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”Hållbar stadsplanering” är ett ämne som får allt större utrymme i dagens samhälle.  
Det är intressant men samtidigt skrämmande då det handlar om allvarliga frågor. 
Kommunikationer och transporter är en viktig del i dagens stad och transporterna 
tenderar att ökar. Att hitta hållbara och miljövänliga ressätt är därför nödvändigt.  
 
Staden har alltid varit beroende av kommunikationer och transportsätt. Stadens 
lokalisering, storlek och struktur har alla påverkats av vilka transportmedel som funnits. 
Bilismen är den utveckling som har format dagens stad mest.  
 
Vi har idag, den 150-åriga uppfinningen cykeln, som kanske är det mest miljövänliga 
transportmedlet. Att förbättra för cykeltrafik i staden är därför betydelsefullt.  
Syftet med mitt examensarbete är att upptäcka brister och problemområden i 
cykelvägnätet, för stadsdelen Hovshaga i Växjö. Målet är att komma med förlag på 
åtgärder för de problemområden jag valt ut.  
 
Mycket av de problemområden jag hittat beror på att staden planerats så mycket för 
bilisterna, cyklister och andra trafikanter har fått betala priset av bilismens framfart. 
Gatuutrymme och status är två kategorier där mycket av problemen ligger.  
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B a k g r u n d  
 
Uppslaget till detta examensarbete fick jag vid samtal med arkitekt Mats Elgström.  
Vi diskuterade begreppet ”Hållbar Stadsplanering” och att miljöfrågor får allt större 
utrymme inom stadsplanering idag. Ett hållbart transportsystem är en del i rätt riktning 
och det är angeläget att förbättra för de mest miljövänliga ressätten. Att undersöka och 
se hur staden upplevs från cykelsadeln, och därmed se hur man kan underlätta för 
cyklister och förbättra cykelvägar, kändes som en specifik och intressant uppgift. Efter 
kontakt med Växjö Kommun beslutade jag mig för att fortsätta på det spåret. 
 
 
Staden har alltid varit beroende av hur vi människor rört oss. Stadens storlek, 
utformning och placering är alla faktorer som påverkats och påverkas av det.  
Sedan bilen tog över och blev vårt vanligaste transportmedel har staden växt och brett 
ut sig. Biltrafiken och dess avgaser bidrar till förorenad luft med ämnen som koldioxid, 
kväveoxider, partiklar och flyktiga organiska föreningar. Ämnen som bidrar till 
miljöproblem som växthuseffekten, försurning och marknära ozon. För att komma 
tillrätta med dessa miljöproblem måste bilismen minska, men istället pekar utvecklingen 
mot att den istället ökar (Waldo 2002, sid 14). 
 
Vi är i dagens samhälle beroende av bilen och av att resa längre sträckor. Men mer än 
hälften av alla de resor som görs idag är kortare än 5 km och hälften av dem görs med 
bil (Waldo 2002, sid 114). Det är dessa korta sträckor som genererar det största 
avgasproblemet per km, eftersom motorn inte är varm. Många av dessa resor sker i 
tätorterna och därför är det viktigt att arbeta för att främja cyklandet där (Holmberg 
1996, sid 30). 
 
I Holland är GC (gång- och cykeltrafiken) dubbelt så stor som i Sverige (Johansson 
2002, sid 60). GC-trafiken i Växjö står för ca 30 % av resandet. Detta kan jämföras med 
städer som Lund och Västerås där GC-trafik står för ca 50 % (Växjö Kommun, 
Transportstrategi Växjö, 2005). 
Sådana skillnader i hur mycket vi cyklar, mellan olika länder och städer, visar att det 
finns stor potential att öka cyklandet. Det är därför viktigt att se och lära av hur man gör 
i andra städer och i andra länder för att planera för cykeltrafiken. 
Att främja cyklandet skulle vara till allas fördel. Individen tjänar på det, i tider då hälsa 
och motion blir ännu viktigare. Lokalt tjänar man på det genom mindre buller och 
avgaser, vilket ger en trivsammare stad. Regionalt och globalt bidrar det till mindre 
utsläpp och är ett steg i rätt riktning för en friskare planet!  
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S yf t e  o c h  m å l  
 
Syftet med detta examensarbete är, att med utgångspunkt i miljöproblem och hållbar 
utveckling, undersöka staden utifrån cykelsadelns perspektiv och därmed upptäcka 
svagheter och problemområden i cykelnätet. Vad är det för typ av problem? Är de 
lokala eller på ett större plan och är de svåra att åtgärda?   
Målet är att komma med förslag på åtgärder för att motverka problemen. Samt idéer, i 
ett stadsplaneringsperspektiv, på vad man kan göra så att fler människor väljer att cykla 
och på så sätt skapa ett hållbart transportsystem. Arbetet ska fungera som inspiration för 
intressenter.   
 
 
M e t o d  
 
I mitt examensarbete har jag använt dessa källor: 
 
Litteraturstudier 
 

En inläsning av böcker har genomförts. Första veckan studerade jag hållbar utveckling, 
för att få inspiration till mitt examensarbete. Sedan har böcker om stadshistoria, 
cykeltrafik och trafikplanering använts under arbetets gång. Internet har använts i viss 
utsträckning när det har varit en bättre källa. 
 
Undersökning 
 

Jag har själv cyklat runt i området och dokumenterat med papper, penna och kamera. 
Eftersom jag tidigare aldrig cyklat i Hovshaga har jag använt cykelkartan, vilken Växjö 
Kommun upprättat, som hjälpmedel. Jag har dokumenterat mina besök i området med 
foton och skisser.   
 
