
D
EN

 G
O

D
A

 STA
D

EN
Erfarenheter av arbetet 
med cykelparkering vid 
Uppsala resecentrum



Publikationsnummer: 2010:089
ISBN: 978-91-7467-062-2
Utgivningsdatum: november 2010
Utgivare: Trafikverket
Kontaktperson: Elina Brodén
Omslagsbild: Daniel Fritz
Tryck: Trafikverket
Produktion: Trafikverket, Grafisk form
Distributör: Trafikverket



Förord
Den Goda Staden är ett samverkansprojekt mellan Boverket, Trafikverket, Sveriges 
Kommuner och Landsting samt kommunerna Uppsala, Jönköping och Norrköping.  

Projektet pågår under perioden 2005-2010 och arbetar med aktuella planerings-
frågor utifrån ett antal delprojekt i de tre kommunerna. Ambitionen är att genom 
samarbete utveckla gemensam kunskap och erfarenhet av hur man kan utveckla 
och effektivisera planering. 

Ett delprojekt inom Den Goda Staden handlar om cykelparkeringar vid resecen-
trum. Det är uppdelat i två delar, utformning av cykelparkeringar vid resecentrum 
och erfarenheter från byggandet av Uppsala resecentrum. Denna rapport täcker 
det senare av dessa.

Arbetet har genomförts av civ ing Robin Billsjö och civ ing Liselott Söderström på 
Trivector Traffic under 2009-2010. Projektledare har varit Liselott Söderström och 
kvalitetsgranskare har varit civ ing Paulina Eriksson, även hon Trivector Traffic. 
En referensgrupp har varit knuten till projektet och möten med denna har skett 
vid ett uppstartsmöte, ett avstämningsmöte och ett slutmöte. Referensgruppen har 
bestått av Daniel Fritz, Uppsala kommun, Jens Tiricke, Trafikverket (f.d. Banver-
ket) och Margareta Grandin, Trafikverket (f.d. Vägverket).

Författarna står själva för rapportens innehåll och slutsatser.

Oktober 2010

Daniel Fritz				    Elina Brodén 
Uppsala kommun			   Trafikverket 				  
					     Den Goda Staden 
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Projektet Uppsala resecentrum innebär en ombyggnad av Uppsala centralstation 
och dess omgivning. Målet med projektet är att åstadkomma en mer funktionell 
och tidsenlig utformning som underlättar bytet mellan olika färdmedel vid denna 
viktiga knutpunkt. Projektet drivs av tre byggherrar: Uppsala kommun, Trafikver-
ket och Jernhusen. Första spadtaget togs i september 2005 och Uppsala resecen-
trum ska stå klart den 12 december 2011. 

I Uppsala är cykeln ett mycket viktigt färdmedel och planering och utformning av 
cykelparkeringar har utgjort en stor del av arbetet med resecentrum. Viktiga erfa-
renheter kan dras av detta arbete. Det är även intressant att belysa hur ansvaret för 
framtida drift och underhåll av cykelparkeringarna ska ske.

1.2 Metod

Rapporten baseras på intervjuer med representanter för de tre byggherrarna samt 
med personer inom Uppsala kommun som varit involverade i planering eller drift 
av cykelparkeringarna vid resecentrum. Personerna har valts ut i samråd med re-
ferensgruppen och framgår av listan nedan. En majoritet utgörs av representanter 
från kommunen. Orsaken till detta är att cykelparkeringarna helt har legat inom 
kommunens ansvarsområde.

Följande personer har intervjuats i projektet:

Andersson, Patric, gatuingenjör och projektledare på gatu- och trafikkontoret. 
Kommer att ansvara för drift och underhåll av kommunens delar i det färdigställda 
resecentrumet.

Blom, Birgitta, ekonomichef på gatu- och fastighetskontoret.

Carlsson, Peter, extern projektchef för resecentrum på Jernhusen, inhyrd från 
Itnomaden AB. Verksam inom projektet sedan 2005 och projektchef sedan 2007. 

Danckwardt-Lillieström, Catharina, projektledare för resecentrum på fastighets-
kontoret. Engagerad i arbetet med resecentrum sedan 2005 och kommunens 
projektledare sedan 2010. 

Ekman, Sven, trafikingenjör på gatu- och trafikkontoret. Delaktig i utformningen 
av cykelparkeringarna. 

Löfstrand, Göran, projektledare för resecentrum på Trafikverkverket. Verksam i 
projektet sedan mars 2004. 

Sjöberg, Victor, f.d. projektledare för resecentrum på fastighetskontoret. Verksam 
som projektledare mellan 2003-2010, numera anlitad som konsult. 

Intervjufrågorna har varit desamma för samtliga personer och har grupperats i 
kategorierna planeringsprocessen, budget och finansiering, utformning, drift och 
underhåll samt information och kommunikation. Beroende på den intervjuade 
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personens inblick i projektet lades fokus på olika delar av dessa under intervju-
erna. Intervjufrågorna framgår av bilaga till denna rapport.

Totalt gjordes åtta intervjuer varav två stycken gjordes med Victor Sjöberg. Fyra 
av intervjuerna gjordes vid ett personligt möte och resterande fyra stycken gjordes 
via telefon.

