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 1. INLEDNING 

Uppsala är en stad som växer. Under 2011 steg kommunens befolkningsmängd till över  
200 000 invånare, och Uppsala uppfyller nu kriteriet för att räknas som en av 
storstadsregionerna i Sverige. Bara Stockholm, Göteborg och Malmö har fler invånare. När en 
stad växer ställs stora krav på stadsplaneringen. Fler människor skall leva och bo i staden, de 
skall dela på utrymmet och tillsammans bilda en trygg miljö att trivas i. För att uppnå detta 
satsar Uppsala på att fortsätta utvecklas. Stadens bostadsbyggande är mätt per medborgare 
bland det högsta i landet, och satsningarna på offentliga byggnader och infrastruktur är i 
miljardklassen.1  

I samband med att staden växer ökar kraven på ett fungerande trafiksystem. Att Uppsala 
är en stad där cykeln är ett populärt färdmedel är svårt att undgå. I de centrala delarna av 
Uppsala genomförs cirka 55 000 cykelturer varje dag. För hela staden beräknas antalet 
cykelturer per dag vara cirka 120 000. Fördelarna med att cykla är många – det är bra för 
miljön, hälsan och ekonomin. Uppsala kommun finner det därför önskvärt att stadens 
invånare använder cykeln som transportmedel. Men cyklister utgör även en utsatt 
trafikantgrupp och vikten av att ha en fungerande infrastruktur för dem är därför stor. I takt 
med att Uppsala växer skapas således ett ökat krav på arbetet med kommunens 
cykelplanering.2 Men hur får man fler medborgare att cykla, och hur bör man planera för att 
människorna i staden skall välja cykeln framför andra färdmedel? Svaren kan till stor del 
tänkas ligga hos medborgarna själva. Men har medborgarna någon del i planeringsprocessen? 
Har det funnits, och finns det idag, möjlighet för dem att påverka stadsplaneringen?  

Enligt Boverket skapar medborgardeltagande ett ökat engagemang hos medborgarna för 
kommunala frågor, samhällsutveckling och lokalt ansvar. Detta leder i sin tur till att 
medborgarandan förstärks och att demokratin fördjupas.3 Medborgardeltagande kan därför 
tänkas vara en viktig fråga för kommuner. Men hur ser politiker och planerare på detta, och är 
det en del i Uppsala kommuns arbete? 

  

1.1 Syfte och frågeställningar 
Denna uppsats syftar till att studera på vilket sätt medborgardeltagande fungerar i Uppsala 
kommuns stadsplaneringsarbete ur politiker och stadsplanerares perspektiv. Jag har valt att 
studera en stadsplaneringsprocess närmare och kommer därför undersöka arbetet med stadens 
cykelplanering och framtagandet av en ny handlingsplan och cykelpolicy. Målet är att 
analysera vilken möjlighet stadens invånare ges att medverka i cykelplaneringen, och om 
deras eventuella deltagande har någon betydelse för processen. För att göra detta kommer två 
frågeställningar att ligga till grund för arbetet: 

                                                 
1 Uppsala (2012), Uppsala kommun har passerat 200 000 invånare. 
2 Uppsala kommun (2012), Cykling. 
3 Boverket (1998). Vem bestämmer? Om medborgarinflytande och kommunal planering,  
Karlskrona Boverket, s. 76. 



 
4 

x Hur har Uppsala kommun arbetat med medborgardeltagande när det gäller stadens 
cykelplanering? �

x Vilka positiva och negativa aspekter av medborgardeltagande upplever Uppsala 
kommuns politiker och stadsplanerare i projektet med att ta fram en ny 
cykelpolicy och handlingsplan? �

1.2 Avgränsningar 
Denna uppsats syftar till att undersöka hur Uppsala kommun arbetar med 
medborgardeltagande, och avsikten är att göra detta ur politiker och stadsplanerares 
perspektiv. Det skulle vara intressant att även djupare studera medborgarnas relation till 
medborgardeltagandet, men denna vinkel kommer endast att beröras övergripande eftersom 
uppsatsens omfång inte ger utrymme åt en sådan undersökning.  

Inom stadsplanering finns en rad olika planeringsteorier. Jag har valt att i denna uppsats 
endast behandla rationell planering samt kommunikativ planering. Detta då de tillhör de 
teorier som är relevanta vid en analys av medborgardeltagande, samtidigt som de på ett tydligt 
sätt kan visa på skillnader mellan olika planeringsteorier.  

Uppsatsen berör Uppsala kommuns stadsplanering och kan därför inte nödvändigtvis 
sägas vara representativ för hur medborgardeltagande ser ut i Sveriges övriga kommuner. 
Vidare ligger uppsatsens fokus främst på den del av stadsplaneringen som rör arbetet med 
stadens cykeltrafik. 

1.3 Disposition 
I kapitel 2 presenteras uppsatsens teoretiska ramverk. För att ge läsaren en tydlig bild av 
ämnesområdet ges först en grundläggande introduktion till samhällsplanering, och 
cykeltrafiken som en del av denna. Sedan följer en genomgång av begreppet 
medborgardeltagande, och hur dess roll i planeringsprocesser har förändrats över tid. Mot 
denna bakgrund följer sedan ett kapitel där medborgardeltagande som en del av Uppsala 
kommuns arbete presenteras. I kapitel 4 behandlas sedan arbetet med Uppsalas nya 
cykelpolicy närmare. I uppsatsen sista kapitel sammanfattas resultatet i en avslutande 
diskussion.  

1.4 Metod 
För att starta upp arbetet med uppsatsen började jag med att studera litteratur inom 
ämnesområdet. Det finns flera syften med att göra en genomgång av existerande litteratur. Det 
är framförallt viktigt för att få reda på vilka kunskaper som finns inom området idag. Det är 
även viktigt för att kunna skapa en uppfattning om vilka teorier och begrepp som är relevanta 
för området, och vilka metoder och forskningsmetodiker som har tillämpats på det tidigare. 
Det är också viktigt för att få en uppfattning av om det finns några motsättningar inom 
området, några oklara resultat eller frågor som inte har besvarats. 4  Genom att göra en 

                                                 
4 Bryman, Alan (2011). Samhällsvetenskapliga metoder. 2., [rev.] uppl. Malmö: Liber, s. 97-98. 
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litteraturstudie där jag studerade tidigare rapporters och studiers referenslistor, fick jag tips 
och exempel på böcker och artiklar som kan vara intressanta för mig.  

Jag har också studerat Uppsala kommuns hemsida och olika planeringsdokument som 
finns tillgängliga där. På så sätt skapade jag mig en bild av kommunens organisation och 
verksamhet. Fortsättningsvis fick begreppen medborgardeltagande och samhällsplanering 
ligga som utgångspunkt i mitt sökande av ytterligare befintligt material.  

Denna grundläggande teorigenomgång sammanställdes i kapitel 2 och delar av kapitel 3, 
för att sedan fungera som ett stöd för den vidare undersökningen. Jag anser att denna breda 
genomgång av samhällsplanering, trafikplanering och medborgardeltagande är betydelsefull 
av flera anledningar. Dels underlättar det för läsaren att få med sig en tydlig bakgrund i det 
fortsatta läsandet. Dels hjälper det mig som författare när jag skall undersöka en 
stadsplaneringsprocess, till exempel vid utformning av intervjufrågor.   

För att på ett tydligt sätt kunna beskriva hur arbete med medborgardeltagande kan se ut i 
Uppsala kommun, har jag valt att genomföra en fallstudie av ett av kommunens aktuella 
projekt. En fallstudie kan vara lämplig när jag som i denna uppsats vill studera en företeelse i 
en organisation, exempelvis ett visst arbetssätt. Fallstudier är användbara då syftet till 
exempel är att belysa unika drag och egenskaper, att identifiera olika samspelsprocesser och 
visa hur dessa påverkar implementering av en förändring.5 Vanlig kritik mot fallstudier som 
metod är att de resultat som nås inte kan generaliseras6. I detta fall är dock inte syftet att 
generalisera, utan att ge exempel på hur Uppsala kommun arbetar med medborgardeltagande, 
samt påvisa vilka olika delar och egenskaper som kan ingå i en sådan process. Ytterligare 
kritik mot metoden är att det är svårt att kontrollera informationen, eftersom den har en risk 
att bli vinklad och snedvriden.7 Detta är en viktig del att ta till sig och vara medveten om i 
sökandet efter information.  

För att samla in gällande och pålitlig information kan intervjuer vara till hjälp8. Det är en 
flexibel metod som kan, om den utförs på ett skickligt sätt, ge information som är svår att få i 
skriftliga svar. I intervjuer kan svar utvecklas och fördjupas.9 Jag har därför i denna uppsats 
valt att genomföra intervjuer med två personer på Uppsala kommun, för att få en bild över hur 
arbetet med cykelplanering och medborgardeltagande ser ut.  

Begreppet intervju är en generell term för många olika typer av intervjuer, då intervjuers 
karaktär bör anpassas till undersökningens syfte och frågeställningar, och till den 
forskningsmetod som används. Jag har i denna uppsats valt att genomföra så kallade semi-
strukturerade intervjuer, eftersom dess karaktär passar väl in på vad jag vill få ut av mina 
intervjuer. En semistrukturerad intervju bygger på listor av frågor som är allmänt utformade 
och täcker över specifika teman som skall beröras. Intervjupersonen ges då stor frihet att 

                                                 
5 Bell, Judith (2006). Introduktion till forskningsmetodik. 4., [uppdaterade] uppl. Lund: 
Studentlitteratur, s. 21. 
6 Bryman, A. s. 79. 
7 Bell, J. s. 21. 
8  Saunders, Mark, Lewis, Philip & Thornhill, Adrian (2009). Research methods for business 
students. 5. ed. Harlow: Financial Times Prentice Hall, s.318. 
9 Bell, J. s. 158. 
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utforma svaren på sitt eget sätt. I denna typ av intervju behöver inte frågorna komma i någon 
speciell ordning, och nya följdfrågor kan dyka upp under intervjuns gång.10 Eftersom jag vill 
att intervjupersonen skall ges möjlighet att berätta relativt fritt om sitt arbete, samtidigt som 
jag har ett antal frågor inom olika områden som jag behöver få svar på, passar därför denna 
intervjumetod bra. Intervjumetoden är väl lämpad för att få fram kunskap om informantens 
egna erfarenheter, tankar och känslor. 11  På så sätt hoppas jag kunna få information 
inställningar och reflektioner kring medborgardeltagande i Uppsala kommuns 
stadsplaneringplanering, såväl som information om hur projektet praktiskt har gått till. Även 
här är det viktigt att vara medveten om risken för att informationen blir vinklad, då 
intervjupersonerna kan välja att lägga fokus på positiva aspekter av sitt arbete. Att genomföra 
intervjuer innebär dock att informationen kommer från en primärkälla, vilket är en fördel för 
studiens reliabilitet. 