Intervjuer och möten 
 

Besök och intervjuer med Växjö kommun har utförts. Jag har varit i kontakt med 
tjänstemän på Växjö kommuns tekniska kontor. Jag har också medverkat vid möten på 
Växjö Kommun, om trafiksäkerheten i stadsdelen Hovshaga. I och med mina möten 
med tjänstemän på kommunen har jag fått tillgång till kartmaterial, statistik och 
undersökningar.  
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A v g r ä n s n i n g a r  
 
Redan i ett tidigt skede insåg jag att jag var tvungen att avgränsa mig. Vägar är en stor 
del av stadsplaneringen och eftersom cykeln är ett hållbart transportssystem som 
förväntas öka, var det en naturlig inriktning.  

 
Avgränsning i teoristudien 
 

I teoristudien har jag valt att gå in på stadens förändring och utveckling beroende på 
transportutvecklingen. Tidsspannet har blivit från 1000-talet fram till dagens stad med 
en del tankar om framtiden. Jag har fokuserat på bilismen och dagens stad och valt att 
bara berätta kortfattat om de tidiga utvecklingarna. Jag har valt att ta upp de punkter 
som handlar om transporter och resmönster i staden. Med ”staden” menas den allmänna 
staden och inte bara just Växjö. Detta har jag medvetet valt för att kunna jämföra olika 
städer och kunna ge exempel på skillnader mellan dem. När jag har fördjupat mig i 
Växjö och Hovshaga har jag valt att bara gå in på resvanor och kommunens arbete, för 
att få en grund till min undersökning.  

 
Avgränsning i undersökningen 
 

För att göra en koncis bedömning av cykelvägnätet har jag valt att bedöma dem efter tre 
aspekter: Attraktiv, Säker och Trygg. Förklaring av hur jag definierar dessa begrepp 
kommer i inledningen av den undersökande delen. Jag kommer att ta upp de platser som 
jag anser är problemområden. Men jag kommer också att ta upp positiva intryck, som 
bra exempel eller förslag på åtgärder. 

 
Geografisk avgränsning 
 

För att avgränsa mig geografiskt har jag valt att undersöka cykelvägarna i stadsdelen 
Hovshaga i Växjö. Hovshaga är mycket aktuellt eftersom man under detta arbetes gång, 
satt igång en stadsplaneutredning av just Hovshaga. Då många resor sker mot centrum 
har jag också undersökt sträckan Hovshaga – Centrum. På sid 23 – 24 visas 
avgränsningen på karta. 
 
Rapportens upplägg 
 

Jag har valt att dela upp rapporten i tre delar: en teoridel, en undersökande del och en 
del med slutsatser. Delarna beskrivs var för sig i inledningen av varje del. 
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I denna del tas teorin bakom mitt examensarbete upp. Hur man planerade förr och olika 
tiders ideal speglar dagens stadsplanering. För att förstå stadens uppbyggnad och hur 
transportsituationen ser ut idag, studeras stadens historia och dess tillväxt beroende på 
transportutvecklingen. För att känna till vart vi är på väg samt vad vi borde göra för att 
få ett hållbart samhälle, tas dagens stad samt tankar om framtidsstaden upp. Fokus 
ligger på dagens stad, bilismen och Växjö. För att få en grund till min undersökning 
studeras hur Växjö Kommuns arbete och resvane- och attitydundersökningar används. 
Till sist kommer nödvändiga begrepp att förklaras så att arbetet ska kunna följas. 

 
Stadens utveckl ing beroende av transportsystem 
 
Stadens och samhällets utveckling har alltid varit starkt beroende av kommunikationer 
och transportsystem. Från början uppkom städer där det var lämpligt ur 
transportsynpunkt, exempelvis i skärningar mellan betydelsefulla handelsvägar. Stadens 
storlek har varit begränsad så länge människorna bara haft möjlighet att förflytta sig till 
fots (Johannson 2004, sid 96). 
 
Europas tre logistiska revolutioner 
 
Från 1000-talet kan Europas utveckling delas in i tre perioder. Dessa perioder har 
inneburit en helt avgörande förändring i transporter, handel, inkomst och levnadsnivå. 
Utvecklingen har bidragit till att stadens utformning och struktur har förändrats 
(Holmberg 1996, sid 8).  

 
1 1 0 0 -  t i l l  1 5 0 0 - t a l e t  

 
Under den första revolutionen 
utvecklades skeppsbyggnad och 
segelteknik vilket medförde att 
framkomlighet sjövägen ökade. 
Vid vattenleder byggde man 
byar, som växte till städer när 
handeln ökade. Det nordliga 
handelssystemet Hansan samt det 
sydliga handelssystemet kring 
Venedig, Genua och Florens, 
växte fram. När dessa båda 
handelssystem så småningom 
knöts samman ökade handeln.  
En följd av det blev att antalet 
städer ökade. Den första 
revolutionen nådde dock inte 
alla, den nådde de delar av 
Europa som var framkomlig via  
vattenleder. Brügge, Lübeck, Florens och Venedig var städer fulla med rikedom 
(Holmberg 1996, sid 8).

Bild 1 Staden växte fram vid en vattenled. 
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1 5 0 0 -  t i l l  1 7 0 0 - t a l e t   
 
Andra revolutionen handlade 
också om transporter på vatten.  
Ny sjöfartsteknologi medförde att 
fartygen nu var redo för längre 
resor. Europa kunde för första 
gången knytas samman med andra 
världsdelar. I och med detta ökade 
handeln samt transporterna i 
Europa så att nya städer uppkom. 
Europas nya centrum var 
Amsterdam och London med 
området runt Engelska kanalen 
(Holmberg 1996, sid 9). 
Utvecklingen av transporter på 
vatten hade trots allt gått trögt 
under de första två revolutionerna, 
bland annat gällande hastighet  
och lastförmåga som inte ändrats  
nämnvärt. Landtransporternas utveckling hade gått ännu sämre och var nästintill 
oförändrad då vägar hade åsidosatts i över 500 år. En följd av den tröga utvecklingen 
var att handeln och tillväxten i Europa bromsades något. Fram till 1700-talet var 
hästfordon med rörlig framaxel den enda uppfinningen att ta sig fram på land med 
(Holmberg 1996, sid 9-10). 