1.3 Syfte

Det huvudsakliga syftet med denna rapport är att dra erfarenheter av hur plane-
ringen av cykelparkeringen vid Uppsala resecentrum har gått till och hur cykel-
parkeringen där har utformats. Detta ska sedan andra kunna ha som en hjälp i sin 
planering av utformning och drift av cykelparkeringar vid resecentrum.
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2 Sammanställning av intervjuer

2.1 Planeringsprocessen

Samverkansformer

Diskussioner och planer kring Uppsala resecentrum har pågått sedan tidigt 1980-
tal och det första avtalet tecknades 1992. Projektet drivs gemensamt av de tre 
byggherrarna Uppsala kommun, Trafikverket och Jernhusen.

Samverkan mellan de tre byggherrarna har skett inom olika grupper. Bland annat 
har man haft en extern styrgrupp för projektet med tjänstemän från Trafikverket, 
Jernhusen och kommunen samt kommunens projektledare från Fastighetskon-
toret. En annan viktig grupp har varit en så kallad provisorielogistikgrupp vilken 
har haft representanter från byggherrarna samt Upplands Lokaltrafik. Inom 
denna grupp har löpande logistiska frågor hanterats såsom tillfällig flytt av cykel-
parkeringar, busshållplatser och angöringsplats för bilar och taxi Dessa möten 
inleddes under sommaren 2003 och arbetet har skett nära en informationsgrupp, 
kommunikationsgruppen, i vilken informatörer från de tre byggherrarna var 
representerade.

Arbetssättet var nytt för parterna och samarbetet gick lite trevande till en början, 
men vid intervjuerna har framkommit att alla parterna anser att detta upplägg har 
varit mycket givande.

Kommunens arbete och organisation

Inom kommunen ansvarade stadsbyggnadskontoret för den tidiga planeringen och 
underlaget till detaljplaneringen. Diskussioner fördes då mellan stadsbyggnads-
kontoret och gatu- och trafikkontoret kring hur cykelfrågan skulle hanteras. Bland 
annat nämndes siffran 6 000 cykelparkeringsplatser vid resecentrum som rimlig 
baserat på befintligt antal platser och beläggningen av dessa. Under 2001 lämnade 
stadsbyggnadskontoret över projektet till fastighetskontoret och gatu- och trafik-
kontoret. Efter några år av otydlig ansvarsfördelning mellan de två kontoren tog 
fastighetskontoret ansvar för projektet 2003 under projektledare Victor Sjöbergs 
ledning, medan projektets budget låg kvar på gatu- och trafikkontoret. Enligt 
uppgift är denna organisation unik för projektet resecentrum och inte standard 
inom Uppsala kommun. På gatu- och trafikkontoret är man kritisk till upplägget 
eftersom det har inneburit att ansvaret, bland annat för projektering, har legat på 
fastighetskontoret som saknar trafikkompetens, och alltså även cykelkompetens. 

I samband med att fastighetskontoret tog över projektet byggde man upp en pro-
jektorganisation med ett kansli på ca fem personer. Överlämningen från stadsbygg-
nadskontoret var bristfällig och visst arbete fick göras om. Detta rörde bland annat 
utformningen av cykelparkeringar som inte upplevdes som tillräckligt genomarbe-
tad, vilket beskrivs under avsnittet utformning. Utformningar baserades på ett ge-
staltningsprogram som de tre byggherrarna tagit fram gemensamt. Fastighetskon-
toret valde att lägga ut detaljprojektering av cykelparkeringar på White arkitekter.

Gatu- och trafikkontoret blev formellt delaktig i arbetet med utformning och pro-
jektering vid Uppsala resecentrum först under 2007. Som anledning till det sena 
engagemanget i projektet har angetts saknade resurser och brist på intresse från 
ledningshåll. På gatu- och trafikkontoret innebar det bland annat att trafikingenjör 
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Sven Ekman fick det formella ansvaret att granska och justera planer för detaljut-
formning av cykelparkeringar. Det var emellertid fastighetskontoret som fattade 
de slutgiltiga besluten varpå även synpunkter från White vägdes in. Först under 
2009 blev även Patric Andersson på gatu- och trafikkontoret delaktig i projektet. 
Han har sedan dess rådgjort med fastighetskontoret och projektledaren kring 
drifts- och belysningsfrågor vid hela resecentrum.

Eftersom projektet berörde både fastighetsnämnden och gatu- och trafiknämnden 
tillsattes en intern styrgrupp bestående av ordförande och vice ordförande för de 
bägge nämnderna samt direktören för respektive förvaltning. Dessutom deltog 
projektledaren från fastighetskontoret vilken i detta sammanhang agerade sekrete-
rare och informatör. Syftet med detta upplägg var att få kontinuitet i projektet obe-
roende av skiften i den politiska majoriteten. Utöver denna grupp har kommunen 
en grupp kallad samordningen bestående av tjänstemän från fastighetskontoret, 
gatu- och trafikkontoret, stadsbyggnadskontoret, kommunledningskontoret och 
Upplands lokaltrafik. Denna grupp har emellertid inte haft någon beslutsrätt utan 
enbart används för att vid behov sprida information upp i respektive förvaltning.

Cykelparkeringar i planer enligt plan- och bygglagen

I Uppsala kommuns översiktsplaner från 2002 respektive 2006 står det ingenting 
om cykelparkeringar. Det gör det däremot i den nya översiktsplanen från 2010, där 
det bland annat står att cykelparkeringsplatser i centrala staden bör prioriteras. 