Det första steget i intervjuerna bestod i att informera intervjupersonen om projektet med 
uppsatsen och dess syfte. Vidare så framhölls att personens deltagande är frivilligt, och att han 
eller hon har rätt att när som helst avbryta intervjun eller sitt deltagande. Efter detta fick 
intervjupersonen avgöra hur dennes identitet skall behandlas i rapporten, om han eller hon 
godkänner att intervjun spelas in, samt om de vill ta del av resultatet och den färdiga 
uppsatsen.12 

Genom att spela in intervjuer kan jag som intervjuar fokusera på att ställa frågor och att 
lyssna. Tack vare en inspelning går det också att i efterhand lyssna på intervjun flera gånger, 
och det blir även möjligt att använda direkta citat från informanten i uppsatsen. Det är dock 
viktigt att bandspelaren inte uppfattas som allt för störande. Den får inte påverka relationen 
mellan mig som intervjuar och den intervjuade personen.13 I denna uppsats kunde endast en 
av intervjuerna spelas in. Detta berodde på att den andra intervjun nära inpå avtalad tid, blev 
ändrad till en telefonintervju. En bra lösning för inspelning hann då inte tas fram. Jag fick 
under denna intervju istället vara mer noggrann med att föra anteckningar och att förklara för 
intervjupersonen att jag behövde lite extra tid till att göra detta. Efteråt kunde jag konstatera 
att det ändå gick bra att genomföra en intervju över telefon och att jag fick mycket värdefull 
information genom den. Dock förändrades intervjusituationen jämfört med en mötesintervju, 
vilket påverkade resultatet. Jag upplevde det svårare att föra ett samtal då jag inte såg 
intervjupersonen, och det var svårare att ställa bra följdfrågor eftersom jag samtidigt 
koncentrerade mig på att föra korrekta anteckningar. 

I kvalitativa intervjuer är val av intervjupersoner särskilt viktigt. Det är också viktigt att 
antalet intervjuer inte är för stort, eftersom planering, genomförande och bearbetning av 
intervjuer är en tidskrävande process. Det intervjumaterial som samlas in måste dock vara av 
sådan kvalité att det utgör tillräckligt underlag för tolkning och analys.14 För att på bästa sätt 

                                                 
10 Bryman, A. s. 415. 
11 Dalen, Monica (2008). Intervju som metod. 1. uppl. Malmö: Gleerups utbildning, s. 9. 
12 CODEX, http://codex.vr.se/forskningsetik.shtml, 2013-04-25. 
13 Saunders, M et al. s. 341. 
14 Dalen, M. s. 54. 
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välja intervjupersoner, har jag gjort ett så kallat målinriktat urval. Med detta avses att jag 
försökt att intervjua personer som är relevanta för mina frågeställningar.15 Jag har då valt att 
prata med en representant som är tjänsteman och en representant som är politiker i Uppsala 
kommun. För att få tag i personer som kunde svara på mina frågor, kontaktade jag först Gatu- 
och samhällsmiljönämnden. Genom att förklara mitt ärende fick jag kontaktuppgifter till 
personer som sitter med i nämnden. På så sätt fick jag kontakt med Johan Lundqvist. 
Lundqvist sitter med som andre vice ordförande i denna nämnd, och representerar där 
Miljöpartiet. Intervjun med Lundqvist genomfördes över telefon och tog cirka 40 minuter. För 
att sedan få ytterligare information om arbetet med framtagandet av en ny cykelpolicy, 
kontaktade jag kontoret för samhällsutvecklingen. Där fick jag kontaktuppgifter till 
trafikplanerare Daniel Fritz, som är delaktig i projektgruppen. Intervjun med Fritz ägde rum i 
Uppsala kommuns lokaler och varade i en timma. Genom tidningsartiklar fick jag också 
information om Emilie Kremels masteruppsats, som berör ämnet. Jag har därför kontaktat en 
journalist som skrivit en av artiklarna, och fick på så sätt kontaktuppgifter till Kremel. Genom 
Kremel fick jag sedan tillgång till uppsatsen. 

Något som upplevdes problematiskt var att boka tid för intervju med politiker. Jag 
upplevde det som svårt att hålla kontakten och bestämma en tid som passade båda parter, 
eftersom återkopplingen från dem ofta dröjde. Detta kan förklaras med att politiker ofta är 
mycket upptagna och inblandade i många olika projekt samtidigt, och det är därför en viktig 
faktor att tänka på och ha med i planeringen av ett uppsatsprojekt. I mitt fall ledde detta till att 
kontakten med Lundqvist togs relativt sent i processen. Detta berodde på att jag först varit i 
kontakt med en annan politiker, men som på grund av svårigheterna med att boka en tid inte 
blev möjlig att träffa för intervju. Uppsatsens tidsram krävde att jag istället kontaktade någon 
annan lämplig representant för att kunna fastställa en intervjutid.  

Efter att det insamlade materialet från intervjuerna sammanställts kunde jag sedan börja 
analysera resultatet. Detta gjordes med utgångspunkt i uppsatsens bakgrundsavsnitt och 
utifrån det teoretiska ramverket om samhällsplanering och medborgardeltagande som 
presenteras i kapitel 2 och 3.  

 

2. MEDBORGARDELTAGANDE I SAMHÄLLSPLANERINGEN 

I detta kapitel kommer det grundläggande teoretiska ramverket för uppsatsen presenteras. 
Inledningsvis ges en introduktion till samhällsplanering och teorier inom detta. Sedan lyfts 
trafikens roll som en del av samhällsplaneringen fram, med fokus på cykeltrafik. Sist i kapitlet 
följer en genomgång av begreppet medborgardialog.  

                                                 
15 Bryman, A. s. 434. 
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2.1 Samhällsplanering 
Samhällsplanering syftar till att genomföra förändringar i samhället, med strävan efter att 
bättre tillgodose människors behov. Planeringens målsättning är att arbeta på ett demokratiskt, 
jämlikt och effektivt sätt. Inom samhällsplaneringen verkställs politiska program enligt beslut 
och uppdrag från de styrande politikerna. Dessa beslut ligger till grund för olika dokument 
som stadsplanerare tar fram. Dokumenten benämns till exempel som plan, program, 
måldokument, policydokument eller vision. Samhällsplaneringens tillämpningar finns 
exempelvis inom ekonomisk planering, miljöplanering, socialplanering och stadsplanering.16 I 
denna uppsats ligger fokus på att studera cykeltrafikplanering i Uppsala kommun. Denna 
planering tillämpas i den del av samhällsplaneringen som berörs i stadsplaneringen. 

Samhällsplanering är en aktivitet som har siktet inställt på framtiden, med syftet att skapa 
ett bättre samhälle. I detta ingår att koordinera och reglera processer och olika 
samhällsgruppers intressen mot varandra. I demokratiska system skall samhällsplanering ske 
under direkt eller indirekt medverkan av medborgarna, med den offentliga sektorn som 
huvudaktör. Det övergripande och generella initiativet tas av aktörer inom den offentliga 
sektorn.17   

I samband med att synen på samhällsplanering har förändrats över tid, har även synen på 
medborgarnas deltagande i denna utvecklats. Inom de olika planeringsteorier som utvecklats, 
går det urskilja fyra teorier där det klart anges vilken del medborgardeltagande ska ha i 
planeringsprocessen. Dessa fyra är rationell planering, advokatplanering, generativ planering 
och kommunikativ planering. Den rationella planeringen representerar en traditionell 
planeringssyn, där advokatplanering och generativ planering kan ses som vidareutvecklingar 
av denna teori. Den kommunikativa planeringsteorin representerar ett motstånd mot de 
traditionella teorierna.18 För en närmare introduktion till dessa planeringsteoretiska ansatser, 
följer nedan ett avsnitt där den rationella och den kommunikativa planeringen presenteras.   

Rationell planering 
Med rationell planering avses en planeringsprocess som delas in i tydligt avgränsade steg. Det 
första steget är att politiker (beslutsfattare) formulerar ett mål. Efterföljande steg innebär att 
planerarna (experterna) utreder vilka metoder som är lämpligast att använda för att nå målet. 
Resultatet av detta presenteras i en plan, där mål och medel är tydligt formulerade.19 

Den traditionella synen på samhällsplanering inom denna teori, bygger på att 
vetenskaplig rationalitet skall utgöra grunden för planeringen. Det innebär att det skall vara 
möjligt att skaffa tillräckligt med kunskap för att kunna bedöma vilken handling som är mest 
rationell, samt att det finns en strävan att maximera resultatet i relation till använda medel. 

                                                 
16 Hermelin, Brita Ur: Berger, Sune & Forsberg, Gunnel 
 (2005). Planeringens utmaningar och tillämpningar. 1. uppl. Uppsala: Konsultförlaget/Uppsala 
Publishing House, s. 306-308. 
17 Ibid. 
18 SOU 1999:113. Medborgarnas erfarenheter. Khakee, Abdul. Demokratin i 
samhällsplaneringen. s. 199-207. 
19 Hermelin, B (2005), s. 311-313. 
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Rationalitet som ideologi växte fram under olika perioder med stark tilltro till vetenskapens 
och planeringens förnuft.20  

Det här sättet att se på planeringens möjligheter har ifrågasatts. Resultaten av tidigare 
planering, det vill säga det samhälle som vuxit fram, har genererat denna kritik. Planeringens 
mål är att bättre tillgodose människors behov i samhället, och kritiker menar att detta inte har 
uppnåtts.21  

Kommunikativ planering 
Den kommunikativa planeringen bygger som namnet antyder på kommunikation. Ideologin 
har utvecklats till en konkurrent till den rationella normen för samhällsplanering. Till skillnad 
från rationell planering så syftar den kommunikativa planeringen till att inte skilja lika tydligt 
mellan mål och medel. Inom denna planeringsteori utgår planeringsprocessen istället från 
kommunikativa samtal mellan allmänhet, professionella och politiker.22  

Den kommunikativa planeringen är utvecklad senare än den rationella, och det är 
legitimeringsprocessen som står i centrum för tankesättet. Vid kommunikativ planering 
organiseras en dialog mellan en stor mängd berörda parter. Bakgrunden är en tro på att det 
finns ett kommunikativt förnuft i samhället som gör det möjligt att komma överens. 
Planeringen bygger på att skapa kommunicerande nätverk, att utbilda medborgarna och 
samhällsorganisationer, uppmuntra oberoende ideella organisationers samhällsprojekt, att 
erbjuda politisk information och försäkra allmän tillgänglighet till dokument, med mera.23 
Anhängare av den kommunikativa planeringen anser att det genom denna tro på att det kan 
finnas förståelse mellan olika deltagande grupper, också kan skapas legitimitet och 
sanningsenlighet.24  