 
 
 
1 7 0 0 - t a l e t ,  d e n  
i n d u s t r i e l l a  
r e v o l u t i o n e n  

 
Den industriella revolutionen kan 
delas upp i: kanalernas tid, 
järnvägarnas tid, och bilens tid. 
Det har också utvecklas lokala 
transporter. Bilens tid har fått 
mest betydelse för stadens 
utformning och ligger till grund 
för den stad vi lever i idag 
(Johansson 2004, sid 20).  
 

 
 
 
 
 
 

 
Bild 2 Stadens storlek växte.

Bild 3 Industristaden med nya transportsätt.   
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• Kanaler 
 

Vid 1750-talet kom utbyggandet av kanaler igång i Europa. I Sverige var den 
storhetstiden för kanalbyggen under första delen av 1800-talet. I början krävde 
kanaltransporterna dragdjur som drivkraft och hastigheten var därför jämförbar med 
landtransporter. Senare kom kol att ersätta dragdjuren och bli drivmedel för 
kanaltransporterna. Den stora lastkapaciteten kanaltransporterna klarade av vad mycket 
bättre än på land (Holmberg 1996 sid 10).   
 

• Järnvägar 
 

Sveriges vägstandard förbättrades på 1700-talet. Vägarna var emellertid fortfarande 
dåliga. I England rustades vägarna med träskenor, för att få bättre stabilitet, som man år 
1767 bytte ut mot skenor av gjutjärn. Järnbanorna fungerade som anslutningar mellan 
vattenleder och hästar användes som dragdjur. Storhetstiden för järnvägar startade 1830 
i England, då ångtekniken uppkom. Det dröjde ungefär 25 år innan järnvägsbyggandet 
kom igång i Sverige (Holmberg 1996, sid 10).  
Redan 1870 var hela Europa sammanbundet med järnvägar. Det medförde att den 
ekonomiska utvecklingen drevs på och stålindustrin blomstrade. Då järnvägen mer och 
mer tog över minskade transporterna via kanaler (Holmberg 1996, sid 10-11). Staden 
blev allt större och förorter byggdes ut kring järnvägsbanorna (Johansson 2004, sid 97). 
 
Vid skiftet mellan 1800- och 1900-talen var järnvägen det dominerande transportsättet. 
Genomsnittligt reste man en halv km/invånare och dag. En siffra som kan ge en felaktig 
bild då man reste längre än så med häst och till fots (Waldo 2002, sid 114).  
Fram till 1933 reste man 4 km/invånare och dag. Före bilismens genombrott reste man 
ca 9 km/invånare och dag. Vägsystemet övertog mer och mer rollen att bli det viktigaste 
transportsystemet (Holmberg 1996, sid 11). 
 

• De lokala transportmedlen 
 

Under den industriella revolutionen skedde genombrott för cykel och spårvagn, som 
stod för mycket av de lokala transporterna. Spårvagnen hade sin blomstringstid från 
sekelskiftet till 1920-talet. Spårvagnen har fortfarande stor betydelse i vissa större 
städer där den går på egna spår. När cykeln kom ersatte den till viss del hästen. Idag är 
cykeln fortfarande mycket viktig som transportmedel, särskilt i en del europeiska 
storstäder och i många u-länder. I och med framtidens mer miljöanpassade 
transportsysten förväntas cykelns betydelse växa (Johansson 2004, sid 20).  
De förorter som hade byggts ut kring järnvägen blev tätare och la sig som band längs 
hållplatserna när spårvagn, tunnelbanor och bussar kom (Johansson 2004, sid 97). 
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• Bilismen 
 
Tidigt på 1900-talet utvecklades 
bilismen i USA, som var en av de 
första industrialiserade länderna 
där biltrafiken tog fart.  
Redan 1920 var vartannat hushåll 
ägare till minst en bil. I de övriga 
i-länderna, däribland Sverige, kom 
bilismen igång först efter kriget. 
Inom samhällsplaneringen var inte 
längre järnvägen den styrande 
faktorn då bilen allt mer tog över. 
Staten stödde bilismens utveckling 
då den ansågs öka välfärden. 
Vägnätet byggdes ut samtidigt som 
det drogs ner på kollektivtrafik. 
I USA köpte till och med 
bilintressenter upp  
kollektivtrafiken bara för att kunna lägga ner den.  
I och med bilismen blev människorna i staden friare, bilen krympte avstånd men 
skapade också nya, då staden kunde sprida ut sig och växa (Holmberg 1996, sid 15-
16). När staden växte minskade tätheten och man säger att den bredde ut sig ”som en 
glass som smälter” (Johansson 2004, sid 21). 
 
Innan massbilismen, var gatan 
utgångspunkt för planeringen av 
staden. Gatan ansågs vara stadens 
allrum. Efter massbilismens 
genombrott var framkomlighet 
och storskalighet det som 
vägledde och gatan ersattes av ett 
hierarkiskt vägsystem, med bl.a. 
huvudleder och lokalgator.  
Det ledde till att tätorterna på 
1970-talet utvidgades med 
mellan 25 till 30 %. Priset för 
bilismens framkomlighet fick 
betalas av gående och cyklister 
(Spolander 1999, sid 3,7,11). 

 
 
1950 - 1970 ökade energianvändningen till det dubbla. På 1970-talet började den 
ständiga tillväxten av städer att ifrågasättas och miljöfrågor började diskuteras, på 
grund av bl.a. oljekrisen (Johansson 2004, sid 20-21). 
 

 

Bild 5 Staden 1950-2000. 

 
Bild 4 Staden 1900-1950 förorter har nu uppkommit. 
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Bilen och miljöproblematiken 
 

När bilen kom fick den en explosionsartad ökning i Sverige. År 1945 fanns ca 50 000 
registrerade personbilar vilket innebär 133 invånare/bil. Antalet hade 1995 ökat till ca 
3,6 miljoner bilar, vilket innebär 2,4 invånare/bil (Holmberg 1996, sid 15).  