En detaljplan för cykelparkering på stationsområdet har tagits fram, som syftar 
till att uppföra två byggnader som ska användas som cykelgarage för sammanlagt 
cirka 1000 cyklar. I två andra detaljplaner för området runt resecentrum rö-
rande terminalbyggnad respektive bussterminal, ligger cykelparkering på allmän 
platsmark (park respektive torg), som försetts med tillägget att cykelparkering får 
anordnas. Man har således ej använt detaljplanerna för att närmare avgränsa och 
precisera storlek och läge på cykelparkeringarna, bortsett från cykelgaraget.

Politisk förankring och cykelns status i resecentrum

Det förefaller ha funnits en bred enighet bakom cykelsatsningarna från politiskt 
håll. Många politiker cyklar själva och det finns generellt en politisk vilja för att 
öka resandet med cykel och kollektivtrafik i Uppsala. Det har emellertid funnits 
viss skillnad mellan de politiska blocken kring hur mycket cykeln får inkräkta på 
andra trafikslag.

Intervjupersonerna anser att cykelfrågan generellt sett har varit en viktig och inte-
grerad del av hela projektet resecentrum. Parterna har varit överens om att cykeln 
är ett mycket viktigt färdmedel i Uppsala och man har haft en vilja att planera 
för ett ökat antal cyklister. Vid resecentrum ska många funktioner rymmas på en 
begränsad yta men cykelfrågor har haft en hög prioritet.

2.2 Budget och finansiering

Hela projektet resecentrum beräknas kosta ca 1,5 miljarder kronor. Projektet har 
varit uppdelat i tio objekt. Uppsala kommun ansvarar för fem av dessa motsvaran-
de 600 miljoner kronor varav 190 miljoner kronor bekostas av Trafikverket genom 
statlig medfinansiering. Trafikverket ansvarar för fyra av objekten motsvarande 
800 miljoner kronor och Jernhusen för ett av objekten vilket beräknas till 100 
miljoner kronor.



10

Gemensamma arbetsgrupper har finansierats genom en procentuell fördelning 
mellan alla tre byggherrar vilken fastställts i kontrakt. De objekt som innefattat cy-
kelparkeringar har alla legat under kommunen. Inom kommunen har resecentrum 
gått under gatu- och trafikkontorets budget medan projektet har drivits av fastig-
hetskontoret. Denna organisation förefaller inte ha påverkat det löpande ekono-
miska arbetet. Projektgruppen lämnar varje år budgetförslag till gatu- och trafik-
kontoret vilka i sin tur gör prognoser för utfallet tre gånger om året. Från politiskt 
håll har det funnits ett tryck att prioritera resecentrum varför andra investeringar 
ibland fått stå tillbaka. Vidare har resecentrum ofta överskridit sin budget för 
enskilda år. Detta beror emellertid främst på att planerade åtgärder tidigare- eller 
senarelagts och sett över flera år har man hållit budget.

Cykelfrågorna har varit en integrerad del varför ingen separat redogörelse kan 
göras för kostnaden av dessa. En grov uppskattning pekar på en kostnad kring 
20-25 miljoner kronor. Då många åtgärder görs för flera trafikslag är det svårt att 
dela upp kostnaderna. Ett exempel är den nya gång- och cykelpassagen under 
spåren, centralpassagen. Passagen underlättar för fotgängare och cyklister att röra 
sig mellan östra och västra Uppsala. Genom att resenärerna via centralpassagen 
når plattformarna utan att som idag behöva korsa spåren innebär den även färre 
störningsmoment för den regionala och nationella tågtrafiken och är på så sätt en 
viktig åtgärd för både gång-, cykel- och tågtrafik.

2.3 Utformning

Underlag för utformning

Det stora antalet felparkerade cyklar har utgjort ett stort problem i hela Uppsala 
centrum inklusive området kring resecentrum. Planerna kring de nya cykelparke-
ringarna har justerats ett flertal gånger på vägen men det generella målet kan sägas 
ha varit att få in så många cykelparkeringsplatser som möjligt. I detaljplanen för 
Uppsala C som vann laga kraft i oktober 2004 angavs att det totala antalet cykel-
parkeringsplatser vid resecentrum skulle utökas från befintliga 3 000 till mellan 
5 000 och 6 000 platser. Cykelräkningar har utförts flera gånger för att uppskatta 
beläggningen. Vid en inventering utförd i samband med projekteringen av cykel-
parkeringar under hösten 2004 kom man fram till att 4000 cyklar var parkerade 
vid totalt 4200 platser i området kring resecentrum. En anledning till det kraftiga 
utökandet av antalet cykelplatser är att man haft stora problem med felparkerade 
cyklar i hela Uppsala centrum. Dessa skulle till viss del kunna hänvisas till par-
keringarna vid resecentrum. Vidare arbetar man för att öka andelen cykelresor i 
staden varför man vill tillgodose framtida behov av cykelparkeringar.