2.2 Trafikplanering 
I slutet av 1800-talet började byggnation och planering av stadsrum att förändras. Den tidigare 
dekorativt inriktade planeringen fick stå åt sidan för att ge rum åt ett ökat förflyttningsmönster 
hos invånarna. Cykeltrafiken började etablera sig som en del av gatutrafiken, vilket bidrog till 
en mer intensiv stadstrafik som ställde nya krav på stadsplaneringen. Under denna tid började 
även biltrafiken att etablera sig, men till en början endast i liten skala. Det var först efter första 
världskriget som bilen ansågs vara det viktigaste transportmedlet i staden. Med bilismen 
ökade trängseln på gatorna och de rationella stadsplanidéerna eftersträvades för att få fram 
lösningar på hur detta skulle hanteras. Ett exempel på detta var att man ville separera gång- 
och cykeltrafikanter från biltrafiken.25  

                                                 
20 Ibid.  
21 Ibid. 
22 Ibid. 
23 Ibid. 
24 Ranhagen, Ulf (red.) (2006). Fysisk planering för ett hållbart samhälle: delprojektet fysisk 
planering inom programmet "uthållig kommun" - etapp 1. Luleå: Luleå tekniska universitet, s.21. 
25 Hedén, Christer (2008). Trafiken i den hållbara staden. 1 uppl. Lund: Studentlitteratur s. 19-41. 
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En stor förändring av stadstrafiken skedde sedan efter andra världskriget. Då blev biltrafikens 
behov så stora att de blev helt dominerande i stadsplaneringen, och under 60-talet 
prioriterades biltrafik inom trafikplaneringen. På 70-talet började detta ändras i och med en 
ökad miljömedvetenhet hos befolkningen. Biltrafiken började ses som en del i ett större 
sammanhang, tillsammans med övriga trafikslag och omgivande miljöer. Denna utveckling 
höll i sig in på 80-talet, då biltrafikens dominerande roll i stadsplaneringen minskade. 
Begreppet hållbar utveckling myntades i slutet av detta decennium, och hållbara transporter 
sågs som en viktig del i detta. Sedan 90-talet har stadsplanering präglats av ett 
helhetsperspektiv. Genom att integrera olika trafikslag ligger fokus på att kombinera så många 
olika intressen som möjligt, som till exempel miljö, säkerhet och transporteffektivitet.26 

Cykeltrafik  
Cykeltrafik är en del av samhällets totala trafiksystem, och bör därför inkluderas som en del 
av detta i samhällsplaneringen27. Cyklister tillhör den grupp i trafiksystemet som tillsammans 
med gående klassas som oskyddade trafikanter. Detta innebär att trafikanterna är mer utsatta 
för skador vid en eventuell krock, samt är mer utsatta för väder och vind. Samtidigt har denna 
kategori av trafikanter en tydligare direkt upplevelse av miljön de färdas i.28 

När människan skall förflytta sig korta avstånd är det vanligaste förflyttningssättet att gå. 
Men vid längre sträckor, från cirka två till tre kilometer och längre, minskar denna andel 
markant och utgör en mycket liten del av transportarbetet. Cykeln är då ett enkelt färdmedel 
för att förflytta sig längre och snabbare. En ytterligare faktor som har stor betydelse och 
påverkar i vilken utsträckning invånare väljer cykel som färdmedel, är hur cykeltraditionen 
ser ut på en ort. I många studentstäder finns ofta en stark cykeltradition, som in sin tur gör att 
cykelvägnätet ofta är väl utbyggt och bidrar till ytterligare motiv att cykla istället för att välja 
andra transportmedel. 29  I städer med en cykeltradition finns i många fall även andra 
egenskaper som gynnar cyklandet. Exempelvis finns det en då ofta en medveten satsning på 
cykeltrafik hos politiker och stadsplanerare. Cykeln ses i dessa städer tidigt som en viktig roll 
i den framtida planeringen för ett miljöanpassat samhälle.30  

2.3 Medborgardeltagande 
Begreppet medborgardeltagande syftar till att beskriva medborgarnas roll i 
samhällsplaneringen. Med detta avses hur människor utanför den offentliga 
planeringsbyråkratin kan bidra till förändringar av den miljö vi lever i.31  Medborgardialog 
handlar om dialog mellan politiker och medborgare. I denna uppsats används 

                                                 
26 Ibid. 
27 Ibid. s. 229. 
28 Ibid. s. 215-217. 
29 Ibid. 
30 Hedén, C (2008), s. 233. 
31 Bohm, Kerstin (1985). Med- och motborgare i stadsplanering: en historia om 
medborgardeltagandets förutsättningar. 1. uppl. Stockholm: LiberFörlag i samarbete med 
Byggforskningsrådet, s. 9-11. 



 
11 

medborgardeltagarbegreppet i syfte att studera på vilken nivå medborgare inkluderas i 
planeringsprocesser. I vilken utsträckning är de med och påverkar, planerar och beslutar om 
en stads utveckling?  

I uppsatsens inledning nämndes att medborgardeltagande kan leda till ett ökat 
engagemang hos medborgarna för kommunala frågor och samhällsutveckling, samt till en 
fördjupad demokrati. Vidare anses också medborgares deltagande i samhällsplaneringen vara 
en viktig komponent för en hållbar utveckling. Detta kan förklaras med att kunskaper om 
vilka problem och önskemål som finns i samhället, till stor del utgår från lokala erfarenheter 
av hur vardagen fungerar. Denna kunskap finns till stor del hos medborgarna själva.32 

Stadsplanering i Sverige var länge något avsett för politiker och fackmän33. Fram till 
början av 1970-talet dominerade det rationella synsättet på planering, med dess starka tilltro 
till vetenskapens och planeringens förnuft. 34  I och med att samhället utvecklades och 
förändrades, ökade medborgarnas engagemang för stadsplaneringsfrågor. En brytpunkt i 
historien är 1960-talet, som var en expansiv period i Sverige och innebar stora omvandlingar 
av den fysiska miljön i många av landets städer. Stadsplaneringen och det stora fokus som då 
låg på biltrafiken började ifrågasättas av medborgarna. Det blev allt vanligare med protester 
från allmänheten, mot exempelvis bilismens påverkan på miljön och mot förändrade 
bostadsområden.35 Under denna period började planeringsprocesser att kännetecknas av ett 
större krav på medborgarinflytande36. I större utsträckning började den rationella planeringen 
ifrågasättas och medborgardeltagandets roll i samhällsplaneringen att utredas. Under 1980- 
och 90-talet infördes nya krav på medborgardeltagande i plan- och bygglagen(PBL), med 
syftet att öka medborgarinflytande. Ambitionen var att modernisera och genomföra en 
demokratisering av den fysiska planeringsprocessen. Enligt PBL skall översiktsplaner finnas 
tillgängliga under minst två månader för att inhämta synpunkter från medborgarna.37  

Förutsättningar för medborgardeltagande 
Det finns en rad olika faktorer som bidrar till att möjliggöra medborgardeltagande. En 
förutsättning för att stärka medborgarinflytandet är att samhället har ett demokratiskt 
statsskick med full insyn samt mänskliga fri- och rättigheter. Utöver detta krävs även att 
medborgarna bidrar för att systemet skall fungera.38 Boverket39 (1998) listar fem punkter som 

                                                 
32 Boverket (1998), s. 8.  
33 Bohm, K. (1985), s. 11-13. 
34 Hermelin, Brita. Forsberg, G (2005), s. 312. 
35 Bohm, K. (1985), s. 11-13. 
36 Nyström, Jan & Tonell, Lennart (2012). Planeringens grunder: en översikt. 3.,[utök. och 
uppdaterade] uppl. Lund: Studentlitteratur, s. 319. 
37 Henecke, Birgitta & Khan, Jamil (2002). Medborgardeltagande i den fysiska planeringen: en 
demokratiteoretisk analys av lagstiftning, retorik och praktik. Lund: Department of Sociology, 
Lund University, s. 6. 
38 Boverket (1998). 
39  Boverket är en förvaltningsmyndighet som arbetar med frågor som rör byggd miljö, 
hushållning med mark- och vattenområden och fysisk planering. Boverket (2012). 
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den enskilde medborgaren måste bidra med. Dessa punkter är vilja, resurser, tid, mötesplatser 
och kunskaper.  
 

x Viljan kan inte komma uppifrån utan måste finnas hos den enskilde medborgaren och 
utgå från hans eller hennes tankar, känslor och behov.  

x Resurserna måste i första hand finnas hos den enskilde medborgaren och det är han 
eller hon som väljer att använda dem.  

x Tiden måste den enskilde medborgaren själv sätta av genom att avstå från annat, även 
om den tillgängliga tiden kan påverkas av både offentliga beslut och av situationen på 
arbetsmarknaden.  

x Mötesplatser behövs där medborgarinflytandet och delaktigheten kan utövas. Detta är 
något som kommunen kan bidra med, men det krävs att medborgaren beslutar att delta 
på platsen.   

x Kunskaperna måste den enskilde medborgaren själv förvärva även om kommunerna 
har goda möjligheter att erbjuda utbildning.  

Delaktighetstrappa 
Det finns olika typer av metoder och verktyg som kan användas för att skapa 
medborgardelaktighet i en kommuns planeringsarbete. Vilken typ som används bör anpassas 
med hänsyn till den beslutsprocess det rör sig om och vilken nivå av engagemang som lämpar 
sig bäst i det aktuella fallet. De olika nivåerna av delaktighet kan beskrivas med hjälp av en 
omarbetning av Sherry Arnsteins modell ”Ladder of participation”, se figur 1.40 

 
 

 

                                                 
40  11 tankar om medborgardialog i styrning. (2009). Stockholm: Sveriges kommuner och 
landsting, s. 19-20; Calderon, C. (2013). 
 

Figur 1. Delaktighetstrappa. Egen tolkning av Sveriges Kommuner och Landstings 
omarbetning av Sherry Arnstein’s ”Ladder of participation”.                                 
Källor: 11 tankar om medborgardialog i styrning. (2009); Calderon, C (2013) 
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Med hjälp av dessa olika nivåer av deltagande, kan en överblick över förhållandet mellan mål 
och nivådeltagande sammanställas, se tabell 1. I denna tabell finns även exempel på metoder 
och tekniker som kan användas i de olika stegen.  
 