 
Miljöproblem handlar i grunden om obalans i naturen. De naturresurser vi använder 
återförs inte eller återförs i form av föroreningar (Waldo 2002, sid 13). 
Miljöproblemen har genom tiden förändrats. Hästarnas föroreningar av gatorna ansågs 
tidigare vara ett stort miljöproblem. Sedan 1950-talet har utsläppens karaktär förändrats, 
från att vara punktutsläpp, främst från fabriker, som är lätta att identifiera till att vara 
mer diffusa utsläpp. Beteende och aktiviteter för den enskilda individen har förändrats. 
Vad som verkar vara obetydligt för var och en, blir tillsammans stora problem för 
miljön. Resandet har varit ett specifikt problem och bilismen har både motverkat och 
ibland ”ätit upp” de förbättringar som skett inom t.ex. industrin. Från och med 1989 är 
det obligatoriskt med katalysator i nya bilar, men i och med det ökande resandet har 
detta inte heller fått någon avgörande betydelse (Johannson 2004, sid 119, 13-15). 

 
Dagens trafik orsakar många miljöproblem på lokal, regional och global nivå. I Sverige 
står trafiken för 45 % av koldioxidutsläppen och 75 % av kväveutsläppen. En stor del av 
utsläppen kommer från tätortstrafiken. Det är därför viktigt att först och främst hitta 
hållbara lösningar där. Buller, trängsel, partiklar från däck och vägbeläggning samt 
kemikalier från drift och underhåll av vägar, är också problem som biltrafiken för med 
sig (Johannson 2004, sid 119).   
  
För att bilsamhället ska fungera krävs stora ytor för parkeringar och vägar. Vi 
människor tar allt större utrymme i staden. Marken är begränsad och istället för att 
användas till stora asfalterade parkeringar kunde den ha gått till grönområden och 
parker, som till skillnad från biltrafiken förbättrar luftkvaliteten. I och med trängsel och 
att vi vid vissa tidpunkter reser mer, måste vägar och parkeringar ofta dimensioneras 
efter det (Waldo 2002, sid 13-15). 
Många u-länder strävar dessutom mot det bilsamhälle som vi lever i vilket medför och 
kommer att ge upphov till mer miljöproblem (Johansson 2004, sid 60).  
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D a g e n s  r e s a n d e  
 
Det finns två sidor som förklarar resmönstret i staden, nämligen tillgänglighet och 
rörlighet. Tillgänglighet innebär möjligheten att nå olika aktiviteter beroende på hur 
staden ser ut med avstånd, placering och tid. Rörlighet handlar om individens egen 
möjlighet att förflytta sig, exempelvis tillgång till bil. För att planera markanvändningen 
i en stad i riktning mot mer miljöanpassning menar man att det handlar om att satsa på 
tillgänglighet. På så sätt behöver inte rörligheten vara så stor (Waldo 2002, sid 57). 
 
Idag färdas vi i genomsnitt 46 km/invånare och dag. Vi använder lika mycket tid till 
resor par dygn som förr, ca 75-90 minuter (Johannson 2004, sid 114). Det finns en 
hypotes kallad ”Hypkes konstant” som säger att människan i regel använder 70 – 80 
minuter varje dygn till förflyttningar oavsett vilken hastighet vi färdas med. Vår 
rörlighet har alltså förbättrats men en följd av det har blivit att tillgängligheten har blivit 
sämre (Holmberg 1996, sid 16). 
 
Resorna ökar idag och deras karaktär har förändrats. Från att främst vara arbetsresor och 
serviceresor till att vara fritidsresor, som också är den kategori som tenderar att öka 
mest (Johannson 2004, sid 114).  
 
Den genomsnittliga hastigheten i tätort är ungefär densamma för bil, kollektivtrafik och 
cykel, nämligen 12-13 km/timme, om vi räknar in den tid det tar att anskaffa och 
underhålla transportmedlet (Johannson 2004, sid 114). 

 
Betydelse av stadens utformning 
 
I och med Funktionalismen som utvecklades i början av 1900-talet differentierades och 
funktionsseparerades staden. Funktioner som bostadsområden, arbetsplatser och 
serviceanläggningar spreds nu ut och skiljdes åt. Ytan per invånare i staden 
fördubblades eller tredubblades därför. Denna glesa och funktionsseparerade stad blev 
beroende av transporter och på grund av detta kom Funktionalismen att forma den 
framväxande bilismen (Spolander 1999, sid 10-11). 
 
Täta städer, det vill säga städer med hög markanvändningsgrad, anses ge lägre 
bilanvändning än glesa städer. Europeiska och asiatiska städer är överlag tätare än 
amerikanska och australiensiska. Tätheten har betydelse för vilket färdmedel invånarna 
väljer. I en tät stad cyklar och åker man mer kollektivt. I glesa städer åker man däremot 
mer bil vilket man också gör i USA och Australien (Johansson 2004, sid 97). 

 
 
Att ändra människors vanor 
 
Vanor kan ha stor betydelse för vad människor väljer för typ av transportsätt. Om man 
väljer en väg som man tycker är bra har man inget behov av att ändra sig och ta en ny 
väg. Om man alltid tar bilen till jobbet och aldrig cyklar vet man inte att det kanske är 
smidigare. 
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”En vana är ett sätt att slippa välja varje dag. Man vet vad man har 
men inte vad man får. Vanan byter man bara inte ut mot en annan om 
inte den ger nya omedelbara fördelar.” (Johansson 2004, sid 31)  

 
För vissa trafikanter är cykeln det enda tillgängliga färdsätt de har förutom eventuell 
kollektivtrafik. För dessa trafikanter har inte utformningen av cykelvägnätet så stor 
betydelse. Utformningen har allt större betydelse om man vill öka cyklandet och ändra 
människors vanor (Holmberg 1996, sid 100). 