I de senaste projektplanerna ingår totalt 5 100 cykelparkeringsplatser på bägge 
sidor om järnvägen plus ca 1 100 platser som kan rymmas i ett cykelgarage norr 
om det gamla stationshuset. Ombyggnaden av resecentrum innebär också en flytt 
av bussterminalen. Ursprunglig plan var att utnyttja hela det gamla terminalom-
rådet till cykelparkering vilket hade kunnat ge ca 1 900 platser. I verkligheten blev 
endast halva denna yta tillgänglig vilket gav plats för 890 cykelparkeringsplatser. 
Detta beror på att UL fotfarande har kvar fem bussplatser i den gamla terminalen. 
Bland annat det faktum att man idag tidsreglerar i den nya bussterminalen gör 
att dess yta inte räcker till. Planer finns på att införa genomgående stombusslin-
jer vilket skulle förbättra effektiviteten i den nya terminalen. Detta införande har 
emellertid blivit försenat. Cykelparkeringarna öster om järnvägen är ännu inte 
detaljprojekterade delvis på grund av att området till stor del fortfarande är bygg-
arbetsplats för andra delar av resecentrum. 
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Detaljprojektering av cykelparkeringar har utförts av White på uppdrag av fast-
ighetskontoret. Den befintliga situationen har överlag varit mycket styrande. I 
övrigt har arbetet delvis baserats på det gestaltningsprogram som tagits fram för 
hela resecentrum kring 2002-2003. En annan resurs i utformningsarbetet var 
ett examensarbete utfört av en student från Sveriges Lantbruksuniversitet inom 
projektets ramar och med stöd av White. Sven Ekman från gatu- och trafikkonto-
ret fungerade som granskare av utformningen av cykelparkeringarna, men först 
från år 2007 då han blev inkopplad på projektet. I detta skede var lokaliseringen av 
cykelparkeringarna redan beslutad varför Sven Ekman endast kunde påverka dess 
detaljutformning.

Fastighetskontoret lät också göra undersökningar av den befintliga cykelparke-
ringssituationen kring resecentrum. Dessa visade att cykelparkeringarnas loka-
lisering i förhållande till stationen var mycket viktig för att parkeringen skulle 
upplevas som attraktiv av cyklister. Cykelparkeringar som låg längre än 200 meter 
från stationen hade låg beläggning samtidigt som mer närbelägna parkeringar var 
överbelagda. Detta begränsade således kraftigt den yta på vilken attraktiva cykel-
parkeringar kunde utföras. Att cykelparkeringens attraktivitet snabbt minskar då 
avståndet till stationen överstiger 200 meter har föranlett en diskussion i Upp-
sala kring om man bör differentiera parkeringarna och införa korttidsparkering 
i lägena närmast stationen och långtidsparkering längre bort. För vägledning i 
sådana fall bör man utreda vilken typ av resenär som utgör den stora gruppen av 
cyklisterna. För inpendlande cyklister kan det vara nödvändigt att nyttja cykelpar-
keringen under helgen medan det för den utpendlande cyklisten kan räcka med 
dygnsparkering. Detta har emellertid stannat på diskussionsstadiet, och ingen 
större utredning av vilka behov som finns har genomförts. Diskussionerna har hel-
ler inte fått genomslag i utformningen, där alla cykelparkeringsplatser utformas på 
samma sätt, bortsett från det eventuella cykelparkeringsgaraget.

För att inhämta inspiration och erfarenheter från andra cykelparkeringar och 
resecentrum genomfördes ett flertal studieresor bland annat till England, Holland, 
Tyskland, Frankrike och Odense i Danmark. Under dessa resor studerades bland 
annat detaljutformning avseende bland annat val av cykelställ och väderskydd. 
Man studerade även olika typer av cykelgarage och lösningar för att öka säkerhe-
ten och ta betalt.

Cykelgarage

När och om cykelgaraget kan byggas är ännu oklart av två anledningar. För det för-
sta används den avsedda markytan idag som byggarbetsplats för Jernhusens arbete 
med renovering av det gamla stationshuset och byggnation av ett nytt stationshus 
vilket gör att ett cykelgarage kan uppföras tidigast under 2012. För det andra ingår 
inte finansiering av en sådan byggnad i projektets budget varför det antagligen blir 
en fråga för gatu- och trafikkontoret som kommer att ansvara för driften av kom-
munens mark då resecentrum är färdigställt.

Det finns emellertid preliminära planer för utformning av cykelgaraget. Det talas i 
dessa framförallt om ett utförande i två plan med en tvåvåningsparkering på varje 
plan för att utnyttja ytan maximalt. Man är emellertid medveten om de problem 
en sådan utformning kan medföra. Vid blött väglag kan exempelvis vatten och snö 
rinna ner på den nedre raden cyklar och skapa olägenheter. Vidare kan det vara 
problematiskt för korta och svaga personer att nyttja den övre raden då det krävs 
viss räckvidd och kraft för att fälla ned cykelstället. För att inhämta inspiration till 
utformningen av cykelgarage gjordes ett antal studieresor, se avsnittet ovan.
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Färdiga markparkeringar väster om järnvägen 

De cykelparkeringar som är färdigställda vid författandet av denna rapport utgörs 
av markparkeringar väster om järnvägen vilka framgår av figur 1. Det första försla-
get till utformning tog ingen hänsyn till det genomgående nordsydliga cykelstråket 
vilket framkom när planerna granskades av Sven Ekman på gatu- och trafikkonto-
ret. Granskningen vägdes samman med synpunkter från projekteringsledaren hos 
White varpå utformningen ritades om. Parkeringarna som idag är färdigställda är 
utformade med det nordsydliga cykelstråket löpandes rakt igenom. Syftet med det-
ta är att det dels ska vara lätt att passera resecentrum, dels ska gå att leta efter en 
ledig plats cyklandes genom parkeringen och om det är fullt enkelt kunna fortsätta 
till nästa (se figur 1). Gatu- och trafikkontoret har uttryckt oro för att kommuni-
kationsytorna i de nu färdigställda cykelparkeringarna är för breda vilket kan leda 
till att cyklar ställs i gångarna varpå parkeringen riskerar att bli igenkorkad. Gatu- 
och trafikkontoret är även kritiskt till att träd och buskar tagit en stor del av ytan i 
anspråk vilket istället kunde ha gett plats för fler cyklar. 
 