 

Tabell 1. Egen tabellsammanställning av nivå av medborgardeltagande i relation till målet 
med deltagande, samt exempel på teknik för genomförandet. 
Källor: 11 tankar om medborgardialog i styrning. (2009); Calderon, C. (2013) 
  

 Mål Exempel på teknik/metod 
Information Erbjuda den information som 

är nödvändig för att vara 
delaktig. 
Underlätta förståelsen för 
problem, alternativ, 
möjligheter. 
Genom transparens skapa 
tillit till kommunen. 

Faktablad 
Internetsidor 
Öppet hus 

Konsultation Samla in medborgarnas 
åsikter om en analys, ett 
alternativ eller ett beslut. 

Fokusgrupper 
Enkäter 
Allmänna möten 

Involvering Arbeta direkt tillsammans 
med medborgarna. 
Säkerställa att de har 
möjlighet att föra fram sina 
åsikter och argument, samt 
att dessa inte missförstås. 

Workshops 
Omröstningar 

Samarbete Samarbeta med medborgarna 
under en längre tid av 
processen. Inkludera dem i de 
olika stegen, från 
identifiering av problem till 
förslag på lösningar. 
Nå ett djupare samarbete. 

Samförståndskommittéer 
Konsensusbyggande 
Fördelat beslutstagande 
 
 

Medbeslutande Placera ansvar och slutgiltigt 
beslutfattande hos 
medborgare. 

Delegera beslut till en 
församling 
Röstsedlar 
Medborgarjury 
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Problem med medborgardeltagande  
Medborgardeltagande kan även innebära svårigheter och problem. Ett problem är att det kan 
vara stor skillnad på teori och praktik när det kommer till implementering av 
medborgardeltagande i samhällsplaneringen. Med detta avses att visionerna ofta finns, men att 
det är svårt att omvandla detta till fungerande metoder för att skapa meningsfulla dialoger.41 
Samtidigt som medborgarnas krav skall mötas måste samhällsplaneringen garantera ett 
tillvägagångssätt som är rättssäkert och demokratiskt. Enligt Boverket kan det finnas en ovilja 
och oförmåga att finna denna balans, mellan det direkta medborgardeltagandet och det 
representativa systemet. Ett ytterligare problem, som kan kopplas till demokratiska aspekter, 
är att det inte räcker med allmänna val för att ett system skall kallas demokratiskt, det finns 
alltid underrepresenterade grupper. 42 Potentiella deltagare, intressen, frågor och handlingar 
kommer att exkluderas, även inom planeringsprocesser.43  

Kritiker menar att det finns en risk att ett ökat medborgardeltagande kan leda till att 
planeringsprocesser tar längre tid, och att både beslutsfattandet och genomförandet på så sätt 
blir dyrare.44 Sammanfattningsvis så finns det en kritik riktad mot medborgardeltagandet som 
ofta består av att det är en optimistisk, idealistisk teori som är svår att implementera i verklig 
handling.45  

 

3. BAKGRUND OCH MEDBORGARDELTAGANDE I UPPSALA  

I detta kapitel ges först en introduktion till tidigare forskning kring medborgardeltagande i 
samhällsplanering, och ett exempel på en tidigare studie av detta inom just Uppsala kommun. 
Sedan följer ett avsnitt där Uppsala kommuns samhällsplanering och synen på 
medborgardeltagande inom denna presenteras. Sist i kapitlet kommer ett avsnitt där stadens 
förhållande till cykling och cykeltrafikplanering behandlas.  

3.1 Tidigare forskning 
Medborgardeltagande som en del av samhällsplanerarprocesser behandlas i många böcker, 
uppsatser och artiklar. Infallsvinklarna på hur man kan analysera detta är många. I en del fall 
ligger fokus på att djupare studera de demokratiska aspekterna av medborgardeltagande, i 
andra fall kan det vara socioekonomiska aspekter eller medborgarens egen syn på deltagandet 
som studeras. I denna uppsats är det planerarna som är utgångspunkten, och fokus är att 
studera hur medborgardeltagande är en del av deras arbete.  

                                                 
41 Calderon, Camilo. PhD student at the division of Landscape Architecture at SLU, Uppsala. 
”Participatory design in Urban planning”, 2013-04-03, Uppsala university, Blåsenhus, Uppsala. 
42 Boverket (1998), s. 80. 
43 Calderon, C. (2013). 
44 Henecke, B & Khan, J (2002), s. 32. 
45 Calderon, C. (2013). 
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Tidigare forskning, med liknande utgångspunkt, visar bland annat att planerare och offentliga 
beslutsfattare i regel är positiva till att allmänheten medverkar i samhällsplaneringen. 
Samtidigt uppfattas det som svårt att skapa förutsättningar för medborgardeltagande utan att 
minska effektiviteten. För att bemöta medborgarnas krav krävs särskilda insatser, med 
omfattande dialog som grund, för att skapa en långsiktig planering. Beslutsfattares förståelse 
för att samhällsplaneringen skall innefatta så många intressenter som möjligt, och bygga på 
kunskap, värderingar och drivkrafter hos alla som vill påverka utvecklingen, har visat sig vara 
liten.46  

I Emilie Kremels masteruppsats diskuteras medborgardeltagandet i Uppsala kommuns 
samhällsplanering. I uppsatsen studerar Kremel genomförandet av projektet att bygga om 
Uppsalas resecentrum. Projektet pågick mellan 2005 och 2011 och är ett av de största 
byggprojekten i Uppsala i modern tid. Kremel har med sin fallstudie undersökt hur arbetet 
med dialog och medborgarinflytande utformades och genomfördes i projektet.47 I sitt resultat 
kommer Kremel fram till att medborgarnas möjlighet att påverka projektet var ytterst 
begränsat. Enligt Kremel så stödjer politikerna i teorin tankarna på medborgerligt deltagande i 
planeringsprocessen, men exempel på konkreta åtgärder och systematiska strategier för att 
involvera medborgarna i processen lyser med sin frånvaro. Konkreta planer för hur dialog kan 
genomföras i verkligheten saknas, och tydligare strategier för demokratiskt deliberation i 
kommunen anses nödvändigt för att inte den lokala demokratin skall urholkas.48  

3.2 Samhällsplanering i Uppsala kommun 
I Uppsala kommun är det kontoret för samhällsutveckling som ansvarar för frågor som rör 
trafik och kollektivtrafik, färdtjänst och skolskjutsverksamhet. I detta ingår frågor som rör 
bland annat planering, utbyggnad och skötsel av gator, gång- och cykelvägar och kommunala 
trafikanläggningar. Det politiska ansvaret för kontoret för samhällsutveckling delas mellan 
gatu- och samhällsmiljönämnden, plan- och byggnadsnämnden, idrott- och fritidsnämnden 
och namngivningsnämnden. Gatu- och samhällsmiljönämnden är den nämnd i Uppsala 
kommun som har det formella arbetsgivaransvaret för kontoret för samhällsutveckling. 49 
Sverige är en representativ demokrati, vilket innebär att det är medborgarna som väljer vilka 
partier som skall representera dem i riksdag, landsting och kommuner. Val till 
kommunfullmäktige sker i samband med det allmänna valen vart fjärde år. 
Kommunfullmäktige utser i sin tur ledamöter till kommunstyrelsen och nämnderna.50  

3.3 Cykelstaden Uppsala 
I Uppsala görs mer än en fjärdedel av alla resor med cykel. Detta gör Uppsala till en av de 
kommuner i Sverige med högst andel cykelresor. Staden har en sedan lång tid tillbaka stark 

                                                 
46 SOU 1999:113, s. 197. 
47 Kremel, Emilie (2012), Medborgaren & Den Lokala Demokratin, Uppsala, s. 7. 
48 Ibid, s. 53-55. 
49 Uppsala kommun, Kontoret för samhällsutveckling, 2013. 
50 Sveriges kommuner och landsting, Så styrs en kommun, 2013. 
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cykelkultur, mycket på grund av stadens universitet och de många studenter som lever här.51 
Dessutom fanns det från slutet av 1800-talet till mitten av 1960-talet ett antal cykelfabriker i 
Uppsala, som också bidrog till en förstärkt cykelkultur. På grund av firmor som till exempel 
Nymans Verkstäder och AB Josef Erikssons cykelfabrik, kallades staden under en tid lite 
skämtsamt för ”Cykelsala”. Idag finns inga cykelfabriker kvar, men de är en viktig del av 
stadens industrihistoria.52 Utöver detta har Uppsala ett flackt landskap som lämpar sig väl för 
cykeltrafik. Stadskärnan är centrerad vilket innebär att många viktiga målpunkter är samlade 
inom relativt små avstånd. Drygt 75 % av alla resor som görs av Uppsalas invånare är kortare 
än fem kilometer, en sträcka där cykel anses ha stor potential att konkurrera med andra 
färdmedel.53  

3.4 Cykeltrafiken i Uppsalas stadsplanering 
Uppsala kommun anser att det finns goda möjligheter att öka stadens cykeltrafik. För att 
arbeta vidare med denna ständigt pågående process tog kommunen under 2012 fram ett 
förslag på en ny handlingsplan och en ny cykelpolicy. I denna handlingsplan kan man läsa att 
Uppsala kommun är stolta över sin cykelkultur, och man anser att ökad cykling är viktigt och 
leder till ökad folkhälsa, samt bidrar till en mer attraktiv stadsmiljö med minskad biltrafik.54 
Uppsala stad har en vision om en attraktiv, levande och miljövänlig stadskärna. För att uppnå 
denna vision läggs stor vikt i stadsplaneringen vid att Uppsala skall utformas med extra 
hänsyn till gående och cyklister.55 

I Uppsala kommun är Översiktsplanen det dokument som ligger till grund för 
kommunens strategiska planering, och som fungerar som en vägvisare vid framtagande av 
detaljplaner. Översiktsplanen understryker att cykelvägnätet skall göras mer 
sammanhängande, tryggt och attraktivt. Vidare skall cykelvägen inte innebära stora omvägar, 
det skall finnas gott om cykelparkeringsplatser och god skyltning. Översiktsplanen tar även 
upp det regionala cykelvägnätet och anger att fler landsvägar bör förses med cykelstråk.56 

Cykeltrafiken har även en viktig roll i Uppsala kommuns policy för hållbar utveckling. 
Denna policy innebär att man strävar efter ett samhälle där social sammanhållning, välfärd 
och ekonomisk utveckling är sammanlänkat med en trygg miljö för medborgarna. I detta ingår 
bland annat att kommunen skall främja goda levnadsvanor och fysisk aktivitet. Kommunen 
skall även aktivt arbeta för att minska klimatgasutsläpp, genom exempelvis hållbart resande. 
Genom att förbättra förutsättningarna för cykeltrafik, kan kommunen underlätta för invånarna 
att minska miljöbelastningen.57 

                                                 
51 Uppsala kommun, Handlingsplan cykeltrafik, 2012, s. 5-8. 
52 Sjöholm, Olof Richard (1995). Folk och företag kring Fyris. 2. uppl. [Uppsala]: O.R. Sjöholm, 
s. 12 -14. 
53 Uppsala kommun, Handlingsplan cykeltrafik, 2012, s. 5-8. 
54 Daniel Fritz, intervju 2013-04-17; Uppsala kommun, Handlingsplan, s. 3. 
55 Daniel Fritz, intervju 2013-04-17; Uppsala kommun, Handlingsplan, s. 5-8. 
56 Uppsala kommun, Handlingsplan, s. 5-8. 
57 Ibid. 



