarna belagda med röd asfalt för att 

markera dem, vid långa sammanhängande stråk dock ibland bara för att 

markera start och slut. Väsentligt var att vägarna skulle vara direkta och 

gå mellan självklara målpunkter. 

 
Foto: Boverket 

  

  
Foto: Boverket 
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Groningen. Foto: Boverket 
 
 

  
 Utrecht. Foto: Boverket 
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Houten. Cykelstråk med olika färg som sedan markerades på lyktstolpar.  
Foto: Boverket 
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Kombinationen cykel-tåg cykel som framgångsfaktor 

I Nederländerna arbetades det konsekvent med att underlätta övergången 

tåg-cykel. Jämfört med kombination gång-tåg-gång ger kombinationen 

cykel-tåg-cykel 50 gånger större målpunkter, vilket skapar helt andra 

förutsättningar för pendling.  

 
Upptagningsområdenas storlek. Bild: Erik Tattero 
 

Järnvägsoperatör har skyldighet att anordna cykelparkeringar. Vid i 

princip alla stationer fanns antingen cykelgarage eller vid mindre 

stationer låsbara cykelboxar. Generellt var cykelgaragen bemannade och 

gratis i Nederländerna. I garagen fanns också cykeluthyrningar och 

möjligheter till service. Att cykelgaragen skulle vara välbelägna, precis 

intill stationen tycks ha varit en självklarhet. När kombinationen tåg - 

cykling underlättades, ökade också efterfrågan påtagligt, vilket gjorde att 

det efter ett par år visade sig att kapacitetsbehovet radikalt hade 

underskattats. (60 procent av de som reser med tåg från Houten cyklar till 

stationen). 

  
Houten. Cykelgaraget placerat direkt under tågperrongen. Garaget var också 
bemannat. Foto: Boverket 
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I garagen går det att få cykeln servad. Foto: Boverket 

  

Laddning av elcyklar i Den Haag. Foto: Boverket 
 

Groningen. Foto: Boverket 
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Den Haag. Foto: Boverket 
 
 

   
Skylt som anger hur många lediga platser som finns i cykelgaraget. Det 
möjliggörs av en sensor i varje cykelställ som också avslöjar de som stått för 
länger. Foto: Boverket 
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Cykelgarage i flera plan vid stationen i Utrecht. När det är färdigbyggt ska det 
rymma 12 500 cyklar. Foto: Boverket 

Våga prioritera cykeln 

Ett råd från Nederländerna vid planeringen av cykelvägar var att börja 

med att lösa de besvärliga konfliktpunkterna, till exempel korsningar. Ta 

de enkla raksträckorna senare På de större cykelstråken fanns det en 

möjlighet att prioritera cyklisternas framkomlighet framför bilisternas. 

För att få bilisterna att köra på cyklisternas villkor krävdes det en volym 

av cyklar. 
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Den Haag. Tydligt markerat att bilisterna som ska korsa cykelbanan för att 
komma ut på huvudvägen ska lämna företräde. Foto: Boverket 
 

Den Haag. Bilarna får lämna företräde i rondellen. Foto: Boverket 
 

 
Groningen. Vägen är dubbelriktad för cyklister och enkelriktad för bilister. 
Möjlighet för bilar att köra om saknas. Foto: Boverket 
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Groningen. Cyklisterna hamnar först vid rödljus. Foto: Boverket 

Våga testa 

Det fanns en beredskap för att våga testa nya lösningar under en prövotid 

av till exempel några månader. Cykelvägar kunde skapas genom 

provisoriska avstängningar av biltrafiken. Föll försöket väl ut byggdes 

vägen om permanent. På motsvarande sätt kunde lösningar testas i mera 

kluriga trafiksituationer. Efter utvärdering avgjordes det om de skulle 

permanentas eller tas bort. Lösningarna kunde även tas bort under 

testperioden om de inte fungera tillfredsställande ur 

trafiksäkerhetssynpunkt. 

   
Foto: Boverket 
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Groningen. I korsningen mellan en huvudcykelväg och en större bilväg har man 
valt att ge cyklisterna företräde. Lösningen är en test under en begränsad period 
som kommer att utvärderas ur trafiksäkerhetssynpunkt. Foto: Boverket 

Provinserna planerar regionala cykelnät 

I Nederländerna var flera provinser engagerade i utbyggnaden av det 

regionala cykelvägnätet, ofta i form av planering och projektering medan 

kommunerna stod för det faktiska byggandet. Inte alla kommuner hade 

dock samma vilja/möjligheter. Provinserna kunde då bidra med stöd till 

felande länkar.   

Då det fanns möjlighet att expropriera mark för regionala cykelvägar 

kunde istället den lämpligaste och genaste sträckningen väljas. Det 

medförde också färre konfliktpunkter med korsande anslutningsvägar och 

en bättre miljö med avseende på buller och avgaser. 
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Cykelväg mellan Utrecht och Houten dragen oberoende av bilvägar.  
Foto: Boverket 

Ta från början höjd för framtidens kapacitetsbehov 

Görs förbättringar för cyklister ökar också cyklingen. Det gäller alltså att 

ta höjd för framtida kapacitetsbehov redan från början. Detta gäller både 

cykelbanans bred, nätets omfattning och parkeringsmöjligheter. För att 

trafiken ska anpassa sig efter cyklisternas krävs det också en viss volym 

av cykling, har man nått dit främjar det i sig en ökad cykling.  

Statens engagemang i cykelfrågan 

Staten stödjer utveckling av cykling genom bland annat en Bicycle team, 

ett nationellt råd med 12-16 personer som kommer från bland annat. 

infrastruktur- och miljödepartementet, Rijkswaterstaat (som är en sorts 

myndighet vid departementet med ansvar för planering, genomförande 

och underhåll av infrastruktur ), Dutch Cycling Embassy, Beter Benutten 

(optimerad användning programmet). 

Rådet träffas regelbundet för att diskutera aktuella frågor. Vid vårt besök 

skulle elcykelns konsekvenser diskuteras. Syftet med rådet är att få in 

med cykelfrågorna i de egna organisationerna. 
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Källa: Beskrivning av hur samarbetet kring cykel ser ut organisatoriskt.  PPT bild, 
Sabina Persson, Trafikverket.  

Betydelsen av starka cykelorganisationer 

Den ideella cykelorganisationen Fietsersbond har haft stor betydelse för 

utvecklingen av cyklingen i Nederländerna. Det är en 

påtryckarorganisation med en hög grad av professionalism. Genom 

uppdrag från Departementet för transport har organisationen i viss mått 

fått en form av halvofficiell ställning. Det departementet vill stödja är 

Fietsersbonds lobbyarbetet i trafikpolitiska frågor och organisationens 

arbete för att främja cykling i provinsiella och kommunala 

sammanhangen. För detta får Fietsersbond dels ett generellt programstöd 

och dels projektstöd. 

Innovationer och enstaka spännande lösningar 

¶ Interaktiv karta för att rapportera fel och förbättringsmöjligheter. 

Den holländska cykelorganisationen driver på nationell nivå en webbsida 

med en interaktiv karta där det finns möjlighet att göra felanmälningar på 

cykelvägnätet, men även föreslå förbättringar. Cykelorganisationen 

återkopplar sedan till respektive kommun. 

http://meldpunt.fietsersbond.nl/  

http://meldpunt.fietsersbond.nl/
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¶ Applikation för att kartlägga rörelsemönster och var stockningar 

uppstår. 

Under en vecka 2017, mättes för tredje gången cyklingen i Nederländerna 

genom en app som hade utvecklats av NHTV (National High School for 

Tourism and Traffic). Genom att använda appen registrerades 

rörelsemönster, hastigheter och var de största förseningarna och 

flaskhalsar uppstod. Det fanns också möjlighet att även recensera 

cykelvägen. 

Cyklister motiverades att delta i undersökningen genom att resultatet 

skulle bilda underlag för förbättringar av cykelvägarna och genom 

utlottade priser. http://fietstelweek.nl/data/  

¶ Benchmarkingsystem där kommunerna på detaljnivå kan jämföra sig 

med andra. 

I Nederländerna fanns ett utarbetat benchmarkingsystem för städer. Det 

byggde på en ambitiös genomgång av cykelvägnätet i enskilda 

kommuner. Syftet var inte primärt att rangordna städerna utan att ta fram 

ett beslutsunderlag åt planerare och beslutsfattare. 

¶ Gröna vågen för cyklister och all-grönt. 

Exempel fanns på gröna vågen anpassat för cykelhastighet. Det fanns 

också ett system med fartskyltar som angav om hastigheten behövdes öka 

eller minska för att komma med i gröna vågen. 

http://fietstelweek.nl/data/
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 Foto: Boverket 
 

 Foto: Boverket 
I Groningen fanns ett system där trafikljusen gick i tre perioder, två för 

enbart bilar och den tredje för enbart cyklister ï men från alla håll. Blev 

tryggt för cyklister, men gav eventuellt förhållandevis långa 

omloppstider. 

 

¶ Holländsk högersväng. 



46 Studiebesök i Nederländerna, Tyskland, Storbritannien och Danmark 

Boverket 

I Nederländerna var det tillåtet för cyklister att köra mot rött vid 

högersväng. Egentligen gäller det endast om det finns en skylt som anger 

detta vid trafikljusen eller om det fanns en speciell smitväg för 

hºgersvªngande innan trafikljusen. òMen alla gºr det ªnd¬ ºveralltò.  