 
Illustration av cykelstråk och de nya cykelparkeringarna väster om järnvägen.  
Källa: www.uppsalaresecentrum.se

Parkeringarna är utförda med kraftiga cykelställ med möjlighet till ramlåsning. 
Inga väderskydd finns. Markbeläggningen vid parkeringarna utgörs av gångbane-
grus för att möjliggöra infiltration av vatten till buskar och träd medan gång- och 
cykelbanor är utförda med stenplattor. Gränsen mellan parkeringsskepp och 
genomgående cykelbanor utgörs av buskar enligt Whites utformning. På gatu- och 
trafikkontoret förordade man istället stenmurar vilket man anser hade utgjort en 
tydligare gräns och minskat risken för felparkerade cyklar. Med dagens lösning 
finns risken att cyklar trycks in i buskagen vilket ger ett stökigt intryck.

2.4 Drift och underhåll

När resecentrum står klart kommer drift och underhåll att skötas av gatu- och 
trafikkontoret. Löpande överlämningar pågår och fastighetskontoret vill gärna 
att gatu- och trafikkontoret tar över driften och de kostnader det innebär vartef-
ter delar är klara medan gatu- och trafikkontoret helst ser att driften faller under 
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projektets budget till dess att resecentrum är klart. På gatu- och trafikkontoret be-
klagar man vidare att man inte haft möjlighet att vara mer delaktig i utformningen 
av cykelparkeringarna eftersom utformningen till stor del styr den framtida drif-
ten. I dagsläget är man på gatu- och trafikkontoret relativt dåligt insatt i projektet 
och önskar att man får en driftsinstruktion den dag ansvaret ska tas över. 

I dagsläget har gatu- och trafikkontoret inte erhållit några ökade anslag för driften 
av resecentrum. Omfattningen av kommunens drift och underhåll vid resecentrum 
ska beslutas av gatu- och trafiknämnden inför det formella överlämnandet från 
fastighetskontoret.

Otydligt regelverk

Generellt sett anser man på gatu- och trafikkontoret att den största orsaken till 
svårigheter i driftsfrågor relaterade till cykel är bristen på regelverk som anger vad 
man får och inte får göra gällande flyttning av cyklar. Övergivna och felaktivt par-
kerade cyklar har varit ett stort problem i Uppsala centrum och vid resecentrum.

Till följd av det stora antalet långtidsparkerade cyklar vid resecentrum har diskus-
sioner förts huruvida det är möjligt att ta betalt för vissa cykelparkeringar. En lös-
ning som föreslagits är att avgiftsbelägga parkeringarna närmast stationen medan 
parkeringar med avstånd på 200 meter eller mer är gratis. Frågan om att ta betalt 
för cykelparkeringar är emellertid mycket kontroversiell och har inget stöd från 
politiskt håll.

2.5 Information och kommunikation

Projektet har satsat mycket på information. En kampanj inleddes redan 2003, ca 
två år innan det första spadtaget. För att nå ut till allmänheten har man bland an-
nat annonserat i dagstidningar och gjort utskick. Informationen har framförallt 
riktats till boende i Uppsala. Inför byggstarten annonserade man en helsida i Upp-
sala nya tidning för att förvarna människor om att det skulle bli störningar. I vissa 
fall har särskilda utskick gjorts till valda grupper, exempelvis boende som kan 
drabbas av buller under byggtiden. De uppföljningar av informationsarbetet som 
har gjorts visar att man har nått de boende, människor känner i huvudsak väl till 
projektet. Vidare har man tagit emot väldigt lite klagomål under projektets gång 
vilket också tolkas som att informationen har varit lyckad. Överlag har arbetet i 
projektet präglats av kundfokus och kommunikationen med allmänheten har varit 
mycket viktig. Som ett exempel har man fyllt igen arbetsgropar trots att de ska an-
vändas vid ett senare tillfälle för att avspärrningar vid obemannade arbetsplatser 
ansetts svåra att förklara för allmänheten.

Den totala budgeten för information inom projektet uppgår till ca sju miljoner kro-
nor, men delen som berört cykelparkering kan inte urskiljas ur denna budget.
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3 Slutsatser

Planeringsprocessen

Vid ett stort projekt är det viktigt att etablera forum där de olika parterna kan mö-
tas och komma till tals. I Uppsala gäller detta både på en övergripande nivå mellan 
de tre byggherrarna och internt inom kommunen. 

På det övergripande planet har man haft en särskild grupp där löpande logistiska 
frågor som exempelvis flytt av cyklar har kunnat behandlas. Denna grupp arbetade 
vidare nära en grupp för informationsspridning vilket är viktigt för att förankra 
projektets löpande arbete och öka förståelsen hos allmänheten för störningar. Det 
verkar emellertid ha saknats en grupp för samverkan i planeringen av de olika pro-
jekten. Kommunen har ansvarat för de delobjekt som innefattat cykelparkeringar 
och således inte konsulterat exempelvis Trafikverkets cykelkompetens i dessa 
frågor. Samverkansmöjligheterna inom projektet har därmed inte nyttjats fullt ut 
vilket kan innebära att värdefull kompetens inte har tagits tillvara.