 
17 

Översiktsplanen och policyn för hållbar utveckling lyfter fram kommunens visioner och 
målsättningar och skapar en grund för arbetet med att öka stadens cykeltrafik. Planerna för 
stadens cykeltrafik konkretiseras främst i följande tre dokument: en handlingsplan, en 
nulägesbeskrivning av cykelinfrastrukturen och riktlinjer för planeringen. Handlingsplanen 
finns även i en populärversion, för att den skall bli mer lättillgänglig för allmänheten.58 

Innan bilismen kom till Uppsala, var cykeln en stor och viktig del i stadsplaneringen, men 
sedan förändrades idealen. Att trenden är på väg att svänga tillbaka är dock tydligt även här. 
Från mitten av 90-talet finns det återigen ett tydligt ökat fokus på den oskyddade trafikanten. I 
Uppsala spelar de miljömässiga aspekterna en betydande roll i denna förändring. Staden har 
problem med luften, mätningar av partikelhalter i luften har vid flertalet tillfällen överskridit 
tillåtna värden. Uppsala har också fått problem med trängsel. En ökning av biltrafiken skulle 
idag innebära att det blir för trångt. Slutligen så finns det i samhällsplanering idag ett fokus på 
att skapa en ”attraktiv” stadsmiljö. Begreppet attraktiv inkluderar med dagens ideal inte 
flerfiliga bilvägar. I Uppsala handlar det istället om att man vill bygga tätt och förtäta staden, 
och med hjälp av ett fokus på gång- och cykeltrafik skapa en ”attraktivare” stad.59  

3.5 Medborgardeltagande i Uppsala kommun  
Johan Lundqvist som är 2:a vice ordförande i Gatu- och samhällsmiljönämnden, berättar att 
det i nämndens Uppdragsplan finns tydliga mål om att medborgardeltagande skall vara en del 
av samhällsplaneringen.60 I denna Uppdragsplan kan man läsa att kommunen skall sträva efter 
att finna bra former för en utvecklad medborgardialog på lång sikt, men även i samband med 
enskilda projekt. Vikten av att ha ett brett perspektiv vid beslutsfattande nämns som 
betydande för att skapa beslutsunderlag av hög kvalité.61 Lundqvist berättar att det finns en 
bred enlighet mellan partierna att medborgardeltagandet skall få detta fokus. Medborgarna 
kan påverka kommunens arbete genom att rösta och genom att på eget initiativ höra av sig 
direkt till politiker, men Lundqvist påpekar också att det utöver detta alltså finns ett 
strukturerat mål om medborgardeltagande.62 

De vanligaste sätten som invånarna i Uppsala kan delta på i kommunens planering idag är 
framför allt genom formella brev, där medborgare skriftligen bidrar med sina åsikter, eller 
genom allmänna öppna möten. Enligt Lundqvist är förberedelser och förväntningar viktiga 
faktorer för att skapa ett bra resultat av medborgardeltagandet. Det är viktigt att det finns en 
tidig plan som exempelvis innefattar när under ett projekt som medborgarna skall tas in, och 
på vilket sätt mötena skall vara strukturerade. Möten kan vara av mer informativ karaktär i 
stora grupper, eller som diskussionsforum för mindre grupper. En faktor som också påverkar 
resultatet är det urval av befolkningen som deltar. Lundqvist understryker att målet är att få 
med ett allmänhetsperspektiv, men att det ”ofta är svårt att få med den vanliga Uppsalabon”63. 
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Vad Lundqvist menar kännetecknar en ”vanlig Uppsalabo” kan ifrågasättas, då alla som bor i 
kommunen bör falla under denna kategori, även de som cyklar. Det känns dock rimligt att det 
för att få ett allmänhetsperspektiv finns stora fördelar i att flera olika samhällsgrupper 
representeras i medborgardeltagandet. 

Slutligen påverkar olika samhällsområdens karaktär förutsättningarna för 
medborgardeltagande. Olika områden passar olika bra för medborgardialog. Lundqvist 
poängterar att det inom viktiga områden med komplexa frågor kan vara svårt att engagera 
medborgarna. Då är det extra viktigt att politikerna tar sitt ansvar som allmänföreträdare, och 
arbetar för att planera på bästa sätt. Som ett exempel på detta nämner Lundqvist frågor inom 
området för Äldrenämnden. Äldrevårdsplanering kan röra visioner som ligger 20 år fram i 
tiden, och det är där svårt att engagera en relevant målgrupp och föra en framtidsdialog. 
Projekt som till exempel rör aktuella infrastrukturprojekt passar bättre, då det är mer konkret 
och aktuellt för en större del av befolkningen. Här är det dock viktigt att tänka på att 
cykeltrafiken är en del av det stora trafiksystemet, och planeringen av den måste därför ske 
med hänsyn till övriga trafikslag.64  

 

4 UPPSALA CYKELPOLICY 

I följande kapitel kommer Uppsala kommuns arbete med att ta fram en ny cykelpolicy och 
handlingsplan att behandlas.  

4.1 Projektet 
Kontoret för samhällsutveckling på Uppsala kommun fick uppdraget att ta fram ett nytt 
förslag till en policy och handlingsplan med syftet att stärka stadens cykeltrafik.65 Målet med 
denna nya cykelpolicy är att den skall användas inom planering, byggnation, drift och 
underhåll i kommunens stadsplaneringsarbete. 66  Med hjälp av den nya cykelpolicyn vill 
kommunen tydliggöra sin syn på hur cykeltrafiken skall utvecklas. Den skall vara ett 
komplement till Översiktsplanen, med en mer konkret förklaring till varför cykling är bra och 
varför det skall främjas, och på vilket sätt det skall genomföras.67 Vidare skapades även ett 
dokument som innehåller riktlinjer för cykeltrafiken. Riktlinjerna finns till för att underlätta 
prioriteringen av de olika målsättningar som finns i policyn. De gruppmål som där anses vara 
viktigast är att det ska vara tryggt och säkert att cykla, att det ska gå snabbt att ta sig fram och 
att det ska vara bekvämt. Kommunen skall också jobba för att förändra resvanor och med 
uppföljning av de åtgärder som vidtas. I jämförelse med riktlinjerna är handlingsplanen mer 
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konkret. Handlingsplanen tar upp vad som verkligen skall göras för att nå de fem gruppmålen, 
och på vilket sätt kommunen vill göra det.68 
Projektet med framtagandet av den nya handlingsplanen och cykelpolicyn hade en tydlig 
organisationsstruktur. Projektgruppen var den drivande enheten som ansvarade för processen. 
Styrgruppen bestod av chefer, som fattade tyngre beslut. En konsultgrupp togs in för att hjälpa 
till med dokumentationen. Deras uppgift var att fånga in alla tankar och diskussioner och 
sammanställa dessa. En intern referensgrupp bestående av exempelvis kommunens 
renhållning, ansvariga för vinterväghållning, trafiksäkerhet, rekreationsgrupper, 
parkavdelningar och så vidare var också en del av organisationsstrukturen. Det fanns även en 
extern referensgrupp där Polisen, ambulanskår, Upplands lokaltrafik, Studentkåren, 
cykelfrämjandet med flera deltog. Den sista gruppen som ingick i projektet bestod av 
allmänheten, se figur 2.69  

 
 

 

4.2 Medborgardialogen 
Daniel Fritz arbetar på kontoret för samhällsutveckling på Uppsala kommun, och var med i 
projektgruppen. Fritz berättar att när beslutet togs att ta fram en ny cykelpolicy, med 
handlingsplan och riktlinjer, var inställningen att arbetet skulle vara av mycket hög kvalité. 
För att uppnå det skulle cykelpolicyn vara så väl förankrad i verksamheten som möjligt. Med 
detta avses väl förankrad i både den interna verksamheten och i den externa. Förankringen till 
alla inblandade är enligt Fritz mycket viktig för att få ett så brett perspektiv av projektet som 
möjligt.70  

Arbetet med den nya cykelpolicyn och handlingsplanen startades i januari 2012. Under 
hösten samma år hade ett konkret förslag börjat växa fram. Då hade möten med respektive 
referensgrupp (se figur 2) skett vid två tillfällen; den första gången i maj och den andra 
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Figur 2.  Organisationsstruktur i projektet med Uppsalas nya cykelpolicy.  
Källa: Egen sammanställning efter intervju med Daniel Fritz, 2013-04-17.  
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gången i september. När de framarbetade förslagen på den nya cykelpolicyn och 
handlingsplanen hade sammanställs i dokument, lades dessa ut på kommunens hemsida. 
Genom marknadsföring i form av pressmeddelande och information på hemsidan, meddelade 
kommunen att de nu ville få in synpunkter på förslagen från allmänheten. Synpunkterna 
skulle lämnas skriftligen i brev, via adresser angivna på hemsidan. Resultatet av detta blev att 
cirka 100 personer hörde av sig och bidrog med flera olika synpunkter. Drygt 500 specifika 
synpunkter kom in genom denna kanal. Medborgarnas synpunkter kunde delas in i fyra 
kategorier. För det första var det kommentarer som rörde cykelpolicyn. Dessa var bara två till 
antalet, vilket enligt Fritz inte kändes litet, eftersom policyn tar upp de mål och visioner som 
finns för en förbättrad cykeltrafik och som de flesta står bakom. Kategori två och tre innehöll 
synpunkter som rörde handlingsplanen. Det var då dels sådana som berörde cykling i 
allmänhet, och dels specifika åtgärdsområden. Ett exempel på specifika åtgärdsområden är 
korsningar, där konkreta förslag om till exempel längre signaltid i trafikljus kunde finnas med. 
Slutligen kom det även in platsspecifika synpunkter, som bildade en egen kategori. När 
synpunkterna delats upp i dessa kategorier, tog projektarbetsgruppen ställning till respektive 
punkter. Frågor av större karaktär togs upp till styrgruppen. En funktion som denna process 
har är att om de synpunkter som kommer in inte innebär stora förändringar och avvikelser 
från den föreslagna handlingsplanen, kan det ses som ett kvitto på att arbetet med de nya 
dokumenten är på rätt väg. Detta kvitto tyckte sig kommunen få, då många av de synpunkter 
som kom in till stor del redan fanns med i arbetet. Det var till slut cirka 50 synpunkter som 
togs in i handlingsplanen från denna första del av medborgardeltagandet. Några av punkterna 
som kom in kunde dock inte behandlas direkt, utan lades till på en så kallad bruttolista, för 
punkter som kan komma att plockas upp i efterhand, men inte tas med i handlingsplanen 
direkt.71 