Den Haag. Även under vägarbeten säkerställer man framkomligheten för 
cyklister. Foto: Boverket 
 

De mjuka värdena i cykling lyfts i planeringssammanhang 

Att ha många cyklande och gående i stad(centra) ses som positivt för 

stadens attraktivitet ï levande gator och torg med många människor i 

rörelse. Attraktiviteten som har direkt koppling till ekonomiska vinster 

genom att handel kan stanna och blomstra i stadens centrala delar. 

Det skapas förutsättningar för att umgås på cykel ï cykelvägar är ofta 

breda nog för att cykla bredvid varandra, vid cykelvägskorsningar på 

landsbygden skapas mötespunkter för skolbarn.  

Även hälsoaspekter lyfts som motiv bakom utvecklingen av 

cykelinfrastruktur ï enskild och kollektiv nytta ï bättre kondition för 

cyklande och bättre luftkvalitet för hela staden. 
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Groningen Fartgupp för mopeder på cykelväg. Foto: Boverket 
 

Även med cykel kan det bli trafikstockning. Foto: Boverket 
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Källor 

Besökta städer 

Groningen, Den Haag, Utrecht och Houten. Träffat representanter från 

kommunerna Groningen, Haag och Provinsen Utrecht samt Infrastruktur- 

och miljöministeriet. 

Cycling in the Netherlands 2009 

http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/CyclingintheNethe

rlands2009.pdf 

https://www.dutchcycling.nl/ 

Groningen 

  
Lidwien Reehuis 
Policy department, cycling campagnes 
Lidwien.Reehuis@groningen.nl 

 
 

 
Jaco Kalfsbeek 
Landscape, urban design, urban strategic projects. 
Presentation about cycling and walking in the city center. 
 

 
Jaap Valkema, Bicycling manager 

We are Groningen Cycling City. Cycling strategy 2015-2025 

Videoklipp om Groningen, med professor i planeringen Groningen: the 

worlds cycling city https://www.youtube.com/watch?v=fv38J7SKH_g 

http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/CyclingintheNetherlands2009.pdf
http://www.fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/CyclingintheNetherlands2009.pdf
https://www.dutchcycling.nl/
https://www.youtube.com/watch?v=fv38J7SKH_g
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Klipp som Jaap visade: Groningen Cycling City / Groningen Fietsstad 

https://www.youtube.com/watch?v=05Iiuz7A7E0 

 

Den Haag 

 
Frans Botma, stads- och transportplanerare, Den Haag kommun. 
Frans Botma  
Gemeente Den Haag / Municipality of The Hague  
Dienst Stedelijke Ontwikkeling  
Postbus 12600  
2500 DJ Den Haag  
Tel. 070-3539166  

 

Utrecht provins 

  

Herbert Tiemens, rådgivare avseende cykelpolicy,(senior cycling policy advisor), 
Provins Utrechtô 
e-post: herbert.tiemens@provincie-utrecht.nl 
Telefon: +31 6 2145 9189 

 

Infrastruktur- och miljödepartement ï Nationell nivå  

 
Erik Tetteroo, nationell rådgivare avseende cykelfrågor, Infrastruktur- och 
miljödepartement  

 

youtube film om historien bakom cykelns popularitet . 

https://www.youtube.com/watch?v=XuBdf9jYj7o 

https://www.youtube.com/watch?v=05Iiuz7A7E0
mailto:herbert.tiemens@provincie-utrecht.nl
https://www.youtube.com/watch?v=XuBdf9jYj7o
https://herberttiemens.files.wordpress.com/2013/06/tiemens_herbert2.jpg
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Reserapport från Tyskland  

Besök i Berlin, Hannover och Hamburg 6-10 november 2017 

Resgrupp 

Emelie Ahlstrand, Martin Wiss och Ulrika Åkerlund  

Sammanfattning 

Boverket (genom Emelie Ahlstrand, Martin Wiss och Ulrika Åkerlund) 

genomförde den 6 till 10 november 2017 en studieresa till Tyskland för 

att studera hur cykling integrerats i samhällsplanering på lokal, regional 

och nationell nivå.  

Under resan besöktes representanter för Hannover stad, Hamburgs senat 

och Hamburgs stadsdel Mitte samt departementet för trafik och digital 

infrastruktur (BMVI) i Berlin. I samband med resan intervjuades även ett 

medborgarinitiativ som arbetar för att det ska skapas en cykelbana under 

en av pendeltågsbanorna i Berlin (Radbahn Berlin), och det tyska 

cykelfrämjandets (ADFC) årliga nationella symposium i Berlin besöktes. 

Den positiva trenden med engagerade medborgare som vill cykla har 

blivit en drivkraft i myndigheternas arbete i Tyskland. Exempelvis har 

medborgarna i Berlin via ett medborgarinitiativ drivit fram krav på en 

folkomröstning om en cykellag, vilket har lett till att cykeln nu får högre 

prioritet där. Många städer i Tyskland har också problem med att EUs 

miljökvalitetsnormer för luft överskrids, varpå städerna måste därför 

vidta åtgärder för att minska luftföroreningarna, och trafiken. Även 

bullerproblematiken nämns som en faktor till att det satsas på cykling, 

samt att de vill värna om cykelturismen som är en viktig näring i 

Tyskland. Alla representanter betonade att stödet från politiken är viktigt. 

Den nationella cykelplanen har en central roll i Tyskland, och cykelplaner 

tycks ge positiva effekter. Under studiebesöket noterades särskilt de 

systematiska och strukturerade arbetsmetoderna med cykelfrågorna, och 

att det finns fokus på uppföljningar och investeringar, även på nationell 

nivå.  

Tyskland har många samverkansformer för cykelfrågor, såväl inom 

organisationerna som mellan dem. Som exempel kan nämnas Hamburg, 

vars cykelkoordinator på delstatlig nivå har i uppgift att hålla samman 

arbetet. Liknande finns det på den nationella nivån, en nationell 

cykelsamordnare, som har ett övergripande ansvar för cykelfrågor i 

landet, och en interdeparmental arbetsgrupp för cykelfrågor.  
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Små regelförändringar tycks också ha gjort stor skillnad i landet. Som att 

tillåta cykling med barnet på trottoaren, och att införa möjligheten till 

cykelfartsgator. Ett nytt problem som nämnts från alla niv¬er ªr òde 

kinesiska l¬necyklarnaò, som lªmnas i cykelstªll och sedan inte f¬r 

transporteras bort, eftersom tysk lag inte tillåter det.   

Intrycket från besöket var att Tyskland satsar på hög kvalitet och 

nationell närvaro. De innovationsstöd som delas ut lyftes av 

representanten från BMVI som en viktig framgångsfaktor, bland annat då 

de bidrar till kunskapsuppbyggnad och skapar nätverk, samt finansierar 

konkreta projekt. Några saker som finansieras från dessa stöd, är 

Cykelakademin och Cykelportalen.  

Ytterligare en framgångsfaktor och drivkraft, är cykelturismen. Det är ett 

område som tas upp i den nationella cykelplanen, och 

frivilligorganisationer (NGOs) utomlands engagerar sig mycket i 

frågorna.  
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Tyskland  

Tyskland är med sina 82 miljoner invånare det folkrikaste landet i Europa 

förutom Ryssland. Tyskland är en ledande industrination med en stor och 

anrik bilindustri och utgör världens fjärde eller femte största ekonomi 

mätt som BNP. Nästan 80 procent av alla hushåll i Tyskland har minst en 

cykel. En fjärdedel av befolkningen använder den regelbundet. Fem 

procent har el-cykel och en procent last- eller lådcykel. (Huster 2017, 

National Cycling plan)  

Tyskland är en förbundsstat bestående av 16 Bundesländer (delstater), 

som skiljer sig mycket åt i stadsbyggnadstradition och kultur. Varje 

delstat har, utöver det nationella regelverket, frihet att inrätta regler på 

delstatsnivå. Detta innebär att både regelverk och politisk prioritet för 

cykel kan skilja sig åt mellan de olika delstaterna. (Bautz, 2011). 

Delstaterna består av Landkreise ï som i sin tur är indelade i 

kreisangehörige Gemeinde ï samt kreisfreie Städte. Ansvaret för 

òkommunal planeringò ligger p¬ de tv¬ sistnªmnda myndigheterna. 

(Nordberg)  

 

 

Bild. Karta över Tyskland med gränser för samtliga Landkreise inritade. Kretsfria 
städer markerade i gult. Källa wikipedia. 
https://sv.wikipedia.org/wiki/Landkreis#/media/File:Landkreise,_Kreise_und_kreisfreie_St%
C3%A4dte_in_Deutschland_2011-09-04.svg 
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Cykling i Tyskland 

Mellan åren 2002 och 2008 ökade cyklingen i Tyskland med 17 procent 

räknat som antalet resor, och cykelresorna har fortsatt att öka sedan dess. 

År 2008 gjordes var tionde resa med en cykel (National cycling plan), 

och år 2015 stod cyklingen för tolv procent. Målet är att 15 procent av 

alla resor ska göras per cykel år 2020. I städer som Münster, Karlsruhe 

och Freiburg står cyklingen för upp till 30 procent av antalet resor, och i 

Berlin ökar det kraftigt.  