Inom kommunen har överlämningen från stadsbyggnadskontoret till fastighets-
kontoret och gatu- och trafikkontoret varit otillräcklig. När ansvaret skiftar mellan 
olika förvaltningar bör en god överlämning genomföras för att undvika dubbelar-
bete. Eftersom projektet sedan delades mellan fastighetskontoret och gatu- och 
trafikkontoret tillsattes en intern styrgrupp för att säkerställa kontinuitet obero-
ende av förvaltning. Detta var rätt tänkt men fick inte genomslag i resten av projek-
tet. Medarbetarna i projektet togs helt från fastighetskontoret, en förvaltning som 
saknar trafikkompetens. Trafikkompetens fanns hela tiden hos gatu- och trafik-
kontoret som blev delaktiga i projektet först i ett sent skede. Den förvaltningsöver-
skridande organisation som har använts är i Uppsala unik för resecentrum vilket 
kan förklara bristen på rutiner.

En slutsats är att en organisation med representanter från samtliga parter samt 
alla berörda kommunala förvaltningar bör etableras i projektets inledningsskede 
för att säkerställa att inget missas och att all befintlig kompetens utnyttjas. Det är 
också av största vikt att cykel- och trafikkompetens finns med tidigt i projektet så 
att det blir en integrerad del av planeringen.

Rekommendationer:

I projektets inledningsskede bör en organisation byggas upp som innefattar både 
en projektgrupp för samverkan mellan de huvudsakliga parterna (kommunen, 
Jernhusen, Trafikverket, kollektivtrafikhuvudman m.fl.) och samordningsgrupper 
inom kommunen med representanter för de olika förvaltningarna.

All befintlig cykelkompetens bör nyttjas under det tidiga planeringsskedet för att 
säkerställa att bästa möjliga lösning erhålls. Exempelvis bör även Trafikverket 
tillfrågas i cykelfrågor även om det är kommunen som ansvarar för cykelparke-
ringarna inom ett projekt.

•	 Personer med cykelkompetens bör vara delaktiga i arbete rörande såväl lokali-
sering som detaljutformning och drift av cykelparkeringar för att uppnå ett bra 
resultat.

•	 Inom stora projekt med många parter är det viktigt att etablera kanaler för kom-
munikation och informationsspridning för att minimera dubbelarbete och sä-
kerställa projektets fortlöpande.
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Budget och finansiering 

Finansieringen verkar inte ha påverkats nämnvärt av kommunens interna orga-
nisation. Dock har det faktum att hela projektet resecentrum haft en gemensam 
budget, även inom kommunen, försvårat möjligheten att följa upp kostnaden för 
enskilda objekt.

Rekommendationer:

•	 I liknande projekt rekommenderas att redovisa kostnader för delinves-
teringar separat för att möjliggöra en mer detaljerad uppföljning och 
kunskapsåterföring.

•	 För att säkerställa finansieringen av planerade objekt bör man se över möjlig-
heten att öronmärka pengar redan i ett tidigt skede. Ett sådant exempel kan 
vara byggandet av ett cykelgarage.

Utformning

I Uppsala ritades först cykelparkeringar som inte tog hänsyn till det flöde av cy-
klister som ett genomgående cykelstråk innebär. Detta innebar att parkeringarna 
fick ritas om för att vara funktionella. Man tog då fram en utformning som innebär 
att cykelstråket går rakt igenom parkeringarna. Denna lösning medger en god 
översikt över parkeringen från cykelvägen vilket gör det lätt att fortsätta till nästa 
parkering vid det fall det är fullt. En sådan utformning ställer emellertid krav på 
tydliga gränser mellan parkeringsskepp och genomgående stråk för att förhindra 
att cyklar parkeras i stråket och hindrar framkomligheten.

Utformningen av cykelparkeringen kan variera beroende på målgrupp. Cyklister 
som pendlar in till en stad kan förväntas lämna sin cykel över helger och nätter 
och därmed ställa högre krav på stöldsäkerhet och väderskydd. Dessa frågor har 
diskuterats i Uppsala men de cykelparkeringar som hittills har färdigställts är alla 
utformade på samma sätt.

Rekommendationer:

•	 Vid lokalisering och utformning av cykelparkeringar är det viktigt att ta hän-
syn till och integrera parkeringarna med befintliga cykelstråk. En utformning 
där cykelstråken löper genom parkeringar tillåter cyklisterna att på ett enkelt 
sett leta efter en ledig plats och vid behov fortsätta vidare till nästa parkering.

•	 Vid detaljutformningen av cykelparkeringar bör gränsen vara tydlig mellan 
parkerings- och kommunikationsytor. Detta kan göras genom olika markbe-
läggningar och genom att markera parkeringsytans slut med någon typ av mur 
eller staket. På så sätt motverkas felparkeringar som kan hindra framkomlig-
heten och minska parkeringens attraktivitet. 

•	 Cykelparkeringens utformning bör anpassas efter de behov som finns. Parke-
ring under längre tid ställer högre krav på stöldsäkerhet och väderskydd. Re-
secentrumet bör erbjuda olika standard och olika typer av parkeringslösningar, 
exempelvis såväl obevakade markparkeringar som cykelgarage inrymmande 
servicefunktioner då behov av detta finns.

•	 Avståndet till tågperrongerna har visat sig vara viktigt för cykelparkeringarnas 
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attraktivitet vid ett resecentrum. Erfarenheter från Uppsala pekar ut 200 me-
ter som ett maximalt avstånd för att erhålla attraktiva cykelparkeringsplatser. 
Detta avstånd kan ses som en riktlinje men frågan behöver sannolikt utredas i 
det enskilda fallet.