Den 30 november 2012 bjöd kommunen sedan in till ett medborgardialogmöte. Platsen 
för mötet var Uppsala Konsert & Kongress (UKK) i centrala Uppsala. Medborgarna bjöds in 
genom pressmeddelanden i lokala dagstidningar (Uppsala Nya Tidning och 
UppsalaTidningen), samt på kommunens hemsida. Cirka 75 personer kom på mötet, som 
inleddes med en presentation av den utvecklade cykelpolicyn och förslag till handlingsplan.  
Därefter delades deltagarna in i fem grupper, för att där diskutera och samla in synpunkter om 
planerna. I respektive grupp fanns en ansvarig person från projektets arbetsgrupp eller 
styrgrupp med, och en sekreterare som förde protokoll över vad som diskuterades i grupperna. 
Grupperna fick diskutera i ungefär 45 minuter, och alla synpunkter som kom in 
sammanställdes och räknades uppgå till cirka 300 stycken olika kommentarer. Dessa 
adderades sedan till de synpunkter som tidigare kommit in via hemsidan, vilket resulterade i 
att det totalt sett samlades in cirka 800-900 enskilda synpunkter från medborgarna.72  

Senare under hösten samma år genomfördes även en enkätundersökning utifrån olika 
cykelområden. Med denna ville projektgruppen ytterligare förankra vad allmänheten tycker 
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om Uppsala kommuns arbete med cykeltrafik. I denna enkät, som lades ut på kommunens 
hemsida, ställdes frågan om vilket cykelområde som respondenten tycker att Uppsala 
kommun bör prioritera. I enkäten angavs svarsalternativ, där de tre som ansågs vara viktigast 
skulle markeras. På denna enkät svarade ungefär 80 personer.73 De slutsatser som kunde dras 
av enkätsvaren var att en övertygande majoritet av medborgarna prioriterade 
vinterväghållning av cykelbanor högt. En annan aspekt som också prioriterades högt var 
separering av gående och cyklister. I detta skede befann sig projektgruppen i slutfasen av 
framtagandet av handlingsplanen och cykelpolicyn, och i och med denna enkät fick de en sista 
indikation på vad de skulle lägga extra fokus på under den återstående projekttiden. Trots att 
arbetet med dokumenten kommit långt, fanns det fortfarande utrymme kvar för ytterligare 
synpunkter. De kapitel som handlade om vinterväghållning och separerade cykelvägar kunde 
därför utvidgas. Extra möten med personer i de berörda referensgrupperna genomfördes för 
att kunna utveckla planen utifrån enkätens resultat. Detta är enligt Fritz ett tydligt exempel på 
hur samlade synpunkter från medborgarna direkt påverkade innehållet i handlingsplan och 
cykelpolicy.74  

4.3 Reflektioner efter projektet 
Lundqvist ser arbetet med den nya cykelpolicyn och handlingsplanen som ett bra och tydligt 
exempel på hur medborgardeltagande kan fungera och vara meningsfullt i ett projekt. Det som 
var utmärkande för detta projekt var att medborgarna togs in relativt tidigt i processen. På så 
sätt hade de möjlighet att vara med att diskutera och påverka förslag innan det fanns ett 
färdigt dokument. Detta bidrar till att deltagare i mindre utsträckning är upprörda över redan 
fattade beslut, och istället involveras i planeringen.75 Medborgarna medverkade för första 
gången i projektet under hösten 2012. Anledningen till att de inte togs in ännu tidigare 
förklarar Fritz med att kommunen under projektets inledande del fokuserade på att ta fram ett 
genomarbetat preliminärt förslag, baserat på exempelvis omvärldsbevakning, nationella 
handböcker och träffar med de olika referensgrupperna. För allmänheten är det då sedan 
lättare att ta ställning till och ha synpunkter på ett genomarbetat förslag, än att helt 
förutsättningslöst försöka ta ställning till något så stort som ett helt trafikområde.76  

Lundqvist anser även att de metoder som användes under cykelpolicyprojektet bidrog till 
ett bra resultat av deltagandet. Genom att arrangera allmänna möten, där deltagarna ges 
möjlighet att sitta i mindre grupper och diskutera, förbättras förutsättningarna för att skapa 
nya idéer och synpunkter. Mindre grupper kan även bidra till än ökad känsla av delaktighet, i 
jämförelse med till exempel stormöten.77    

Både Fritz och Lundqvist uttrycker att medborgardeltagandet i detta fall enbart har 
inneburit kvalitetshöjningar för projektet.78 Dessa kvalitetshöjningar kan ses ur olika aspekter. 
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Till att börja med bidrog medborgardeltagandet till bättre dokument, som är mer förankrade 
hos allmänheten. En annan viktig aspekt är också att kommunen, genom att lyssna på 
allmänhetens prioriteringar, känner att de inte bara gör något som anses vara bra internt, utan 
att de också arbetar för kommunens invånare.79  

På frågan om vad som är svårast med medborgardialog svarar Fritz att det kan vara svårt 
att hitta och skapa ett engagemang bland medborgarna.  Engagemanget kan tänkas till stor del 
bero på vilket område som planeringen berör. I detta fall är det cykling. Den grupp som deltar 
och kommer med synpunkter i frågor som rör detta, är då främst vanecyklister. Men syftet är 
ju att få fler av Uppsalas invånare att cykla. De som idag inte cyklar, eller som cyklar i liten 
omfattning, är svåra att nå via den här typen av dialog. Detta beror till stor del på att de inte är 
engagerade och intresserade av frågor som rör cykeltrafiken. De lägger då inte den tiden som 
krävs för att gå på möten eller svara på frågor och enkäter. Dessutom har de inte i samma 
utsträckning som vanecyklister, någon uppfattning om vad som skall prioriteras. Fritz har idag 
inga konkreta exempel på hur man skulle kunna nå ut till en bredare grupp.80 Enligt Lundqvist 
gäller det dock att i sådana fall satsa på de trafikområden som i teorin påverkar människors 
inställning till att välja cykeln som färdmedel, som till exempel framkomlighet och 
bekvämlighet. Genom att göra det snabbt och smidigt att förflytta sig med cykel i staden kan 
cykeltrafiken öka.81 Det handlar alltså inte så mycket om att få den grupp som inte cyklar idag 
att engagera sig i och delta planeringen, utan att istället planera för en utveckling av trafiken 
som gynnar cyklister.  

När det kommer till marknadsföring av medborgardialog finns det många sätt att gå till 
väga, och här anser Fritz att kommunen kan bli mycket bättre. Trots detta så är de nöjda med 
antalet deltagare och mängden synpunkter som kommit in i det här projektet. Medborgarna 
togs in i ett skede av projektet där det redan fanns ett långt utvecklat förslag. Detta förslag 
visade sig ligga bra i linje med vad medborgarna önskade. Detta i kombination med att 
relativt många personer hade deltagit på möten och kommit med synpunkter, bidrog till att 
projektgruppen i efterhand känner sig nöjd med antalet deltagande.82  

Om Uppsala som stad har någon särskild betydelse när det kommer till 
medborgardeltagande kan Fritz inte bestämt säga, eftersom han endast arbetat i Uppsala och 
därför inte kan jämföra med andra kommuner. Dock upplever Fritz uppsalaborna som 
engagerade inom hans område. Vidare poängterar han att Uppsala av tradition är en utpräglad 
cykelstad och att det troligtvis bidrar till ökat engagemang. Fritz tror att det finns en 
medvetenhet bland befolkningen om de rättigheter man har som medborgare, och många är 
måna om att kommunen tar hand om skattepengarna på ett så bra sätt som möjligt.83 Även 
Lundqvist upplever att det finns ett intresse att påverka samhällsplaneringen hos stadens 
invånare, men anser att det inte är något utmärkande för Uppsala utan att liknande drag finns i 
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många svenska städer. Engagemangen kan däremot till stor del bero på att kommunala frågor 
tillhör den del av politiken som svenska medborgare anser vara lättare att påverka. Frågorna 
ligger ofta nära den egna vardagen och det kan kännas enklare att få kontakt med politiker. 
När det gäller cykelfrågor så finns det dock en stor grupp engagerade cyklister i Uppsala, 
vilket kan ha påverkat deltagandet i just denna fråga. Eftersom det finns en så stor grupp som 
cyklar, är chansen att den andel ur gruppen som väljer att engagera sig blir större.84  

Enligt Fritz resulterade medborgardeltagandet under projektet i mycket positiv 
återkoppling från deltagarna. Under medborgarmötet och via mail har det kommit fram att 
många ser positivt på att kommunen prioriterar cykelfrågorna. Återkopplingen har också visat 
att deltagarna uppskattar att de blivit inbjudna, och att de känner att kommunen vill ha in 
synpunkter. Vidare poängterar Fritz att det från kommunens håll har gett ett mervärde i att få 
träffa medborgarna i dialog, inte bara för handlingsplanens skull. Ett exempel på mervärde är 
de positiva reaktionerna på dialogen, som resulterade i att många ville bli inbjudna till fler 
tillfällen. Även ett ökade engagemang för cykelfrågor kunde konstateras. Detta visade sig 
bland annat genom att Uppsala cykelförening, Cykelfrämjandet och Naturskyddsföreningen 
på eget initiativ bjöd in en föreläsare från Holland, för att berätta om hur de ser på cykling 
där. Med kommunens hjälp anordnade dessa organisationer föreläsningar för 
kommunanställda, intresseorganisationer och allmänheten.85  

                                    

5. CYKELVÄGEN TILL ETT LYCKAT MEDBORGARDELTAGANDE? 

I följande kapitel kommer uppsatsens resultat att sammanfattas och analyseras. Kapitlets 
första avsnitt består av reflektioner kring den teoretiska bakgrunden och hur detta kan kopplas 
till trafikplanering i Uppsala kommun. Sedan följer en genomgång av olika faktorer som 
påverkade arbetet med medborgardeltagande i samband med framtagandet av Uppsalas nya 
cykelpolicy. Detta görs med utgångpunkt från de olika aspekter som lyftes fram i kapitel 2. 
Till sist avslutas uppsatsen med en sammanfattande diskussion.  