Cykelturism 

Den inhemska turismen i Tyskland utgör tio procent av BNP varav en 

betydande del, cirka åtta procent, är cykelturism. Detta är något som lyfts 

som en stor potential att utveckla i den nationella cykelplanen. Det finns 

idag 75 000 km cykelturistvägar fördelade på tolv turistrutter. (Huster, 

2017)  

Samhällsplanering och cykelplanering i Tyskland 

Planeringsprocedurer i Tyskland regleras vid fyra nivåer. Nationell, 

delstatlig, regional och kommunal. (Bautz, Nordberg). Vem som har 

rådighet över cykelplaneringen kan variera mellan delstaterna.  

Plan- och bygglagstiftningen regleras på nationell nivå i Baugesetzbuch 

(BauGB). På den nationella nivån sätts övergripande ramar i 

planeringsarbetet. Arbetet är begränsat till utarbetande av riktlinjer och 

principer för planering, vilket också ger den legala basen för delstaternas 

planering. På nationell nivå finns koordinering och finansiering av 

nationell cykelinfrastruktur. Myndigheter som till exempel den nationella 

miljömyndigheten, ger råd åt samtliga nivåer. 

På den delstatliga nivån finns ansvar för ramverk och regional 

infrastruktur och viss finansiering. Delstaterna ger extra medel för 

specifika projekt i städer (till exempel Bike & Ride på tågstationer) och 

för delstatlig cykelinfrastruktur, till exempel tillhandahålla ett nätverk av 

långväga cykelvägar eller cykelexpressvägar. 

Regional planering i Tyskland följer av de delstatliga regelverken. 

Delstaterna sätter specifika lagar som reglerar regional planering inom 

deras jurisdiktion. Därför kan organiseringen för regional planering 

variera i landet. Det är ofta mer fråga om koordinering än planering. 

(Cassens, 2002). 

De huvudsakliga aktörerna för både samhällsplanering och 

cykelplanering finns på den lokala nivån. Kommunerna kan planera på 

eget ansvar, inom gränsen för de nationella lagarna. De hanterar till 
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exempel konstruktion och underhåll av kommunala gator och cykelvägar, 

genomförande av specifika projekt som cykelkampanjer, cykelparkering 

etcetera.  (Bautz, Nordberg). 

Flächennutzungsplan 

Kommunerna ansvarar för att upprätta två typer av planer. Dels den 

övergripande Flächennutzungsplanen, dels detaljplaner 

(Bebauungspläne). En Bebauungsplan ger rättsligt bindande ramar för 

stadsbyggandet och ska i princip följas vid slutlig prövning av 

byggtillstånd, Baugenehmigung. (Nordberg) 

              

  Översiktlig planering     Flächennutzungsplan     

              

  Detaljplanering   Bebauungsplan       

              

  Tillstånd     Baugenehmigung     

              

 

En Flächennutzungsplan upprättas normalt för hela kommunens yta och 

anger grunddragen för markanvändningen vad avser bostäder, 

infrastruktur, grönområden med mera. Planernas tidshorisont är ca 10-15 

år. Flächennutzungsplanenlanen ska fastställas av höheren 

Verwaltungsbehörde som är en administrativ myndighet på delstatsnivå. 

(Nordberg) 

Flächennutzungsplanen anses av de representanter Boverket träffat, inte 

vara ett lämpligt verktyg för cykling då det behövs något mer finmaskigt. 

(Pfaue, Gerstenberger) 

Ändring av regelverket 

Tyskland har under 2000-talet genomfört en viss anpassning av det 

nationella regelverket för att underlätta för cykling. Dels har staten 

möjliggjort så att kommuner får sänka hastigheten på en gata till 30 km/h 

där cykeln är prioriterad och bilarna får anpassa sig, en Fahrradstrasse 

(cykelfartsgata). Dels har en ändring gjorts så att det numera är tillåtet att 
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cykla med sitt barn på trottoaren. Tidigare var det bara tillåtet för barnet 

att cykla på trottoaren och föräldern fick cykla i gatan. Denna ändring 

trädde i kraft nyligen. Enligt Diana Huster på BMVI var inte ändringen så 

viktig för att öka cyklingen, men den var nödvändig. 

Tyskland har även ändrat i lagstiftningen för att kunna ge bidrag till lokal 

nivå för att finansiera supercykelvägar. (Huster, 2017) 

Planeringsbibeln ERA 

Tyskland har specifika rekommendationer för cykelanläggningar genom 

Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA), som är en giltig teknisk 

föreskrift i Tyskland för planering, utformning och drift av 

cykelanläggningar. ERA publiceras av Forskningsföreningen för väg och 

transport i Köln. I vissa delstater är tillämpningen av ERA 2010 en 

obligatorisk förutsättning för ekonomiskt stöd. Det refereras till ERA i 

den allmänna förordningen om vägtrafikförordningar VwV-StVO, och 

rättspraxis gör ERA erkänt som regelbindande för planerare och 

myndigheter när det gäller anläggningar för cykling.  

Cykelkoordinatorer och cykelsamordnare 

Tyskland har ett flertal cykelkoordinatorer på såväl delstatlig som 

kommunal nivå. En av deras viktigaste roller är att stödja den strategiska 

planeringen, och genomförandet av cykelprojekt. Cykelkoordinatorn är 

inblandad i alla transportplanerings-procedurer och representerar 

intressena för cykelsamhället. (Bautz, 2011). 

Kommunikationen är viktig i Tyskland, och nätverkande är essentiellt för 

att få till förändringar. En av de viktigaste uppgifterna som 

cykelkoordinatorn har är att upprätthålla ett stadigt flöde av 

kommunikation mellan berörda intressenter och ansvariga myndigheter, 

för att optimera processerna. (Bautz, 2011). 
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Nationell nivå ï Erfarenheter från BMVI 
òAlla transportmedel är likvärdiga! I alla fall i teorin!ò 

  Diana Huster, BMVI 

I Tyskland är det nationella arbetet med cykling framför allt koncentrerat 

till Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur, BMVI, 

(Departementet för transport och digital infrastruktur).  

Organisationen 

I Tyskland har det nationella arbetet med cykling framför allt 

koncentrerats till Departementet för transport och digital infrastruktur 

(BMVI), som spelar en nyckelroll som facilitator, koordinator och 

katalysator i främjandet av cykling. På BMVI återfinns landets 

Radverkehrsbeauftragte, en nationell cykelsamordnare, som leder en 

cykelarbetsgrupp som bland annat har hand om arbetet med framtagande 

och implementering av den nationella cykelplanen. Arbetet är också spritt 

över de nio avdelningar som BMVI är indelat i, eftersom cykling berör 

flera arbetsområden inom infrastruktur.  

Det finns också en stor variation av samarbeten och samverkan på såväl 

nationell som lokal och regional nivå. Bland annat genom en 

interdepartemental samverkansgrupp för cykling som BMVI leder, som 

möts två gånger om året. Där träffar BMVI representanter från andra 

departement, så som miljödepartementet och 

stadsutvecklingsdepartementet, vilka också arbetar med cykling.   

Nationella framgångsfaktorer och drivkrafter 

Den kanske starkaste drivkraften för satsningarna på cykel är miljö 

(klimatutsläppen), livskvalitet i staden och EU:s miljökvalitetsnormer för 

luft. EU-kommissionens utsläppsdirektiv har påverkat mycket. Tyskland 

har 40 städer som överskrider normerna och där åtgärder måste vidtas för 

att minska luftföroreningarna och minska trafiken (Huster, Gerstenberger, 

Pfaue). Cyklingen blir där ett verktyg, och det satsas stort på den. Det 

finns också ett ökande intresse för cykling från befolkningen, eftersom 

det är ett snabbt och enkelt sätt att transportera sig i städerna. 

Framgångsfaktorerna för Tysklands arbete med cykling på nationell nivå 

kan sammanfattas i:  

¶ En nationell cykelplan som är politiskt antagen. 

¶ Systematisk årlig uppföljning av arbetet med cykel och hur 

människor upplever det. 
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¶ Nationellt innovationsstöd till kunskapsuppbyggnad och konkreta 

projekt. 

En annan framgångsfaktor och drivkraft, är cykelturismen. Det är ett 

område som tas upp i den nationella cykelplanen, och 

frivilligorganisationer (NGOs) utomlands engagerar sig mycket i 

frågorna, vilket ger mycket publicitet.  

Nationell plan för cykling  

Fram till slutet av 1990-talet uppvisade andelen cykelresor i Tyskland en 

nedåtgående trend, men arbete i några städer - exempelvis Münster - 

visade att cykling kunde vara både kostnadseffektivt och fördelaktigt för 

miljön. Med anledning av detta introducerades ett program för att med 

samlad kraft återuppliva cyklingen i de tyska städerna.  

En nationell cykelplan antogs 2002 med syfte att öka andelen cykling och 

att öka medvetenheten om cykling i kommuner och delstater. Det 

politiska beslutet var starkt efterfrågat från den tyska cykelföreningen 

(ADFC), tyska transportföreningen (VCD) och de tyska delstaterna och 

kommunala företrädare. Men det fanns också brett stöd för beslutet i det 

tyska parlamentet. Mellan 2002 och 2008 ökade andelen cykling i landet 

med 17 procent. 

Diana Huster som arbetar på BMVI ansvarar för den projektgrupp som 

tar fram den nationella cykelplanen. Den nuvarande planen avser åren 

2013 till 2020. En tredje nationell cykelplan är planerad till år 2020. 