 
Cyklandet och framtiden 
 
De faktorer som påverkar om man som individ väljer cykeln eller inte, är bland annat 
säkerhet, väder, höjdskillnad, miljö, tillgång till kollektivtrafik och cykeltradition 
(Johannson 2004, sid 125).   
 
Det finns stora skillnader, i hur mycket man cyklar, mellan olika städer i Europa. Dessa 
skillnader kan inte enbart förklaras i klimat, terräng, social struktur etc. Vissa länder har 
så kallad ”cykeltradition”. Det innebär att cykeln har högre status och att det finns en 
medveten satsning och inställning för cykeln, hos exempelvis planerare och politiker. 
Det finns också skillnader i hur mycket man cyklar i olika orter/städer, där man 
vanligtvis cyklar mer i mindre orter än i större. Dessa skillnader mellan länder och 
mellan orter visar, att det finns potential att öka cyklandet (Holmberg 1996, sid 92). 
 
I Sverige har ca 90 % av alla vuxna tillgång till cykel. Det har vid beräkningar visat sig 
att cyklandet kan öka med 30 % om alla resor kortare än 3 km sker till fots eller cykel, 
samt 75 % om alla resor kortare än 5 km gör det (Johannson 2004, sid 124-125).  
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F r a m t i d s s t a d e n  
 
Det är tydligt att dagens stad inte är långsiktigt hållbar. Detta ger upphov till tankar och 
funderingar om hur framtidsstaden kommer att se ut. Inom stadsplanering behövs 
verktyg för att anpassa våra städer så att de blir mer miljöanpassade.   

 
Kunskap om att bygga hållbara städer finns redan idag, men kunskapen är utspridd över 
världen och är ett stort pusselspel där bitarna måste sammanfogas. Holland är ett exempel 
på ett land som har hållbar rörlighet med mycket cykeltrafik. I USA och Australien tas 
grundliga riktlinjer fram för att få avsevärt mer cykeltrafik och gågatesystem. Exempelvis 
har planerare i New York föreslagit att Broadway ska göras om för främst gångtrafik. 
Danmark har mycket vindkraft, Köpenhamn har världens mest utvecklade gågatesystem 
och i Zürich finns världens största bilpoolsystem. I Sverige har vi hela stadsdelar som är 
mer hållbara, Hammarby Sjöstad i Stockholm är det mest kända exemplet (Arkitektur nr 2-
2008).  

 
Asien är den världsdel där man tror att den stora utvecklingen kommer att ske. På grund av 
att det där finns starka motiv i och med miljökostnader, stora hälsoproblem och stigande 
resursbrist. Där finns också tekniken, arbetsmoralen, rimliga lönekostnader och den stora 
befolkningen. ”De uthålliga städerna drivs fram både med morot (ny teknik och nya 
värderingar) och piska (klimatkrisen och resurskrisen)” (Arkitektur nr 2-2008). 

 
 

Två framtidsstäder 
 

Jag kommer att ta upp exempel på två städer som kan ses som framtidsstäder och som 
inspiration. En stad som finns idag, cykelstaden Houten. Och en stad som byggs nu, 
koldioxidneutrala Masdar.  
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•  Cykelstaden Houten 

 
 
Holland är känd för att vara ett 
cykelvänligt platt land med lång 
cykeltradition. Söder om staden Utrecht i 
Holland ligger Houten. Staden är formad 
som en fjäril och planerad med stor 
hänsyn till cyklandet och cykelvägar.  
Det mest använda och populära fordonet i 
Houten är cykeln. Den viktigaste 
huvudvägen är till för cyklar och är 
belägen i en bilfri parkliknande zon i 
centrum. Huvudvägen är 2,3 km lång och 
mindre cykelvägar, från bostadsområden, 
leds in på den. Invånarna i Houten 
stimuleras att cykla på grund av stadens 
utformning.  
 
Cykel- och biltrafiken undviker varandra i största möjliga mån. I vissa delar av staden 
förekommer det, oundvikligen, en del biltrafik. Men i dessa områden har cyklisterna 
företräde. Där många cyklister måste korsa bilvägar, som exempelvis ringleden som 
stäcker sig runt hela Houten, finns det tunnlar. Ringleden har utstickningar in till 
bostadsområdena, som bara är till för lokaltrafik. Om man ska ta sig från ett område till 
ett annat måste man, som bilist, köra tillbaka ut på ringleden.  
Houten har också bra tåg- och bussförbindelser. Det finns flera grönområden och 
dammar och staden är säker och lugn, eftersom den till stor del är bilfri. Staden lämpar 
sig därför bra för barn som leker utomhus, vilket passar bra då mer än en tredjedel av 
befolkningen är under 20 år (Houten official website, 2008-04-25). 
 

 
Bild 7 
Staden i en vy från 
ovan. Här syns 
bland annat 
fjärilsformen och 
ringleden som 
sträcker sig runt 
staden. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 

 
Bild 6 Cykelväg mellan Houten och Utrecht. 
Den korsande trafiken har väjningsplikt och 

cykelvägen är förhöjd. 
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•  Koldioxidneutrala Masdar 
 
 
I emiratet Abu Dhabi, i Förenade Arabemiraten byggs Foster & Partners ”världens 
första koldioxidneutrala stad” Masdar. Staden som finansieras av oljepengar byggs upp 
från grunden och bygget startar 2008. Den byggs i två etapper varav den ena ska vara 
avslutad nästa år. Staden ska också fungera som modellstad för framtiden och för 
hållbar utveckling. Masdar kommer att bli 64 kvadratkilometer stor och ska så 
småningom ha 47500 invånare. Staden ska vara självförsörjande vad gäller mat och 
energi. Allt som kan ska återanvändas och återvinnas. Passivhusprincipen ligger till 
grund för alla byggnader som också ska ha solceller på taken. Staden ska byggas utifrån 
de täta principerna och det ska vara korta avstånd mellan kollektivtrafikstationer 
(Arkitektur nr 2-2008).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Världsnaturfonden är samarbetspartner till projektet med Masdar. Tanken är att 
projektet ska följa Världsnaturfondens ”One Planet Living” som är ett koncept för 
hållbar stadsplanering. Projektet måste då uppfylla 10 steg varav några är: 
• inga koldioxidutsläpp 
• hållbara transporter  
• lokala samt hållbara resurser och mat 
• återanvändning och återvinning 
• hälsa och lycka (WWF, 2008-04-25). 