Drift och underhåll

En klar brist i arbetet har varit att de som ska ansvara för drift och underhåll 
av cykelparkeringarna blev inblandade först i ett mycket sent skede, då utform-
ningen redan var färdig.  Utformningen måste medge framkomlighet för drift- och 
underhållsfordon. Det är också viktigt att integrera driftkompetens i arbetet med 
utformning för att hitta ekonomiskt hållbara lösningar. 

Rekommendationer:

•	 Hänsyn till drift och underhåll måste tas redan i ett mycket tidigt skede, vid 
planeringen av utformningen. På så vis kan framtida kostnader minimeras och 
standarden för cyklisterna förbättras. Om driftsfrågorna kommer in för sent så 
riskerar man att investera i en lösning som inte får avsedd funktion på grund 
av driftssvårigheter.

•	 Ett sätt att koppla utformningen till framtida drift och underhåll kan vara 
framtagandet av en driftsinstruktion vilket bör löpa parallellt med det övriga 
arbetet.

Information och kommunikation

Informationsarbetet i samband med Uppsala resecentrum förefaller ha varit myck-
et lyckat. Allmänheten känner väl till projektet som har fått ta emot få klagomål. 
En viktig aspekt kan vara att man från projektets sida hela tiden har haft ett tydligt 
kundperspektiv.

Rekommendationer:

•	 Vid stora projekt som skapar störningar för resenärerna är det viktigt att eta-
blera en organisation för kommunikation och informationsspridning.

•	 Från projektets sida bör man eftersträva att ha ett resenärsperspektiv för att 
säkerställa en adekvat informationsspridning och erhålla allmänhetens förstå-
else för projektet
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Bilaga 1. Frågor vid intervju 
Syftet med dessa frågor är att se vilka erfarenheter man kan dra av arbetet med det 
nya resecentrumet i Uppsala avseende utformning och planeringen av cykelparke-
ringar samt att belysa hur ansvaret för framtida drift och underhåll av cykelparke-
ringarna ska ske.

Inledningsvis noteras vilken roll den som tillfrågas haft i processen angående re-
secentrum i Uppsala, när han/hon kommit in i processen samt vilket ansvar han/
hon har i dessa frågor. Utifrån detta anpassas vilka frågor som ställs.

Planeringsprocessen
•	 Hur och när kom cykelfrågorna in i planeringen av resecentrum?

•	 Tycker du att detta borde ha utretts mer i ett tidigt skede?

•	 Vilka aktörer/organisationer är berörda?

•	 Har samtliga deltagit? 

•	 Vilken roll har olika aktörers haft under olika skeden i processen?

•	 Var i dessa organisationer finns ansvaret för cykelfrågor? Vem har deltagit? 
Makt/nivå/erfarenhet?

•	 Vem / vilka har varit ansvariga för cykelfrågorna i planeringsprocessen?

•	 Kom Viktor Sjöberg (fd. projektledare för ombygganden av Uppsala resecen-
trum) med i planeringen av resecentrum för att han kan cykelfrågor eller var det 
en lycklig omständighet?

•	 Har cykelfrågorna hanterats integrerat eller i en särskild arbetsgrupp?

•	 Vilka politiska viljor har det funnits under processen?

•	 Utveckling av antal cykelparkeringar och utformning. I vilka skeden kom det 
till/försvann cykelparkeringar? Varför? Intressekonflikter och prioriteringar.

•	 Vilka andra frågor var centrala (bilparkering, busstrafik)?

•	 Har cykelfrågorna behandlats integrerat i processen?

•	 Hur stor vikt har cykel haft? Har det varit en naturligt och självklar del eller 
något som någon har fått slåss för? Vad beror det på?

•	 Har du upplevt att cykelparkeringsfrågan fått stå tillbaka mycket i planeringen?

•	 Om det har fått stå tillbaka, av vilken anledning har det skett? ( Har det inte fun-
nits tillräckligt starkt stöd från politiker eller att insatta tjänstemän helt enkelt 
inte valt att prioritera frågan)?

•	 Vilka dokument har gett stöd i arbetet, beslutsstöd, utredningar?

•	 Har du saknat något särskilt underlag/stöd i processen?

•	 Vad har fungerat bra respektive mindre bra avseende cykelfrågor i 
planeringsprocessen? 

•	 Det som har fungerat mindre bra, känner du till något exempel där det har fung-
erat bättre? 

•	 Har du egen erfarenhet från andra platser (arbetsplatser/projekt) där det fung-
erat bättre? Varför?

•	 Har du något förslag på hur det hade kunnat fungera bättre?
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•	 Har det från politiskt håll funnits någon särskild vilja eller vision för rese- 
centrum generell

Hur borde cykelfrågorna hanteras i planeringsprocessen för att lyfta fram cykelan-
vändandet som en positiv och nödvändig del av hela resan?

•	 Hur bör det hanteras i byggskedet?

•	 Vilka aktörer är viktiga att ha med?

•	 När i planeringsprocessen bör cykelfrågorna komma in?

•	 Har cykelfrågorna behandlats utefter påverkan på resande?

Har samarbete skett med kollektivtrafikbolagen?

•	 När i processen inleddes detta samarbete?

•	 Hur har det fungerat?

•	 Vad hade kunnat fungera bättre?

Hur har man hämtat inspiration och erfarenheter?