Huster berättar att planen liksom sina föregångare bygger på en vision att 

om òcyklingen som ett system". För att uppnå detta behövs enligt BMVI 

mer än bara cykelvänlig infrastruktur. Det är precis lika viktigt är 

intensiva kommunikations- och PR-aktiviteter samt att se över 

serviceområdet. Det enda sättet att öka potentialen för cykeln är att 

genomföra aktiviteter inom alla dessa områden. Såväl regeringen som 

delstaterna och lokala myndigheter behöver ta med alla tre elementen i 

sina planer och program, och fästa lika vikt vid varje element och 

underbygga dem med åtgärder.  

I den nationella planen definieras nio insatsområden.  

¶ Planera och utveckla en cykelstrategi. 

¶ Infrastruktur. 

¶ Vägsäkerhet. 

¶ Kommunikation. 
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¶ Cykelturism. 

¶ Elektronisk mobilitet. 

¶ Koppling till andra transportsätt. 

¶ Mobilitet och säkerhetsutbildning. 

¶ Skapa och säkra kvaliteter. 

Det tyska organet för internationella samarbeten, Deutsche Gesellschaft  

für Internationale Zusammarbeit (GiZ) arbetar bland annat med 

utvecklingssamarbeten i cykelfrågor. De lyfter den nationella cykelplanen 

som en stor del i landets framgång, och något som nationella myndigheter 

kan använda för att stötta kommuner och provinser i sina försök att stärka 

cykling som transportmedel. 

GiZ beskriver att det var en kombination av etableringen av cykelenheter 

på kommunal nivå, att cykelinfrastrukturen förbättrades, samt att det 

startades kampanjer som ledde till att cyklingen visade den högsta 

tillväxttakten av alla transportslag. Den nationella cykelplanen har enligt 

GiZ förändrat bilden av cykling. Vuxna ur medelklassen och ungdomar 

ser cykling som ett modernt och bekvämt transportsätt, som även är 

miljövänligt och dessutom bekvämare än bilen. GiZ bedömer att 

framgångarna kommer av den ökade kapaciteten på lokal nivå och det 

politiska stödet på alla nivåer. Cykelplanens genomförande vilar enligt 

GiZ på ett antal grundpelare, som kan sammanfattas med de 

interdepartmentala samverkansformerna, innovationsstöd, en cykelportal 

och cykelakademin.  

Cykelns roll i transportplanen 

Enligt Huster ingår inte cykeln i transportplanen. Hon säger att cykling är 

viktigt och det finns en nationell nivå, men det är framför allt en regional 

och lokal fråga. I transportplanen finns ett 15 års tidsperspektiv. Om 

cykelprojekt sätts på samma nivå som vanlig trafik, så blir det en 

konkurrens som dessutom hamnar i en lång och långsam plan. Hon 

förklarar att cykling inkluderas i texten, men inte i planen i sig.  

Framgångarna med en nationell cykelplan 

I ett faktablad om Tysklands nationella cykelplan för 2002-2012; 

ñNational Cycling Plan ï Capacity Building for Cycling Expertise in 

German Citiesò, beskriver Daniel Bongardt p¬ Deutsche Gesellschaft für 

Internationale Zusammarbeit, GiZ, vad nationella myndigheter kan göra 

för att stötta kommuner och provinser i sina försök att stärka cykling som 

transportmedel. 
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Andelen cykling i Tyskland ökade med 17 procent mellan 2002 och 

2008. Det överträffade ökningen av kollektivtrafiken och medförde en 

minskning av bilanvändningen för första gången sedan andra 

världskriget. Enligt Bongardt var det en kombination av etableringen av 

òcykelenheterò i flertalet stªder, att cykelinfrastrukturen förbättrades samt 

att det startades kampanjer, som ledde till att cyklingen visade den högsta 

til lväxttakten av alla transportslag.  

Den nationella cykelplanen kan enligt Bongardt ses som en stor 

framgång. Den har förändrat bilden av cykling, som nu erkänns av 

ungdomar och medelklassen som ett modernt och bekvämt transportsätt 

som är mycket mer miljövänligt och bekvämare än bilen. Nyckeln till 

denna framgång är enligt Bongardt den ökade kapaciteten på lokal nivå 

och det politiska stödet på alla nivåer. 

Cykelplanens genomförande vilar enligt Bongardt på fyra pelare som 

utgörs av en samverkan i den interdepartementala arbetsgruppen - The 

Federal Government-Länder Joint Working Group on Cycling, 

cykelportalen, cykelakademin och innovationsstöden.  

Huster belyser vikten av publik diskussion, något som de tycker finns, 

och ska finnas, i landet. Hon menar att de har fått det genom den 

nationella planen. Huster menar även att cyklingen är en livsstil, och att 

fler och fler unga cyklar. òFolk upp till 29 ¬r vill cykla ºveralltò, n¬got de 

kan utläsa av landets cykelenkät. 

 
Cykelportalen ï kunskapsplattform på webben 

Fahrradportal (Cykelportalen) är en gemensam plattform och 

informationssida, där det finns inspirerande exempel, nyheter, litteratur 

och dylikt. Sidan drivs av det tyska institutet för stadsfrågor (Difu), i 

samarbete med BMVI som också finansierar portalen.  

Cykelportalen är en tjänst för personer som arbetar med eller är 

intresserade av cykling. Det vill säga personer som arbetar i statliga och 

kommunala förvaltningar, experter, forskare och intressegrupper. Den 

introducerades för samordning och kunskapsutbyte bland de organ som 

deltar i genomförandet av den tyska nationella cykelplanen. 

Cykelportalen ger experter och allmänheten all information om 

främjandet av cykling. Till exempel nyheter, internetlänkar, publikationer 

för nedladdning, god praxis, information om den nationella förvaltningen 

samt cykelarbetet i de tyska staterna och kommunerna och EU.  



Studiebesök i Nederländerna, Tyskland, Storbritannien och Danmark 61 

 Boverket 

Webbplatsen är huvudsakligen på tyska, men innehåller också en del 

nedladdningsbar litteratur på engelska och franska. Innehållet 

kompletteras kontinuerligt. Två nyhetsbrev publiceras regelbundet: ett på 

tyska som publiceras en gång i månaden, och ett på engelska som 

publiceras kvartalsvis. 

https://nationaler-radverkehrsplan.de/ 

Innovationsstöden 

Nationella innovationsstöd är en motor i cykelutvecklingen. Sedan 2002 

har den tyska regeringen fördelat ett innovationsstöd för på totalt 3,2 

miljoner euro per år. Hittills har de finansierat 215 projekt på lokal och 

regional nivå. Pengarna har gått till trafiksäkerhetskampanjer, det tyska 

cykelpriset (som delas ut i tre kategorier).  

Varje år utlyses pengar enligt två teman, 2017 är temana cykling som är 

säker för alla samt infrastruktur, och projektansökningarna bedöms av en 

bredare bedömningsgrupp. Både större och mindre projekt som 

finansieras. De mindre ligger på 80-100 000 euro. Rapporter för 

projekten finns på den nationella planens hemsida, Cykelportalen. 

Enligt Diana Huster på BMVI är innovationsstöden de statliga satsningar 

som har gjort störst skillnad för att öka cyklingen. Projekten har skapat 

nätverk och presenterats på konferenser. En viktig del i arbetet är att 

sprida kunskapen och goda exempel. Huster lyfter även supercykelvägar, 

samt säger att det är viktigare med infrastruktur och kampanjer på 

nationell nivå, än att ändra lagen.  

¶ Cykelakademin - utbildning, information och nätverk. 

Ett stort projekt som finansieras genom innovationsstöden är 

Fahrradakademie (Cykelakademin). Akademin är ett kompetenscentrum 

som utbildar professionella planerare på lokal och regional nivå i 

cykelplanering. Akademin är knuten till det tyska institutet för 

stadsfrågor (Difu), och utsedd av regeringen.  

Cykelakademin arbetar med att uppmuntra cykling i Tyskland. I detta 

avseende spelar utbildning, information, nätverk och erfarenhet från alla 

aktörer - inte minst forskningen - en särskilt viktig roll. Akademin 

bedriver ingen egen forskning, men stöttar med kompetensutveckling, 

arrangerar workshops och kurser för trafikplanerare och stadsplanerare. 

Forskning om cykling bedrivs däremot till viss mån vid de tekniska 

universiteten i Kassel, Dresden och Berlin, och Cykelakademin följer 

denna forskning. 

https://nationaler-radverkehrsplan.de/
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Främjandet av cykling är idag ett etablerat område i många kommuner 

och delstater, men beaktas inte alltid tillräckligt inom ramen för yrkes- 

och universitetsutbildningar. Cykelakademin erbjuder i hela Tyskland 

utbildningar som omfattar endags- och flerdagarsseminarier, workshops 

och utflykter. De som är anknutna till Cykelakademin har många års 

praktisk erfarenhet och arbetar bland annat i statliga myndigheter, 

kommuner, planeringskontor eller inom forskningen. 

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/fahrradakademie/ueber-die-

fahrradakademie 

Uppföljning av hur cykling utvecklas 

Tyskland arbetar mycket med uppföljning av hur cyklingen utvecklas. 

Diana Huster belyser vikten av en öppen diskussion med allmänheten, 

och berättar att de investeringar BMVI gör i uppföljning har stor 

betydelse för arbetet och i dialogen om cyklingen.  