 

Bild 8 Illustration över hur Masdar kommer se ut. 
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V ä x j ö  i d a g  o c h  f ö r  f r a m t i d e n  
 
År 2007 fick Växjö utmärkelsen ”Europas 
grönaste stad”. Den titeln använder nu Växjö för 
att profilera sig. Utmärkelsen ger drivkraft att 
arbeta för att behålla detta varumärke. Samtidigt 
växer ”Expansiva Växjö” (Vaxjo.se 2008-04-14).  
Att planera för cyklandet är en viktig del och en 
stor utmaning i en stad som expanderar. 
 
Växjö kommun har arbetat och arbetar med kampanjer för att förbättra trafiksäkerheten. 
”Ögonkontakt sökes i trafiken”, är en sådan kampanj, som framhäver hur viktigt det är 
att se varandra och att många olyckor kan förhindras bara genom ögonkontakt. 
Cykelkartan lanserades i Växjö i april 2003 och är en satsning på att framför allt få 
nyinflyttade och ovana att hitta bättre på cykelvägar. Vid en undersökning frågade man 
om cykelkartan gjort det enklare att hitta. 37 % av de tillfrågade tycker att cykelkartan 
gjort det enklare att hitta. 40 % sa att de hittade ändå och endast 7 % svarade nej. Man 
frågade också om Cykelvägvisningen, för de fyra huvudstråken, gjort det enklare att 
hitta. Där svarade 44 % att den gjort det. 39 % hittar ändå och 3 % svarade nej 
(Resvane- & Attityd Undersökning 2004, Uppföljning, Växjö Kommun). 
 
Växjö satsar också i och med ”Klimp” (klimatinvesteringsprogram) som fokuserar på 
investeringar som minskar växthusgaser. Satsningen görs för cykling och dess 
infrastruktur (Åsa Nilsson, 10 april 2008 ).  
 
 
Visioner och mål gällande cykeltrafik 
 
Under 2001 - 2004 har en utredning tagit fram en transportstrategi för ett hållbart 
Växjö. Man grundar denna utredning på att Växjö ska bli en fossilbränslefri kommun 
och man vill planera för ett samhälle som stödjer de hållbara transportsystemen.  
 
Till 2025 har man satt upp en del konkreta mål. I nuläget är trafikökningen för bil 
mellan 1 - 2 %. Målet till 2025 är att ökningen ska ha avstannat till ± 0. Bilresor kortare 
än 5 km ska 2025 sänkas till under 40 % och cykelresor ska stå för 25 % av resorna 
(Växjö Kommun, Transportstrategi Växjö, 2005).  
Ett annat mål är att bl.a. att cykel, buss och tåg blivit bekväma, säkra och effektiva 
transportmedel till 2025. Man har, i och med denna utredning, utvecklat fem 
strategiområden där ”Cykelstaden” är ett. En cykelstad är mer än bara cykelvägar och 
så här definieras begreppet cykelstad: 
 

”I en cykelstad arbetar man målinriktat för att främja cykeln som 
transportmedel genom fysiska åtgärder, organisatoriska medel och service 
och kampanjer. Att underlätta för cykel är en självklar del av planeringen 
av markanvändning och transport, men står också i dagordningen i många 
andra sektorer i samhället. Många använder cykel, och staden eller tätorten 
är präglad av att man skapar en cykelkultur.” (Växjö Kommun, 
Transportstrategi Växjö, 2005). 

 
 

Bild 9 
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Cyklister i Växjö 

 
Växjö kommun har i dagsläget cirka 15 mil separerade cykelbanor och cykelfält, varav 
de flesta finns i Växjö stad (vaxjo.se 2008-04-14). 
 
Under 2002 gjordes 16 % av alla resor, i Växjö, med cykel. Anledningen till varför 
växjöborna cyklar var främst för att det är bekvämt och för att det ger motion. Främsta 
skälen till att inte cykla är dåliga väderförhållanden och långa avstånd. För att få fler att 
välja cykel istället för bil tyckte de tillfrågade att det skulle krävas fler 
informationsinsatser i kombination med fler och bättre cykelvägar. Med bättre 
cykelvägar menas, framför allt, säkrare cykelvägar samt underhåll vintertid. Många 
påpekade också riskerna för cyklister i rondeller och även dålig belysning som problem. 
Det är vanligt att man känner sig otrygg om man vistas ute under kvällar och nätter 
(Resvane- & Attityd Undersökning, Våren 2002, Växjö Kommun).   
 
Cyklandet har från 2002 till 2004 ökat, det gjorde även bilresandet. Det framkommer 
dock att cykelresor har ersatt bilresor med 16 km/pers och vecka. Cykelresorna har 
alltså ökat mer än bilresandet, vilket man ser som positivt. Bilen valdes bort för att man 
hellre ville ha motion, bilen sågs som ett onödigt val eller att man ej har körkort/tillgång 
till bil (Resvane- & Attityd Undersökning 2004, Uppföljning, Växjö Kommun). 
 
Gång och cykeltrafiken står tillsammans för runt 30 % av resandet i Växjö. Detta kan 
jämföras med städer som Lund och Västerås där GC-trafiken står för runt 50 % (Växjö 
Kommun, Transportstrategi Växjö, 2005). 
 
Reslängden har stor betydelse för val av färdsätt.  
 