5.1 Planeringen och trafiken 
All samhällsplanering har siktet inställt mot framtiden, och syftar till att förbättra samhällets 
förutsättningar. I takt med att samhället har förändrats, har medborgarnas engagemang för 
planeringen ökat. Denna ökning beror bland annat på ett missnöje med resultatet av tidigare 
planering. Ökande miljöproblem och ett allt större intresse för miljöfrågor har också bidragit 
till förändringen. Även politiker och planerares syn på medborgardeltagande verkar ha 
förändrats. Vikten av att ha ett så brett perspektiv som möjligt när man planerar för framtiden, 
är fundamental för att skapa en hållbar utveckling. Detta breda perspektiv innebär att samtal 
mellan alla inblandade parter är viktigt för processen. Bland dessa parter inkluderas då även 
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medborgarna. Detta gör att det går att skönja tydliga tendenser i att den planering som sker 
idag har rört sig bort ifrån de rationella planeringsidealen, och närmar sig de kommunikativa 
tankesätten allt mer.  

I Uppsala kommun finns inställningen att staden skall fortsätta växa, och att planeringen 
för detta skall ge ett hållbart och attraktivt resultat. Trafikplaneringen i staden står därför inför 
utmaningar. Det ökade invånarantalet ökar trängseln, och det faktum att staden till följd av 
biltrafik har problem med dålig luftkvalité, driver på behovet av en förändrad 
trafikinfrastruktur. I Uppsala kommuns Översiktsplan ges därför cykeltrafiken stort utrymme. 
Detta fokus kan troligtvis även till stor del påverkas av stadens cykelkultur. Cykelkulturen 
bidrar till att invånare, stadsplanerare och politiker intresserar sig för cykling och 
cykeltrafiken i stor utsträckning.  

5.2 Förutsättningar och engagemang 
Politikerna i Uppsala kommun är folkvalda genom allmänna val och skall därmed företräda 
allmänheten i sitt arbete. Lundqvist poängterar att detta är något som alltid är viktigt att tänka 
på, och att medborgardeltagande inte är något som bara sker i planerade dialoger i olika 
planeringsprojekt, utan även i kontinuerlig dialog med allmänheten genom exempelvis 
spontana telefonsamtal och brev. 86  Men utöver dessa grundläggande demokratiska 
förutsättningar så finns det alltså inom Uppsala kommuns stadsplanering uttalade mål och 
visioner om att skapa ett mer strukturerat medborgardeltagande i arbetet.  Dessa kommer till 
uttryck dels i olika kommunala dokument, samt genom de intervjuer med kommunanställda 
som har genomförts i denna uppsats.  

För att medborgardeltagande skall fungera krävs, förutom aktivt arbete från kommunen, 
förstås att medborgarna också bidrar. Detta gäller även i arbetet med Uppsalas cykelpolicy. I 
kapitel 2.3 presenterades de faktorer som Boverket anser är nödvändiga att den enskilda 
medborgaren bidrar med. Dessa är vilja, resurser, tid, mötesplatser och kunskaper. I Uppsala 
cyklar en stor del av befolkningen, vilken bör öka chanserna att det finns en vilja att påverka. 
Troligtvis finns det även kunskaper om aktuella problem och utvecklingsmöjligheter inom 
cykeltrafiken hos många av stadens medborgare. Att en så pass stor del av invånarna cyklar 
idag ökar dessutom förutsättningarna för att en stor andel väljer att delta i planeringen. Så är 
också fallet, då Uppsala kommun märker av ett relativt stort engagemang från medborgarna i 
denna fråga. Dock är det urval av medborgarna som engagerar sig främst vanecyklister.  De 
som idag inte cyklar deltar inte i lika stor utsträckning. Men Uppsala kommun har som mål att 
öka cyklingen, de vill att fler av stadens medborgare skall börja cykla. Det är då viktigt att 
försöka förstå varför de som inte använder cykel som transportmedel idag valt att inte göra 
det. Eftersom det är svårt att fånga in deras åsikter genom medborgardeltagande, gäller det att 
istället fokusera på de trafikområden som man sedan tidigare vet påverkar människors 
inställning till cykling. Exempel på sådana områden är att det ska gå fort och smidigt att cykla 
i staden. Det faktum att många vanecyklister bidrog med synpunkter i projektet är dock 
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mycket betydelsefullt, då det innebär att det finns kunskap om cykeltrafiken och det aktuella 
läget i staden hos många av deltagarna.  

Utöver kunskap om cykling, måste medborgarna också skaffa sig kunskap om projektet 
och möjligheten till att påverka det. Denna information hämtas främst på kommunens 
hemsida. Detta kan tänkas vara något som inte görs spontant, och jag anser att en tydligare 
kommunikation från kommunen för att nå ut till medborgarna om projektet är viktig. I 
cykelplaneringsprojektet spreds information om medborgardeltagandet utöver hemsidan, även 
i lokala dagstidningar. Informationen om möjligheten till medborgardeltagande är ett område 
där Uppsala kommun kan förbättra sig. Genom att tydligare marknadsföra projektet och 
möjligheten att delta i planeringen, skulle en bredare andel av befolkningen kunna nås. 
Möjliga kommunikationskanaler skulle exempelvis kunna vara riktad annonsering på sociala 
medier och i lokal radio. För att nå ut till den grupp av medborgarna som utgörs av studenter 
skulle information vid universitetets lokaler vara ett enkelt sätt att sprida information. Enligt 
Fritz var dock projektgruppen nöjd med antalet medborgare som deltog i 
cykelplaneringsprojektet. Sammanlagt var det ungefär 100 personer som lämnade synpunkter 
via brev, cirka 75 personer som kom på mötet och runt 80 personer som svarade på enkäten.  
En del av dessa kan tänkas vara personer som deltagit med synpunkter vid fler än ett tillfälle. 
Med tanke på antalet invånare i Uppsala kommun kan då antalet engagerade medborgare dock 
kännas litet. Det kan tänkas att engagemanget snarare är stort i relation till hur det har sett ut 
inom övriga stadsplaneringsprojekt. Deltagandet i detta projekt beskrivs bland annat med 
uttryck som ”relativt många”, vilket kan stärka denna tanke. Medvetenheten om att det finns 
möjligheter att förbättra marknadsföringen av medborgardialoger finns hos kommunen, vilket 
också tyder på en vilja att inkludera ännu fler medborgare i processen. 

Ytterligare förutsättningar för medborgardeltagande är att det finns mötesplatser, och att 
medborgaren avsätter tid för att delta. Mötesplatser kan kommunen bistå med, men 
medborgarna måste själva aktivt se till att utnyttja dem. Att bidra med mötesplatser för dialog 
kan ses som ett kommunikativt instrument som kommunen kan använda för att organisera en 
dialog mellan parter. I arbetet med cykelpolicyn ordnade kommunen en centralt belägen lokal 
(UKK) för dialog. Efter projektets slut bidrog kommunen också med stöd i att ordna lokal till 
föreläsaren från Holland. Insamling av synpunkter skedde även via internet och via brev. 
Detta kan ses som en alternativ plats där åsikter kan föras fram, som dessutom ger 
medborgarna en ökad möjlighet att medverka från olika platser och vid olika tidpunkter.  

5.3 Nivåer på delaktighetstrappan 
Vilken nivå av medborgardeltagande som används i en planeringsprocess beror på vilken typ 
av projekt det rör sig om och vad målet med medborgardeltagandet är. Under framtagandet av 
den nya cykelpolicyn och den nya handlingsplanen fanns ett övergripande mål att skapa en så 
bra och hållbar plan som möjligt, och att detta skulle uppnås genom att alla inblandade parter 
involverades i projektet.87  

                                                 
87 Daniel Fritz, intervju 2013-04-17. 
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För att identifiera och sammanfatta nivån på projektets medborgardeltagande kan 
tabellsammanställningen (tabell 1) i kapitel 2 användas. Den första nivån handlar om 
information. Kommunen informerade om det pågående projektet genom att lägga ut 
dokument på Uppsala kommuns hemsida. Via pressmeddelande i lokala tidningar spreds 
information om att dokumenten fanns tillgängliga där, och medborgarna kunde på så sätt ta 
del av planeringsprocessen. Medborgardeltagande skedde sedan även på den andra nivån, 
”konsultationssteget”, då kommunen samlade in kommentarer på dokumenten. Medborgarna 
uppmanades till att via brev och möten lämna sina åsikter på den preliminära cykelpolicyn. 
Även på den tredje nivån, som handlar om involvering, kan projektets medborgardeltagande 
identifieras. Genom att medborgarna på det allmänna mötet gavs möjlighet att själva föra 
fram sina åsikter och diskutera förslag i små grupper, gick det att säkerställa att åsikter inte 
missförstods. I projektets slutskede fick medborgarna även möjlighet att genom en enkät rösta 
om vilka områden som skulle få extra utrymme i det slutgiltiga dokumentet. Det är alltså 
främst på de tre första trappstegen på delaktighetstrappan som Uppsala kommuns medborgare 
involverades i arbetet med att ta fram en ny cykelpolicy och handlingsplan. Genom att 
verkställa medborgardeltagande på dessa nivåer, lyfts aspekter som inom de kommunikativa 
planeringsteorierna anses vara viktiga fram, som exempelvis skapande av kommunicerande 
nätverk och ökad tillgänglighet till dokument.  

Även en viss del av den fjärde nivån, den som rör samarbete, kan identifieras i projektet. 
Medborgarna inkluderades nämligen under olika steg av processen, och inte enbart vid ett 
tillfälle. Detta bidrar till att kommunen under projektets gång fortlöpande fick indikationer på 
om de arbetade åt rätt håll. Detta är även något som Fritz nämnde som en viktig vinst av 
medborgardeltagande. Det sista steget på delaktighetstrappan, det som rör medbeslutande, 
finns inte med i projektet. Det har alltså inte varit ett av kommunens mål att placera slutgiltigt 
ansvar och beslutsfattande hos medborgarna. Detta skulle kunna motiveras av att det i vissa 
frågor är svårt för medborgare att avgöra vad som är lämpligast i ett helhetsperspektiv, till 
exempel när frågor behöver balanseras och viktiga avvägningar mellan olika trafikslag måste 
göras. Slutgiltigt beslutsfattande blir då kvar hos politiker i egenskap av allmänföreträdare. I 
sådana fall prioriteras alltså rationella planeringsprinciper.  

Sammanfattningsvis var de metoder som användes under projektet följande: information 
via internetsidor, insamling av synpunkter via brev, genomförande av medborgarmöte och 
omröstning via en enkätundersökning. På så vis erbjöds medborgarna nödvändig information 
för att kunna delta, för att kunna lämna synpunkter på förslag och för att involveras under 
olika skeden av projektets gång. De slutgiltiga besluten togs sedan av projekt- och 
styrgruppen. I projektet kan följaktligen inslag av både rationella och kommunikativa 
planeringsprinciper identifieras.  