Uppföljningen utgörs av en årlig cykelenkät som följer upp hur många 

som cyklar, hur många som har cykel, vad de tycker om att cykla, 

tillgång till service med mera. I enkäten finns även frågor om elcyklar 

och lastcyklar och om hur de tillfrågade tycker att förutsättningarna för 

cykling kan förbättras. Enkäten har under åren utvecklats så att det 

exempelvis går att göra jämförelser mellan stad och landsbygd och olika 

storlek på städer. Enkäten har 3550 respondenter över hela landet som 

representerar landet sociodemografiskt. En stark trend är till exempel att 

fler och fler använder elcykel. 

BMVI erbjuder regionerna att ta del av enkätstudiens resultat på regional 

nivå och komplettera med frågor så att statistiken blir användbar både 

regionalt och lokalt.  

Klima-test 

Det tyska friluftsfrämjandet, AFDC, står bakom en motsvarighet till 

Sveriges kommunvelometer, cykelklimat-test, som också stöttas av 

BMVI genom medel för genomförandet av den nationella cykelplanen 

2020. ADFC cykelklimatestet är Nöjdhetsindex för cyklister i Tyskland. 

Där rankas olika städers cykelpoäng.  

Cykelklimatestet är världens största cykliska klimatundersökning, och det 

genomfördes för sjunde gången 2016. Över 120 000 medborgare 

bedömde cykelklimatet i 539 städer 2016. Med hjälp av ett frågeformulär 

har det exempelvis utvärderats huruvida cykling är kul, om cykelvägarna 

rensas på vintern, och huruvida cyklisterna känner sig säkra.  

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/fahrradakademie/ueber-die-fahrradakademie
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/fahrradakademie/ueber-die-fahrradakademie
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http://www.fahrradklima-test.de/ 

Statliga investeringar i infrastruktur 

Staten investerar i cykelvägar längs de statliga motorvägarna och 

vattenvägarna. Staten ger också bidrag till lokala och regionala projekt 

för cykelexpressvägar. Det finns idag 17-18 000 km statliga cykelbanor 

som staten har byggt och ansvarar för drift. Det statliga cykelbanenätet 

växer med 200 km per år. (Huster, 2017) 

¶ Supercykelvägar/cykelexpressvägar. 

Kommuner och regioner kan söka finansiering för cykelexpressvägar, och 

totalt avsätter staten 25 miljoner euro per år för anläggning. BMVI har 

ändrat i lagstiftningen för att möjliggöra att de kan finansiera byggandet 

av expresscykelvägar. 

Det finns vissa kriterier för att det ska räknas som en expresscykelväg, 

som gör det möjligt att söka bidrag.  

Kommunerna måste kunna uppvisa en prognos med 2000 cyklister per 

dag på vägen.  

Själva leden/korridoren måste ha en bredd av fyra meter och vara minst 

tio kilometer lång.  

De flesta expresscykelvägar är i planeringsstadiet, vilket kommuner och 

regioner inte får ersättning för. Kommunerna planerar i 1-2 år, sedan blir 

det konstruktion, och där kan de få pengar. Några vägbyggen pågår i 

München och Nürnberg. Den längsta expresscykelvägen blir i Nordrein 

Westfahlen, och ska bli 100 km. Berlin har ett koncept för sina 

expresscykelvägar där de utgår från sociodemografiska förhållanden. 

Den statliga satsningen expresscykelvägar motiveras av att 

trafikprognosen för 2030 visar att godstransporterna i landet kommer att 

öka med 39 procent, framförallt på statliga motorvägar och i stadsmiljöer. 

Istället för att bygga nya statliga motorvägar kan de genom att stödja 

byggande av expresscykelvägar som tar en del av 

arbetspendlingstrafiken, och möjligen transport genom lådcyklar, avlasta 

de statliga motorvägarna.  

¶ Cykelturistleder. 

Till minne av 25-årsjubileet av Tysklands återförening invigdes German 

Unity Cycle Route, en cykelled på 1100 km från Bonn (den gamla 

huvudstaden) till Berlin (den nuvarande huvudstaden). Leden går genom 

sju delstater och längs den ska det finnas stationer med cykelställ och 

http://www.fahrradklima-test.de/
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digital information om natur- och kulturlandskapet. Idag finns det en 

station i Bernburg, men till 2020 kommer det att finnas 50 stationer längs 

hela sträckan. En prototyp av vägen står utanför BMVIs kontor i Berlin.  

NGOs utomlands bryr sig mycket. Mycket publicitet. Tolv stycken långa 

turistvägar identifierades med hjälp av NGOs för tolv år sedan. 

 

 

Kampanjer på Nationell nivå  

BMVI har arbetat en del med informationskampanjer och dylikt, med 

reklamblad till allmänheten medmera. Just nu är det mycket fokus på 

elcyklar. De har tidigare haft en kampanj om hjälmar, för att öka 

användandet, men märkte ingen effekt. Huster säger att cykling ska vara 

kul, inte farligt, och hjälm hjälper framför allt om cyklisten ramlar på 

gatan, inte i trafiken. 

I samband med 200-årsjubileet av cykeln 2017 hade BMVI en miljon 

euro att använda till kampanjer. Då gjorde de bland annat en film, och en 

hemsida.  

Framtiden 

Huster förde ett resonemang kring fördelning av transportsätt och 

trafikstatistik, att bilkörandet inte minskar på de långväga trafiken in till 

staden, bara kortare resor. Hon sa att de tittar på om de måste omdefiniera 

hur de ser på modal split. 

Det finns inget som tyder på att cyklingen kommer att minska. Intresset 

för cykling både hos befolkningen och hos politiken är stort. Tyskland 
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har nyligen haft nationellt val och enligt Huster kommer det fortsatt att 

finnas pengar för det framtida arbetet.  
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Regional nivå ï Erfarenheter från Hamburg  

 

Delstaten Hamburg, staden Hamburg, och stadsdelen Hamburg Mitte 

Hamburg (Freie und Hansestadt Hamburg) är en av de största städerna i 

Tyskland, och innehar landets största och viktigaste hamn. Staden är 

också navet i en storstadsregion. Motorvägar, järnvägar och stora vägar 

med tung trafik skär igenom Hamburg. Det är en växande stad, som inom 

kort beräknas gå från dagens 1,7 miljoner invånare till två miljoner 

invånare. Hela staden sträcker sig över 755 km².  

År 2008 gjordes tolv procent av resorna i Hamburg med cykel. Trots den 

tunga trafiken, finns det ett ökande intresse för att cykla i Hamburg. Det 

är ett snabbt och billigt sätt att ta sig fram i en stad som har problem med 

trafikstockningar. Nu har staden mål om att cyklingen ska öka till 25 

procent av alla resor, och de har en handlingsplan med fokus på 

infrastruktur, service och information. 

Planering i Hamburg 

Hamburg är både en delstat och en stad, och styrs av delstatsparlamentet 

Hamburgische Bürgerschaft, och delstatsregeringen Hamburgs senat. Det 

innebär att planeringsnivån i Hamburg ligger inom delstaten. 

Stadsdelarna har huvudsakligen hand om genomförande av planerna och 

underhåll. Hamnen (Hamburg Port Authority, HPA), som är en del av 

senaten, sköter sin egen planering såväl som genomförande och 

underhåll.  

Stadsdelen Hamburg Mitte utgör de centrala delarna och är ett av stadens 

sju distrikt (bezirker). Hamburg-Mitte har 300 000 invånare och täcker en 

yta om 142 km². Där pågår stora stadsutvecklingsprojekt i flera områden, 

som HafenCity, och Wilhelmsburg. 

Hamburg planerar utifrån nätverk, sina veloroutes, med tydliga 

cykelstråk. Ursel Rabeler från stadsdelen Hamburg Mitte beskrev att de 

arbetar med att knyta samman områden, med utgångspunkten att folk inte 

ska behöva ta bilen.  
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Framgångsfaktorer och drivkrafter 

I Hamburg tycks det till stor del vara politiken som driver arbetet med 

cykling framåt, tillsammans med cykelkoordinatorn. Cykelkoordinatorn 

och òAlliansen fºr cyklingò, är viktiga för att få till ett bra samarbete och 

genomförande. Detta pekar på betydelsen av politiska initiativ och 

politiskt mod för att skapa förutsättningar för att kunna arbeta 

tvärsektoriellt.  

Trots den tunga trafiken i staden, finns det ett allt ökande intresse för att 

cykla i staden. Det är ett snabbt och billigt sätt att ta sig fram i en stad 

som har problem med trafikstockningar. Precis som Hannover och 

BMVI, lyfter Hamburg genom Pfaue problematiken med luftutsläpp som 

en drivkraft i arbetet. Men Pfaue tror att fler skulle cykla även om staden 

inte planerade för det, eller vidtog några åtgärder. 

De viktigaste framgångsfaktorerna för arbetet med cykelfrågorna i är 

enligt Pfaue, förutom Alliansen för cykling och den politiska 

överenskommelsen, att det finns resurser i form av pengar, att det finns 

resurser i form av personer som kan arbeta med frågorna, och att det finns 

en organisation, ett arbetsflöde/arbetsstruktur med utpekat ansvar. 

Hamburg genomsyras också av hög kvalitet ï både när det gäller 

stadscyklarna StadtRAD och cykelparkeringar. Pfaue nämner själva 

kvaliteten som en framgångsfaktor för att stadscyklarna har blivit så 

populära som de är.  