Tabell 1 

 
Reslängd 
≤1      km 
1-3     km 
3-5     km 
5-10   km 
10-50 km 

Bil 
 

25 % 
54 % 
70 % 
76 % 
84 % 

Buss 
 

0 % 
4 % 
9 % 
14 % 
16 % 

Cykel 
 

28 % 
31 % 
17 % 
9 % 
0 % 

Till fots 
 

46 % 
10 % 
2 % 
0 % 
0 % 

Övrigt 
 

1 % 
1 % 
2 % 
1 % 
0 % 

Totalt 
 

100 % 
100 % 
100 % 
100 % 
100 % 

 
I Tabell 1 ovan ser vi att 25 % av resorna som är upp till 1 km görs med bil. Likaså görs 
mer än hälften av alla resor mellan 1 - 3 km och 70 % av resorna mellan 3 - 5 km med 
bil (Resvane- & Attityd Undersökning, Våren 2002, Växjö Kommun). 
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Hovshaga 
 
Hovshaga är en stadsdel ca 5 km norr om centrum. I Hovshaga bor det ca 7000 
personer. Av dessa är ca 1300 i åldern 0 - 13, där finns alltså många barn. Hovshaga är 
en aktuell stadsdel då en ”Stadsdelutredning för Hovshaga” startar och är igång under 
detta examensarbete. Tekniska nämnden har gett trafik- och stadsmiljöavdelningen i 
uppdrag att göra en trafikutredning för stadsdelen Hovshaga, i syfte att förbättra 
trafiksäkerheten inom området. Kommunen kommer att avsätta 700 000 kronor som ska 
användas till trafiksäkerhetsprojekt (Upptaktsmöte den 21 april 2008, Växjö Kommun).  

 
Olycksstatistik visar att under de senaste 5 åren har 23 olyckor med cykel i Hovshaga 
inträffat. Det ska nämnas att endast de polisanmälda olyckorna finns med i statistiken 
och att det kan finnas ett stort mörkertal. Olyckorna har varit utspridda men i 
korsningen Vingavägen/Hovs skolväg har 3 olyckor anmälts (Upptaktsmöte den 21 
april 2008, Växjö Kommun).  
 
De vanligaste resrelationerna med start från Hovshaga, med minst 400 resor under 
mätdagen, är inom området följt av resor mot Centrum/Söder/Väster. Nästan hälften av 
resorna är inom området och en stor andel av dem är med bil (Resvane- & Attityd 
Undersökning, Våren 2002, Växjö Kommun).  
 
Tabell 2 

 
 
Målområde 
Inom Hovshaga 
Centrum/Söder/Väster 
Västra ind. omr. 
Norr/Hov 
Araby/Hov 
Teleborg 

Antal 
resor 
 
6754 
1890 
1547 
711 
694 
482 

Andel 
resor 
 
48 
13 
11 
5 
5 
3 

Andel 
med bil 
 
61 
66 
85 
48 
51 
67 

Andel 
med buss
 
9 
16 
1 
8 
4 
22 

Andel 
med cykel 
 
20 
7 
14 
31 
39 
11 
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Begrepp och definitioner 
 
Cykelväg 
En cykelbana som är helt avskild från körbana, avsedd för cyklar och moped klass 2. 
 

Cykelbana 
En cykelbana som löper utmed väg eller gata, avsedd för cyklar och moped klass 2.  
 

Gång- och cykelbana (GC-bana) 
En bana som löper utmed väg eller gata och antingen kan vara Uppdelad i skilda banor 
för fotgängare och cyklister, eller Kombinerad där cyklister och fotgängare samsas. 
 

Cykelfält 
Ett särskilt körfält som genom vägmarkering anvisas för cyklar och moped klass 2 
 (cykelplanera.se 2008-04-18 ). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Bild 10 Cykelväg GC-bana Cykelfält 
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I denna del kommer jag själv besöka och cykla i Hovshaga. Jag kommer att utifrån 
synvinkeln som cyklist bedöma cykelvägarna. Då mycket av resorna sker inom området 
och mot centrum kommer cykelförbindelserna dit också att undersökas. Jag kommer att 
dokumentera mina besök med fotografier och skisser samt med kompletterande text. 
När jag har varit på plats i området har jag bedömt cykelvägarna utifrån tre synvinklar. 
Att de ska vara Attraktiva, Säkra och Trygga. Jag har valt att definiera begreppen enligt 
följande: 
 
En Attraktiv cykelväg upplevs som inbjudande och är en väg man gärna vill färdas på. 
En Säker cykelväg är en ofarlig och väl framkomlig väg, där risken för olycka är låg. 
En Trygg cykelväg är en väg man kan färdas på utan att vara rädd och/eller känna sig 
osäker. 
 
Jag kommer att inrikta mig på en del av de cykelvägar jag har upplevt som 
problemområden, med utgångspunkt från ovanstående tre definitioner. Jag kan också 
komma att ta upp exempel på cykelvägar som har gett mig positiva intryck och som 
förslag på åtgärder.  
 
Med utgångspunkt för de problemområden jag hittat i min undersökande del kommer 
jag att ta upp förslag på åtgärder och idéer. Förhoppningen är att, med dessa åtgärder, 
kunna skapa tryggare, attraktivare och säkrare cykelvägar. Jag tar också upp en 
översiktlig del, som innehåller generella åtgärder i centrum, som mycket väl kan 
användas och/eller inspirera på andra platser. Åtgärder som överlag kan underlätta för 
cyklandet och ge cykeln högre status i staden. 

 
 

A l l m ä n  b e s k r i v n i n g  a v  t r a f i k n ä t e t  f ö r  H o v s h a g a   
 
Det är fyra trafikleder som formar Hovshaga: Domfällevägen/Kastellvägen, 
Fritidsvägen, Kungsgårdsvägen och Norrleden. Bredvid dessa leder löper cykelvägar 
och mellan vägarna finns olika områden med sina egna cykelvägar.  
 