5.4 Problem och kritik 
Den kritik som ofta finns kring medborgardeltagande riktar sig främst mot att det är ett för 
optimistiskt arbetssätt som är svårt att implementera i verkligheten, samt att det fördyrar och 
fördröjer processer. Denna kritik kunde även identifieras i Kremels masteruppsats, som 
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studerade Uppsala kommuns projekt med byggnationen av stadens nya resecentrum. Kremel 
konstaterade att politikerna i regel såg positivt på teorin om att involvera stadens medborgare, 
men att projektet saknade en tydlig plan för hur det skulle gå till. I exemplet med 
framtagandet av den nya cykelpolicyn och handlingsplanen har det dock sett annorlunda ut. 
Insamling av synpunkter vid olika tillfällen och genom olika kanaler går att identifiera i 
projektet. Både Fritz och Lundqvist använder sig av begreppet ”kvalitetshöjning” för att 
beskriva resultatet av medborgardeltagandet. Lundqvist menar att detta till stor del beror på 
att det här fanns en tydlig plan med hur deltagandet skulle gå till, och en inställning i 
projektgruppen att det var en kvalitetshöjande åtgärd. Genom att ha en genomtänkt plan och 
tidigt involvera deltagandet i processen, är det möjligt att skapa medborgardeltagande som 
inte leder till att projektet blir dyrare eller tar längre tid. Enligt Lundqvist är det som skapar 
problem i projekt de tillfällen då deltagande läggs in i senare skeden, när arbetet i stort sett är 
färdigt. Detta kan då dels bidra till att projekttiden uppfattas dra ut på tiden, samt till att 
dialogen får försämrad kvalitet. De medborgare som deltar kan i ett sådant fall då ha känslan 
av att besluten redan är fattade och att möjligheten att deras åsikter skall få genomslag i 
resultatet är liten. Ett möte med medborgarna kan då bli av en sådan karaktär att fokus ligger 
på att kritisera färdiga förslag, istället för att tillsammans diskutera och komma med idéer.  

Det är inte bara när under projektets gång som ett möte hålls som påverkar utgången av 
det. Hur de utformas har också betydelse. Enligt Lundqvist innebär mindre grupper ökade 
chanserna för en bra dialog. Lundqvist understryker denna betydelse av planering och 
inställning för att skapa en lyckad medborgardialog. Om detta förbises finns risk för 
besvikelse. Lundqvist poängterar också att en genomtänk medborgardialog minskar risken för 
en känsla hos medborgarna ”att ingen lyssnar”, och att ”det är viktigt att det verkligen finns 
något att ha inflytande över, annars är det ingen mening med att ha en dialog”88. Det är viktigt 
att komma ihåg att medborgardeltagande lämpar sig olika bra i olika frågor. När det krävs 
avvägningar mellan olika intressenter, som mellan till exempel mellan cykeltrafik och 
biltrafik, kan det vara nödvändigt att politikerna balanserar frågorna. I beslut som innebär att 
något måste påverkas till förmån för något annat, är det viktigt att politikerna kan ta beslut. 
Förtroendet att göra detta har de fått från väljarna genom de allmänna valen.89 

Ytterligare kritik mot medborgardeltagande riktar sig mot att det är svårt att nå ut till 
allmänheten och att det alltid kommer finnas underrepresenterade grupper. När det gäller 
cykeltrafikplanering så framträder detta främst i form av att det främst är vanecyklister som 
deltar. Uppsala kommun vill att fler invånare cyklar, och syftet med en ny cykelpolicy och 
handlingsplan är att få fler att cykla. Att få de som inte cyklar idag att engagera sig i 
cykelplaneringen är, som diskuterades i avsnitt 5.1, svårt och troligtvis inte det mest effektiva 
sättet att ändra deras resvanor. Men med hjälp av att vanecyklisterna genom medborgardialog 
bidrar till att lyfta fram prioriterade åtgärdsområden, kan kommunen arbeta vidare med dessa 
områden. Detta kan i sin tur tänkas leda till att man i förlängningen når även de 

                                                 
88 Johan Lundqvist, intervju 2013-05-14. 
89 Johan Lundqvist, intervju 2013-05-14. 
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underrepresenterade grupperna, de som inte cyklar idag. Om projektet lyckas med målet att få 
fler att cykla, så kanske de nytillkomna cyklisterna engagerar sig i framtida planeringsprojekt. 

5.5 Avslutande diskussion 
Förändringar i samhället har bidragit till att politiker, planerare och allmänheten också har 
börjat förändra synen på hur samhällsplaneringen ska gå till. Trenden går mot ett mer 
kommunikativt planeringssätt, som innebär att medborgarna involveras i samhällsplaneringen 
i betydligt större utsträckning. Denna trend går att se i Uppsala kommuns arbete, där det finns 
uttryckliga mål om ökat medborgardeltagande. Det är dock fortfarande en trend, och det finns 
delar av rationella planeringsprinciper kvar. I särskilda frågor uttrycker kommunen det som 
nödvändigt att de som allmänföreträdare kan fatta beslut utan ytterligare 
medborgardeltagande.  

Medborgardeltagande är inte en enkel process, utan måste anpassas efter aktuellt område. 
Detta beror till exempel på att vissa områden är mer problematiska, involverar många olika 
parter, är komplexa eller ligger långt fram i tiden. När det gäller cykeltrafik ter sig dock detta 
vara ett exempel på ett område där medborgardeltagande kan ske på flera nivåer med bra 
resultat. Det kan finnas flera anledningar till detta. Till att börja med tillhör cyklister en 
oskyddad trafikantgrupp, vilket ökar kravet på säkra och effektiva färdvägar. Vidare har 
cyklister en direkt kontakt med miljön de färdas i, och påverkas även visuellt av den 
kringliggande miljön. En ytterligare aspekt på cykeltrafikens fördelar i sammanhanget kan 
tänkas vara att det ligger rätt i tiden, med det stora miljö- och hälsofokus som finns i dagens 
samhälle. Cykling är bra både för miljön och för hälsan. Dessa ovan nämnda aspekter bidrar 
till att intresset för cykeltrafikområdet är stort både hos medborgarna och bland stadsplanerare 
och politiker.  

För Uppsalas del är dock även stadens starka cykelkultur viktig för processen. Dels finns 
det en stor andel av befolkningen som cyklar, vilket ökar antalet engagerade medborgare med 
kunskap och intresse inom området. Dels så finns även ett medvetet fokus hos kommunens 
planerare att cykeltrafiken är viktig i staden.  

Arbetet med Uppsalas cykelpolicy är ett exempel på att medborgardeltagande kan leda 
till ett ökat engagemang för kommunala frågor. Detta visade sig främst på två sätt. För det 
första så bestod en del av den återkoppling som kom från deltagare efter medborgarmötet, att 
de ville bli inbjudna till fler möten. För det andra så togs ett frivilligt initiativ från olika 
cykelintressenter att bjuda in en föreläsare från Holland, för fortsatt kunskapsinsamling inom 
cykelområdet.  

Uppsala kommuns arbete med medborgardeltagande i framtagandet av en ny 
handlingsplan och cykelpolicy verkar vara ett ovanligt bra exempel där resultatet av 
medborgardeltagandet uppfattats som positivt. I jämförelse med tidigare forskning, pekar 
detta exempel på hur medborgarnas intresse och kommunens målsättning resulterat i en dialog 
genom planeringsprocessen. Genom att noga analysera och utvärdera detta arbete, kan det ge 
lärdomar till framtida projekt. Dock verkar Uppsalas cykelkultur i kombination med 
cykeltrafikens olika egenskaper, i hög grad påverka förutsättningarna för ett lyckat 
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medborgardeltagande. Inom andra stadsplaneringsområden finns nödvändigtvis inte samma 
naturliga engagemang. Där är det då extra viktigt att kommunen marknadsför och informerar 
om medborgardeltagandet, samt att en tydlig målsättning och en tidig involvering av 
medborgarna prioriteras i projektplaneringen. På så sätt kan man skapa förutsättningar för att 
medborgardeltagande blir en positiv och värdefull del av fler stadsplaneringsprojekt.  
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BILAGA 1. INTERVJUGUIDE 

Båda intervjuerna inleds med grundläggande information om uppsatsen och intervjun: 
 

x Syftet med uppsatsen och intervjun 
x Frivilligt att delta. Personen kan när som helst välja att avbryta sitt deltagande eller 

intervjun. 
x Hur skall respondentens identitet hanteras? Anonymt eller med namn? 
x Är det ok att spela in? 
x Vill den intervjuade personen ta del av resultatet? 
x Vad har du för roll på Uppsala kommun? Hur länge har du arbetet med det? 
 
Intervju med Daniel Fritz, Uppsala kommun, 2013-04-17 

 
x Vad innebär medborgardeltagande för dig? Är det viktigt, finns det ett syfte? 
x Berätta om cykelpolicyn. Vad är dess funktion? Syfte? 
x Hur såg projektgruppen ut? 
x Vilket mål hade man med medborgardeltagandet i projektet? 
x Vilka metoder använde ni? 
x Vad upplevde ni som positivt?   
x Vad upplevde ni som negativt? Vilka nackdelar/problem/risker har ni kunnat 

identifiera? Hur hanterar ni dessa risker? 
x Hur kunde ni använda er av resultatet? 
x Vad kan ni utveckla för framtida projekt? 
x Vad har Uppsala som plats för betydelse för medborgardeltagande? Finns det 

intresse/kunskap/engagemang hos medborgarna? 
 
Telefonintervju med Johan Lundqvist, 2013-05-13 

 
x Vad innebär medborgardeltagande för dig? Är det viktigt, finns det ett syfte? 
x Har Uppsala kommun något mål för medborgardeltagande i stadsplaneringen? 
x Vilka frågor passar/passar inte för deltagande för Uppsala Kommun? 
x Hur tycker du att medborgardeltagande ska gå till? Vilken form? Möten, enkäter etc… 
x Hur får man medborgarna till att engagera sig? Är det lättare inom vissa områden, som 

till exempel cykling, att hitta ett engagemang?  
x Är Uppsala kommun tillräckligt bra på att nå ut till medborgarna? Hur når man fler? 
x Kritiker säger att medborgardeltagande är en optimistisk idé som är svår att 

implementera i verkligheten – vad anser du om det? 
x Vad har Uppsala som plats för betydelse för medborgardeltagande? Finns det 

intresse/kunskap/engagemang hos medborgarna?  
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