Cykelstrategi 

Arbetet med cyklingen tog enligt Pfaue fart i samband med att Hamburg 

2007 tog fram en cykelstrategi. Strategin är inte längre aktuell, men utgör 
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òmoderskeppetò till dagens aktiva arbete i Alliansen fºr cykling. 

Strategin innehöll till exempel inga konkreta mål eller arbetssätt.  

Politiken, cykelkoordinatorn och Alliansen för cykling 

I Hamburg finns en stark styrning från politiken att cykelfrågor är viktiga. 

Efter valet 2015 bildades en koalition av socialdemokrater och det gröna 

partiet. Då anställdes en cykelkoordinator, Kirsten Pfaue. Rent 

organisatoriskt tillhör koordinatorn Ministeriet för näringsliv, trafik och 

innovation, men Pfaue arbetar för flera departement, framförallt 

stadsplanering, miljö, stadsutveckling och alla stadsdelarna. Pfaue 

berättar att politiken ser cyklingen som en viktig del för att skapa 

livskvalitet i staden, som också skapar liv och rörelse, ökad trygghet och 

bidrar till hälsa. Pfaues fºrsta arbetsuppgift var att skapa òAlliansen fºr 

cyklingò.  

Alliansen för cykling bildades 2016 och beskrivs av Pfaue som en viktig 

framgångsfaktor för cykelarbetet i Hamburg. Gruppen leds av 

borgmästaren och består av ministrarna i de olika departementen i 

senaten. Alliansen har skrivit under en överenskommelse med tydliga 

målsättningar för vad staden vill uppnå med cyklingen. Texten har 

godkänds bland annat av de sju stadsdelarna och Hamburg Port 

Authority, samt Landesbetrieb Straßen, Brücken und Gewässer (LSBG) 

som är entreprenör för de tekniska avdelningarna inom senaten.  

Pfaue ansvarar för ett nätverk med deltagare från flera olika departement. 

Hon berättar att i vanliga fall träffas personer från olika departement bara 

under tråkiga omständigheter, när problem har uppstått. Men nu har de 

möjlighet att träffas för att tänka progressivt, för att lösa gemensamma 

problem. Att ha kontakter runtom på de olika departementen underlättar 

väldigt mycket i arbetet enligt Pfaue.  

Hamburg har även två utsedda cykelpolitiker. Lars Pochnicht från SPD, 

och Martin Bill  från Die Grune.  

Stadsdelen Hamburg Mitte ï en cykeltur med exempel på fysiska åtgärder 

Ursel Rabeler har arbetat i Hamburg Mitte i 9-10 år, och ledde en guidad 

cykeltur från sitt kontor nära Hamburgs centralstation, till stadsdelens 

södra delar. 

¶ Översvämningsskydd. 

Längs med floden Elbe, söder om Hamburgs stadskärna, skyddar 

nybyggda murar staden mot översvämning. Murarna sträcker sig ca 4-5 

meter över vattennivån och 1-2 meter över marknivån på fastland och 

öar. Utan skyddsmurarna skulle inte cykelvägen genom området ha blivit 
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till: byggnadsarbetet motiverade nämligen staden att även anlägga 

cykelvägar längs murarna.  

 

 

 Foto 

Översvämningsskydd med cykelvägar i Hamburg. Foto: Boverket. 
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¶ The Loop ï Cykelbana för integration och rumslig sammanhållning. 

Genom en sªrskild cykelled òThe Loopò har Hamburg knutit ihop de 

nyare stadsdelarna med den äldre bebyggelsen i Wilhelmsburg. Där nås 

såväl daglig service som parker och grönområden genom The Loop.  

Cykelleden hålls ihop av ett gemensamt formspråk som finns i skyltning 

längs med vägen, blå markeringar i marken, milstenar med tydliga 

avstånd, bänkar och cykelställ. Det finns också pumpstationer längs 

vägen. Med Loop var det inte nödvändigt att bygga en helt ny väg. 

Existerande väg- och stigsektioner utvecklades och expanderades 

ytterligare. För att ge användarna av anslutningen en enhetlig hög 

kvalitetsstandard, hölls dialoger med medborgare, initiativ, ADFC, 

administration med flera. 

I februari 2014 tilldelades Wilhelmsburger LOOP det tyska cykelpriset i 

kategorin Everyday Mobility. 

¶ Multifunktionell tunnel. 

Genom industrihamnen i Hamburg går cykelbanor längs med tung trafik 

och ruffa hamnområden. Det går även en cykelväg genom en gammal 

tunnel under floden Elbe som rinner genom staden. Tunneln byggdes i 



Studiebesök i Nederländerna, Tyskland, Storbritannien och Danmark 71 

 Boverket 

början av 1900-talet för hamnarbetarna som bodde inne i staden, så att de 

enkelt kunde ta sig till och från arbetet. Tunneln är mycket vackert 

utformad med stuckaturer och kakelklädda väggar. Den används 

fortfarande primärt för hamnarbetarna som numera även får ta bilen 

genom tunneln. Den är kulturminnesskyddad sedan 2003.  

Innovationer 

¶ StadtRad. 

StadtRad är Hamburgs egna cykeluthyrningssystem. StadtRad-cyklarna 

är av hög kvalitet och finns utspridda runt om i staden. Det finns en app 

där det bland annat framgår var närmsta cykelstation finns, och hur 

många lediga cyklar som finns där. Det är gratis att låna cykeln de första 

30 minuterna, sedan tillkommer en taxa på maximalt tolv euro om dagen. 

År 2009 hade staden drygt 800 cyklar som lånades eller hyrdes för totalt 

306 000 resor. 2016 hade man 2450 cyklar som användes för över tre 

miljoner resor. Pfaue tror att hyrcyklarnas kvalitet är del i framgångarna 

med dem. 

https://stadtrad.hamburg.de/kundenbuchung/process.php?proc=tarife&f=

511 

Kampanjer 

Hamburg arbetar en del med kampanjer. En enkel kampanj för en ny 

cykelfartsgata (fahrradstrasse) pågick under besöket. För att 

marknadsföra och sprida information, sätter kommunen upp hänglappar 

på bilar och cyklar med information om förändringen.  

Framtiden 

Hamburg, och flera andra stªder och delstater i Tyskland, besvªras av òde 

kinesiska l¬necyklarnaò, nªr utlªndska uthyrare tar in tusentals billiga 

cyklar, som ställs i de vanliga cykelställen och kan hyras över en app. I 

Tyskland är det inte tillåtet att flytta cyklar som är parkerade vid ett 

cykelställ, oavsett om den har vandaliserats och exempelvis däck och 

sadel är bortplockade. Det finns en rättighet att ha den stående på 

obestämd tid. Detta skapar således problem, när cyklar blir stående, vilket 

blir fallet med dessa typer av lånecyklar, eftersom ingen tar hand om 

underhållet av dem. Pfaue berättar att de har kämpat mot cyklarna, men 

att de nu har fått ge med sig och de kommer att tillåtas i staden. 

 

https://stadtrad.hamburg.de/kundenbuchung/process.php?proc=tarife&f=511
https://stadtrad.hamburg.de/kundenbuchung/process.php?proc=tarife&f=511
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Bild från cykeltur i Hannover. 

 

 Bild från cykeltur i Berlin. 
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Lokal nivå ï Erfarenheter från Hannover 

Staden Hannover i delstaten Niedersachsen 

I Tyskland används cykelkampanjer både för att sprida budskap, och för 

att föra samman de som arbetar med cykelfrågor. Såväl departementet för 

transport och digital infrastruktur (BMVI ), som delstater och kommuner 

arbetar med kommunikation och kampanjer i cykelfrågor.  

Hannover är huvudort i delstaten Niedersachsen i Tyskland. 

Niedersachsen är den näst största av de tyska delstaterna till ytan och 

belägen i landets nordvästra hörn. Niedersachsen är också en 

betydelsefull region för den tyska bilindustrin. Delstaten är även känd för 

sin cykelturism. 

Staden Hannover har cirka 520 000 invånare, och omfattar en yta på cirka 

200 km². Hannover stad är en kommun (Gemeinde) och tillhör även 

Region Hannover (som kallas ett Landkreise). Region Hannover är i sin 

tur en särskild sorts region som är sammanslagning av Hannover, 

Garbsen och Langenhangen (som tidigare utgjorde Hannoverdistriktet). 

Region Hannover tillhör också storstadsområdet Hannover-

Braunschweig-Göttingen-Wolfsburg.  

Cykelplanering 

Delstaten Niedersachsens ansvarar främst för stöd och lagstiftning. 

Hannover stad, det vill säga kommunen, ansvarar för samhällsplanering 

och cykelfrågor. 

Tim Gerstenberger är projektkoordinator och samordnar cykelfrågor i 

Hannover stad, tillsammans med flera andra tjänstemän. De arbetar som 

stödfunktion till planerare och andra som behöver dem. Han menar att det 

inte är staden själv som driver arbetet med cykelfrågor, utan att det finns 

en stark trend i Tyskland att fler människor cyklar oavsett hur 

infrastrukturen ser ut. Gerstenberger menar att staden har blivit tvungna 

att ta sig an cykelfrågorna för att det finns en efterfrågan inom området. 

Gerstenberger säger att det ska vara bekvämt och säkert att cykla, men att 

information och kommunikation också är viktigt för att främja cykling. 