•	 På vems initiativ gjordes studiebesök?

•	 Hur finansierades detta? 

•	 Har nya idéer som kommit fram fått gehör?

Har det funnits utrymme för att implementera (nya) idéer för att arbeta med 
cykelfrågan?

•	 Vilka krafter/aktörer har verkat för detta? På vilket sätt, exempel?

•	 Vilka krafter/aktörer har motverkat detta? På vilket sätt, exempel?

•	 Har det från politiskt håll funnits någon särskild vilja eller vision för cykelpla-
neringen vid resecentrum?

•	 Om politiker har diskuterat cykelfrågor rörande resecentrum, har detta överlag 
skett i positiva eller negativa ordalag?

•	 Har det funnits någon politisk vilja för byggandet av ett cykelgarage?

Vad har fungerat bäst i processen?

Kunde man ha gjort något på ett annat (bättre) sätt?

Finansiering
•	 Vem / vilka har finansierat cykelparkeringarna?

•	 Har kostnaden fördelats mellan olika parter? I så fall hur?

•	 Var det självklart från start vem/vilka som var ansvariga för finansieringen av 
cykelparkeringar eller har det skett förhandlingar om detta?

•	 Har ansvaret för finansiering på något sätt påverkat val av lösningar?

•	 Har den part som stått för finansieringen också varit den som beslutat om vil-
ken lösning/utformning som valts?
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•	 Om en part gått in som medfinansiär hur mkt inflytande har de haft?

•	 Hur mycket har cykelparkeringarna kostat? Är det markarbetet eller utrust-
ningen som varit den största kostnaden? 

•	 Har du någon uppfattning om vem/vilka som borde vara ansvarig för finansie-
ring av cykelparkeringar vid resecentrum?

•	 Hur tror du att fördelning av investeringsansvar påverkar möjlighet och vilja att 
påverka utformningen?

•	 Vilken investeringsform ger bäst lösning för cyklisterna?

•	 Hur har det fungerat med en organisation där fastighetskontoret driver projek-
tet med gatu- och trafikkontorets budget?

•	 Hur har den ekonomiska planeringen av projektet sett ut?

•	 Har det funnits någon ekonomisk samordning mellan de tre byggherrarna? Om 
ja, hur har detta fungerat?

Drift och underhåll

Är ansvar för framtida drift och underhåll av cykelparkeringarna beslutad? 

•	 Vem är ansvarig?

•	 Hur finansieras detta? Har Gatu- och fastighetskontoret fått utökad budget för 
detta?

Har DoU varit med i processen? 

•	 När och hur? 

•	 Har det förekommit svårigheter då det är Fastighetskontoret som planerat cy-
kelparkeringarna och Gatu- och fastighetskontoret som ska drifta?

•	 Hur sker överlämning från byggskede till driftskede?

•	 Har en bra överlämning till driftskedet varit en prioriterad fråga?

•	 Upplever du att överlämningen fungerat på ett tillfredställande sätt?

•	 Vad har varit bra/dåligt?

Utformning
•	 Vem har varit ansvarig för utformningen av cykelparkeringarna?

•	 Varför har man utformat cykelparkeringen på det sätt som man gjort?

•	 Olika typer av cykelparkeringar på olika ytor, säkerhet, väderskydd, olika kvali-
tet och placering? Hur har ni resonerat kring utformning och standard?

•	 Hur har man dimensionerat behov av cykelparkering?

•	 Hur har man analyserat var cykelparkeringen ska placeras?

•	 Vilka problem tror du att man löser med den nya utformningen? 

•	 Hur har andra cykelfrågor kring stationen lösts – service till cyklister såsom 
cykelpump, cykeluthyrning och anslutande cykelbanor. Hur har man resonerat 
kring detta?
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•	 På vems mark har cykelparkering byggts? Hur har detta lösts i detaljplaner etc?

•	 Hur har diskussionen om utformning utvecklats, vad har varit lätt/svårt att få 
gehör för?

•	 Vad är du nöjd med/mindre nöjd med i utformningen?

•	 Vad har styrt att utformningen blev som den blev?

•	 Hur kommer detta att följas upp? (dvs hur lyckad utformningen till slut blev)

Information och kommunikation

Inom projektet. 

•	 Hur har information skett?

•	 Vad har fungerat bra/dåligt?

Utåt mot allmänheten. 

•	 Vem har ansvarat för detta?

•	 Hur har information skett? 

•	 Vad har fungerat bra/dåligt?

Sammanfattning
•	 Vad är viktigast att lära sig från projektet i Uppsala? Vad har blivit riktigt bra och 

vad borde ha gjorts på ett annat sätt?
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Den Goda Staden är ett nationellt projekt som pågår under perioden 2005-2010 där Trafikverket, 
Boverket och kommunerna Jönköping, Norrköping och Uppsala samt Sveriges Kommuner och 
Landsting deltar. Projekten syftar till att gemensamt utveckla kunskap om planering för statsut-
veckling och stadens trafik. Av särskilt intresse är hur transportsystemets utformning och 
användning kan stödja en hållbar utveckling.

Städer som erbjuder en attraktiv livsmiljö och bra kommunikationer är en nyckel till ekonomisk 
utveckling. Tillsammans vill vi lösa utmaningen att planera för en stad där människor trivs 
samtidigt som gods- och persontransporterna sker på ett sätt som minskar miljöproblemen och 
ger invånarna goda möjligheter att förflytta sig snabbt och effektivt.
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