Framgångsfaktorer & drivkrafter 

 

 òFolk ville cykla ï och vi hakade p¬ò Tim Gerstenberger, Hannover stad  

Tim Gerstenberger menar att det inte är staden som driver cykelfrågorna. 

Det finns en stark trend i Europa och Tyskland att fler människor cyklar 

oavsett hur infrastrukturen ser ut. Gerstenberger menar att staden har 
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blivit tvungna att ta sig an cykelfrågorna för att det finns en efterfrågan på 

det.  

Gerstenberger säger att det ska vara bekvämt och säkert att cykla. Men 

kommunikationen är också viktig. I Hannover har en löpande diskussion i 

huset om hur planering ska gå till.  

Den nuvarande cykelstrategin är från 2010 och det har hänt en del sedan 

dess som skapar behov av en utvärdering och uppdatering av strategin. 

Alternativt att ta fram en helt ny. Problem med buller och 

luftföroreningar är några av dessa frågor som de måste titta djupare på, 

liksom det offentliga rummets utformning och prioritering mellan olika 

trafikslag.  

Cykelplan 

Hannover har två dokument som är särskilt relevanta för 

cykelplaneringen, som utarbetades fram parallellt 2010. Dels finns en 

mobilitetsstrategi, Masterplan Mobilität 2025, som beskriver mål och 

inriktning för alla transportsätt. Dels finns en cykelstrategi, Leitbild 

Radverker 2025 som preciserar de specifika målen för cykling och vilka 

områden som staden ska arbeta vidare med.   

Hannovers cykelstrategi är tydligt strukturerad, och sätter upp tre 

konkreta och uppföljningsbara mål. 

¶ Mobilitet (öka andelen cykel till 25 procent). 

¶ Säkerhet (hälften så många ska dö).  

¶ Hållbarhet (medvetandegöra om hållbar mobilitet). 

Inom alla tre målområden finns tre insatsområden ï fahren, parken och 

handeln (ungefär åka, parkera och agera).  De har även en handlingsplan 

med sex områden:  

¶ Cykelfartsgator. 

¶ Gatstensprogram. 

¶ Cykelparkeringar, det byggs 1000 per år i staden. 

¶ Byggprojekt infrastruktur. 

¶ Cykelräknare.  

¶ Komfort ï exempelvis väntplatser och pumpstationer.  

Hannover för en löpande diskussion inom kommunen om hur 

cykelplanering ska gå till. Den nuvarande cykelstrategin är några år 
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gammal, vilket har skapat behov av en utvärdering och uppdatering av 

strategin. Problem med buller och luftföroreningar är några frågor som 

staden har ett behov av att utreda, liksom det offentliga rummets 

utformning och prioriteringarna mellan de olika trafikslagen.  

Gerstenberger konstaterar att staden visserligen har lång erfarenhet av att 

bygga infrastruktur, och byggande av gator och vägar styrs av regler och 

allmänna råd. Däremot har staden mindre erfarenhet av att arbeta med 

påverksanskampanjer och beteendeförändring, något som de nu satsar på.  

Måste bli bättre på handling  

Staden har lång erfarenhet av att bygga gator och infrastruktur. Hur gator 

och vägar ska byggas styrs också av regler och allmänna råd. Men staden 

har liten erfarenhet av att jobba med beteendeförändring. För att bättre 

kunna arbeta med mobility management och dialog med medborgarna 

krävs kunskapsuppbyggnad hos staden. 

Koppling mellan cykelplanering och den fysiska planeringen 

I Tyskland regleras den fysiska planeringen genom kommunernas 

översiktsplan, flächennützungsplan, och bebyggelseplan, bebauungsplan, 

(ungefär detaljplan).  

Tim Gerstenberger ansåg att kopplingarna mellan översiktsplanen och 

cykelstrategin är vaga. Översiktsplanen är på en för övergripande skala 

för att kunna prata cykel. Däremot integreras cykeln i planeringen av nya 

bostadsområden.  

Politiskt stöd 

I Hannover jobbar cykelplanerarna nära politiken. Men nu är det ett skifte 

på gång. Tidigare var det en koalition av socialdemokrater, det gröna 

partiet och FDP som gav ett starkt stöd åt arbetet med cykling. Nu efter 

valet är det oklart och de vet inte hur cykelplanen fortsätter.  

Kampanjer 

¶ Lust auf fahrrad.  

Lust auf fahrrad (ungefär lust för/på cykel) är en kampanj som startade 

2016 i Hannover. Det började med att staden ville arbeta mer med 

beteendefrågor, för att öka medvetenheten om cykling. Kampanjen 

genomfördes tillsammans med flera andra aktörer som till exempel det 

tyska cykelfrämjandet (ADFC), olika frivilligorganisationer, föreningar 

samt regionen. Arbetet samlade flera olika aktörer och hade ett brett 

utbud av aktiviteter, produkter och uttryck ï alla med samma budskap: 

Det är härligt att cykla! 
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Tim Gerstenberg på Hannover stad berättar att kampanjen idag fungerar 

som ett paraply för de olika aktörerna och har blivit en sorts mötesplats, 

òen samlingsplats fºr cyklingò. 

Kampanjen är framtagen av samma konsulter som också bedrivit 

framgångsrika och berömda cykelkampanjer i Wien och München. 

Loggan för kampanjen är formad som ett hjärta och anspelar på staden 

Hannovers logotyp med en röd och en blå kvadrat som delvis överlappar 

varandra. Hjärtat står för lusten. De har också tagit fram enklare 

produkter för kampanjen såsom en tygväska med långt handtag för 

cykling, reflexer, knappar och en sadeltorktrasa som kan fästas på 

cykelramen med kardborrband.  

Tim Gerstenberger menar att det är viktigt att uttrycka känslor för att nå 

dem som inte cyklar. För att kunna påverka människors beteende måste 

det du säger tilltala såväl personens hjärta som hjärna. Därför har staden 

anordnat tillställningar och aktiviteter som lyfter det positiva med 

cykling. Under två söndagar per år stängs hela staden av för biltrafik och 

bara gång- och cykeltrafik tillåts. Detta har fungerat som en tankeväckare 

för många människor om hur trevlig stadsmiljön kan vara utan bilar.  

Sex g¬nger per ¬r anordnar Hannover s¬ kallade òVelo Nightsò, nªr 

endast cyklar är tillåtna att trafikera vissa gator under kvällen. Till 

cykelns 200-årsdag, den 12 juni 2017, stod de på stadens torg och 

uppmanade folk att skriva födelsedagskort till cykeln, och i kampanjens 

namn har Hannover aktivt sökt upp människor som inte cyklar, till 

exempel vid idrottsarenor i samband med fotbollsmatcher dit många tar 

bilen.  

Staden har också tagit fram en lustfylld musikfilm för kampanjen, se 

https://www.youtube.com/watch?v=VGigR49X5zA&t=23s.  

¶ Skolundervisning i cykelvett. 

Lärarna undervisar i två veckor i årskurs fyra om beteenden i trafiken 

med cykel, hur cykeln fungerar med mera. Därefter sker en examination 

där polisen medverkar.  

Regelverket 

Gerstenberger berättar att Tyskland har många regler för cykling. 

Tyskland har en gammal rutin (ERA), en sorts standard för hur de 

planerar. Det är inte alltid en lag, utan rekommendationer, och handlar 

mer om hur man bygger. 

https://www.youtube.com/watch?v=VGigR49X5zA&t=23s
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Han beskriver även arbetet som att de först har mycket diskussioner, 

sedan bestäms något, och gör en jämförelse med Nederländerna som 

arbetar tvärtom.  

Infrastruktur 

¶ Supercykelvägar. 

I Hannover förs en het debatt om vad som är supercykelvägar. I 

Hannover diskuterar man huruvida en snabbcykelväg ska vara för cykling 

i höga hastigheter eller för cykling som gör att det snabbt går och ta sig 

från en plats till en annan.  

Det finns nationella rekommendationer för utformning av 

snabbcykelvägar (två meter körfält i vardera riktningen, mellanrum till 

plats för fotgängare samt minst en meter för fotgängaren, det blir en bred 

väg). Det är svårt att få till så breda vägar i en stad som Hannover.  

En första snabbcykelväg, radschnellweg, planeras att byggas i slutet av 

2018 och ska färdigställas 2019 mellan Hannover och förorten Lehrte på 

18 km. I huvudsak (95 procent) använder man befintliga vägar och 

åtgärdar korsningar och markbeläggning. Ytterligare två supercykelvägar 

planeras. 

¶ Fahrradstrasse  

Genom en lagändring på nationell nivå finns det nu möjlighet att göra om 

gator till så kallade cykelfartsgator, fahrradstrasses, där cyklisten 

bestämmer hastigheten (jämför gångfartsgator i Sverige där trafiken sker 

på de gåendes villkor). På cykelfartsvägarna gäller hastighetsgränsen 30 

km/h, att cykla i bredd är inte tillåtet och högerregeln gäller. Bilar får 

köra på cykelfartsgator, men cyklisterna är prioriterade och en bil får inte 

köra om en cyklist.  

Hannover bygger inte nya cykelfartsgator, utan ändrar existerande vägar. 

I staden finns nu 19 stycken cykelfartsgator, men det förs fortfarande 

diskussioner om det är en bra lösning, då efterlevnaden av trafikregeln är 

svår att följa upp. Problem uppstår då bilisterna inte respekterar cyklister, 

och cyklisterna tvingas därför undan ändå. Cykelfartsgatan regleras med 

en skylt, men ganska lite åtgärder i trafikmiljön har vidtagits som skulle 

stödja en bättre efterlevnad.  

Gerstenberger exemplifierar med Köpenhamn, att Hannover inte har så 

mycket olika nivåer eller separation. De satsar på målade lösningar för att 

indikera var cyklister kan köra. 
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Hannover försöker så långt möjligt inte begränsa tillgängligheten för 

bilar. Det är luftkvaliteten som sätter gränserna för bilen och försämrade 

luftvärden kan leda till att vägar stängs av för biltrafik. Exempel finns 

från Stuttgart där en domare har förelagt staden att stänga vissa vägar när 

luftvärdena överskrids.  

Hela resan & kollektivtrafik 

Sedan 1987 har Hannover ett politiskt beslut på att kollektivtrafiken ska 

prioriteras hundra procent. Detta får konsekvenser för planeringen av 

bland annat snabbcykelvägar. Det är svårt att bygga bra korsningar med 

kollektivtrafiken som inte innebär stopp för cyklister (och bilister).  

Hannover samarbetar med andra aktörer inom bland annat transport för 

att det ska vara möjligt att ta med cykel hela resan. Till exempel kan 

cykel på bussen tas med vissa tider på dagen. Det gäller då inte 

högtrafiktider, det vill säga pendeltider, men det kan ibland innebära en 

extra kostnad. 

Parkeringar 

Cykelparkering är ett av de tre arbetsområdena i cykelstrategin. 

Kommunen bygger därför 1000 nya cykelparkeringar per år. Staden har 

till och med utvecklat en egen design av cykelparkering, en så kallad 

cykelbygel, fahrrad bügel, som är lätt att bygga.  

Tim Gerstenberger berättade att cykelparkering i Tyskland är ett problem 

på grund av rättigheten att ha en cykel parkerad på obestämd tid. Det är 

inte tillåtet att flytta cyklar som är parkerade vid ett cykelställ. 

Gerstenberger uppskattade att nästan hälften av de parkerade cyklarna vid 

deras cykelställ står där permanent och bara upptar plats. Detta skapar 

problem. Problemet förväntas också öka med kinesiska lånecyklar som 

antas komma till Hannover inom kort. Problemet är redan stort i städer 

som München där de kinesiska lånecyklarna har etablerats.  

Drift och underhåll 

Det finns ca 1000 km cykelbanenät i kommunen. Hur cykelvägarna ska 

utformas och beläggas diskuteras en hel del. Är betongsten eller asfalt 

bästa markmaterial? Hannover föredrar betongsten, då stenarna är lätta att 

lyfta upp när grävning behövs, men de är också lätta att lägga tillbaka när 

det har grävts färdigt. Asfalt är sämre då den måste brytas upp och lappas 

ihop med ny asfalt som skapar fogar som ger knöligt underlag.  

En intressant aspekt är när cykelbana utformas i samband med 

kulturmiljöer, framför kulturminnesmärkta byggnader etcetera. Här har 
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kommunen löst det genom att använda huggen gatsten som både passar in 

i kulturmiljön och ger cykelkomfort.  

Det finns diskussioner om att separera gång, cykel och biltrafik med olika 

nivåer för de olika färdsätten så som det görs i Köpenhamn. Tim menar 

på att olika nivåer skapar tillgänglighetsproblem för personer med 

funktionsnedsättning genom att höjdskillnaderna blir barriärer.  

När cykelbanor dras genom naturvårdsområden finns också begränsning 

för markbeläggning och det går inte heller att bygga broar över 

vattendrag för att skapa gena vägar.  

Cykelnätsinventering  

Staden har nyligen med hjälp av konsulter inventera 1 500 km cykelväg i 

staden. De har hittat 375 ställen som måste åtgärdas, tillsammans med 

ytterligare 125 punkter som medborgarna har anmält. Dessa totalt 500 

punkter ska åtgärdas inom fem år. Cykelplanerarna har därför fått extra 

anslag för att klara av åtgärderna. Samtidigt försöker kommunen få till 

minst två meters bredd på cykelbanorna.  

Trygghet och säkerhet 

Högersvängar är största orsaken till olyckor i Hannover, men de ser det 

inte som en planfråga. En annan problempunkt är där tunnelbanor 

kommer upp eller åker ner under mark.  

I Hannover ett nätverk som jobbar med sådana frågor, ett 

specialsamarbete på högre nivå med Region Hannover.  

Innovationer 

Det mest innovativa med Hannover var den ambitiösa kampanjen Lust 

auf fahrrad  som bedrivits under 2016-17. Dels för att den har samlat 

flera olika aktörer, dels för att den har haft ett brett spektrum av 

aktiviteter och produkter och uttryck ï alla med samma budskap: Det är 

härligt att cykla! 

Framtiden 

I Tyskland är det inte tillåtet att flytta cyklar som är parkerade vid ett 

cykelställ. Man har rätt att ha den stående på obestämd tid. Detta skapar 

problem. Gerstenberger uppskattade att nästan hälften av de parkerade 

cyklarna vid deras cykelställ står där permanent. Problemet förväntas 

också öka med kinesiska lånecyklar som kommer till Hannover inom 

kort.  

De vet inte hur det politiska stödet kommer se ut i framtiden. 
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En cykelräknare som staden finansierat med pengar de fick i samband med 
utnªmnandet av ò¬rets cykelkommunò i Niedersachsen. Foto: Boverket 

 

Från ett cykelgarage vid centralstationen. Foto: Boverket 
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Vid vissa tidpunkter på dagen är cyklister tillåtna i gångzonerna. Foton: Boverket 
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Bilderna ovan är exempel på målade lösningar i Hannover. Foton: Boverket  
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Bilderna ovan är exempel på målade lösningar i Hannover.  
 

 

Bilderna ovan är exempel på målade lösningar i Hannover. Foton: Boverket   
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Medborgarinitiativ ï erfarenheter från RadBahn Berlin  

Folkomröstningen om cykellag i Berlin 

Berlin har många cyklister och cykelturister. Cykelinfrastrukturen nådde 

sitt kapacitetstak för längesedan. Fram till 2015-2016 hade staden bara en 

cykelplanerare och arbetade inte särskilt mycket med cykling. Men en 

bred proteströrelse, Volksentscheid Fahrrad-initiativet, ändrade allt. 

Rörselsen har drivit fram en cykellag för Berlin, vilken ställer 

långtgående krav på exempelvis cykelbanor.  

I Berlin kan medborgare genom namninsamling kräva en folkomröstning, 

vars resultat är bindande. Volksentscheid Fahrrads plan var att genom en 

sådan omröstning tvinga motvilliga politiker att anta deras förslag till 

cykellag, som tagits fram med stöd av experter och administratörer från 

olika discipliner. 

För att kunna lämna in en ansökan om folkomröstning måste minst        

20 000 giltiga signaturer av valberättigade Berlin-medborgare samlas in 

och skickas till senatförvaltningen inom sex månader. Volksentscheid 

Fahrrad samlade in 105 425 signaturer de första tre veckorna. För nästa 

steg, en riktig folkomröstning, krävs cirka 180 000 giltiga signaturer. 

Men efter valen till Berlins representanthus i september 2016 förhandlade 

initiativet istället med senaten, cykelfrämjandet (ADFC) och miljö-och 

naturskyddsföreningen (BUND) om cykellagen. Den 6 april 2017 

presenterades hörnstenarna för allmänheten och i augusti presenterade 

senaten ett första officiellt förslag till proposition, som resultat av 

förhandlingarna. 

Även om den benämns cykellag är handlingen mer en form av 

handlingsplan. Processen har inneburit nya pengar och nya regler. Staden 

har sju punkter att arbeta med och att det är väldigt bråttom. Berlins stad 

ska satsa 200 miljoner euro under kommande år på ett utvecklat 

cykelvägnät.  

.  
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Illustration över hur framtidens cykelbanor ska se ut i Berlin. Bland annat ska 
cykelbanan separeras från biltrafiken med pollare. Cykelbanorna ska också 
målas gröna.  

Projektet RadBahn Berlin 

Radbahn Berlin började 2015 som en idé av en grupp arkitekter, 

kulturgeografer och personer från PR-branschen. Idén växte och gruppen 

utvecklade ett koncept med skisser, som visade en nio kilometer lång, 

väderskyddad cykelbana genom staden. Idén presenterades i en broschyr 

och en film och fick stort genomslag i sociala medier under 2015.  

Det finns flera utmaningar med cykelinfrastrukturen i Berlin idag. Genom 

Radbahn skulle marken under spåren kunna användas som cykelbana och 

aktivera otrygga delar samt tillföra flera värden till stadsdelarna. Idag 

används marken för bilparkering, en del hemlösa bor där och mycket 

mark är outnyttjad.  

Många var positiva till initiativet, men initialt inte staden. Konceptet 

innehöll en hel del svårigheter gällande trafiksäkerhet vid korsningar med 

bilvägar samt överfarter vid kanaler och vattendrag. Trots det negativa 

bemötandet från staden bildade gruppen en ideell förening och utgör idag 

ett team på åtta personer från olika länder. Föreningen finansieras av 

olika företag samt av Berlin stad och genom gräsrotsfinansiering 

(engelska crowdfunding). Föreningen kallar initiativet för en alternativ 

planering. 






















































































