Det nordöstra området samt det södra området är 30 km/h-områden, med undantag för 
de större trafiklederna som har en hastighetsbegränsning på 50 km/h. Det är på förslag 
att även det nordvästra området ska bli 30-område (Upptaktsmöte den 5 maj 2008, 
Växjö Kommun). Något jag tycker är positivt, då jag inte ser någon skillnad på 
bostadsområdena och då säkerheten skulle öka för gående och cyklister om hastigheten 
sänks. 
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   Bild 11 Karta över Hovshaga som visar min avgränsning och de utvalda problemområdena.  
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    Bild 12 Karta som visar sträckan Hovshaga – Centrum, med problemområden. 
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Allmänna intryck 

 
Cykelvägnätet inom Hovshaga är väl utbyggt, jämfört med andra delar av Växjö, vilket 
man ser vid en snabb överblick av cykelkartan. Det finns två cykelstråk som går i och 
genom Hovshaga. Det gula stråket som sträcker sig mellan centrum och Hovshaga, 
samt det lila stråket som går mellan Kronoberg och Teleborg/Växjö Universitet och 
därmed genom Hovshaga. Smalspåret, som är en gång och cykelväg på banvall, 
passerar också Hovshaga. Dessa kan också ses på kartorna på föregående sidor. 
 
Överlag är cykelvägarna i gott skick med bra beläggning och belysning vilket gör dem 
både trygga, säkra och attraktiva. Det finns gott om cykelvägar i Hovshaga. I 
bostadsområdena följer cykelvägarna kvarterens former. Det finns många grönområden 
vilket gör cykelvägarna attraktiva. Jag har ändå hittat en del problemområden.  
 

 

Problem och åtgärder  
 
Nedan följer en översiktlig lista på de problemområden jag valt ut.  
Problemområden A – H finns inom Hovshaga och I– L finns i sträckan Hovshaga till 
Centrum. Problemen och dess förslag på åtgärder beskrivs på nästkommande sidor. 
 
 
A  Påskvägen 

B  Cykeltunnlar 
C  Cykelväg från Hovshaga centrum 

D  GC-passage Smalspåret - Kungsgårdsvägen 
E  GC-passage Smalspåret - Domfällevägen 

F  Korsningen Kurortsvägen - Kungsgårdsvägen 
G  Korsningen Vingavägen - Hovs skolväg 

H  Cykelväg från Hagavallen 
I  Besvärlig väg 
J  Problematik vid rondell 
K  Busshållplats 

L  Osäker korsning 
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Påskvägen 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Längs Fritidsvägen går cykelvägen som bilden ovan visar. Cykelvägen bryts av 
Påskvägen, vilket visas på bilden ovan. Samma problem finns också vid Pingstvägen 
lite längre fram.  
 
Cyklisterna måste stanna och lämna företräde för bilisterna vilket leder till onödiga 
stopp, som påverkar cyklisterna negativt. De bilister som kommer från Fritidsvägen ser 
tydligt cyklisterna på cykelvägen och kan anpassa sin fart. Bilisterna som kommer från 
Påskvägen, kör från ett 30-område och har låg fart då de närmar sig korsningen. Därför 
kan bilisterna mycket väl lämna företräde till cyklisterna. Buskaget till höger ganska 
högt och bidrar till dålig sikt. 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
Genom att höja upp cykelbanan och låta de får företräde för bilarna, minskar stoppen 
och säkerheten ökar. En markering med färg eller annat material vid upphöjningen ger 
dessutom en visuell effekt som bidrar till minskad hastighet för bilisterna och därmed 
säkrare cykling. 

A 

 
Bild 13 Cykelvägen bryts av bilvägar in mot bostadsområdena.  

Bild 14 Principskiss över hur cykelöverfarten skulle kunna utformas och göras tydligare. 
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Cykeltunnlar 

 
Tunnlar är ofta ett problemområde. 
Främst för att de är mörka och upplevs 
otrygga efter skymningen.  
Vid vissa av tunnlarna finns även 
vildvuxna buskage på sidorna som ger 
en ännu otryggare känsla.  
Även om tunnlarna inte upplevs som 
trygga och säkra är de oftast det 
säkraste sättet att passera en bilväg. 
Man kanske till och med väljer att 
korsa den farliga vägen i mörkret, om 
den möjligheten finns, än att ta sig 
genom tunneln.  
 
Tunnlarna i området är ungefär av 
samma skick och har liknande 
utseende. På bilden ovan ser vi en 
cykeltunnel längs det gula stråket, som 
från Hovshaga mot Centrum, under 
Fritidsvägen.  
 

 
 
 

Att sanera alla tunnlar blir förmodligen väldigt kostsamt. Sanering, belysning etc. skulle 
betyda mycket för tryggheten. Då man har två stråk i området tycker jag att man främst 
ska satsa på tunneln under Fritidsvägen vid gula stråket samt tunneln under Kungsvägen 
vid lila stråket. Eftersom man redan satsar extra på dessa stråk genom vägvisning och 
markering på cykelkartan borde dessa tunnlar prioriteras.  

 
Tunneln i Teleborg, vid Willys, är prioriterad av kommunen och kommer kontinuerligt att 
saneras. På bilderna 16 0ch 17 ser vi att en del av tunneln har sanerats samt hur fint det blir 
när den är målad. Sanera, måla, ljussätta och planteringar är alla åtgärder som gör 
tunnlarnaattraktivare samt tryggare. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

B

 
Bild 15 Tunneln längs det gula stråket under  
            Fritidsvägen. 

 
Bild 17 Före.  

 
Bild 16 Ytterligare en tunnel längs det gula   
           stråket. 

 
Bild 18 Efter. 
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Tunneln vid Hovshagarondellen, under 
Domfällevägen, visas på bild 19.  
Den är annorlunda mot de traditionella 
tunnlarna och upplevs som mer 
attraktiv än de andra. Den är klädd med 
profilerad plåt på insidan och är helt fri 
från klotter. Belysningen sitter i taket, 
verkar vara bra och ger ett säkert 
intryck.   
 
 

På bild 20 ser vi järnvägstunneln i 
Linnéparken. Denna tunnel upplevs 
som säker och attraktiv. Området med 
Linnéparken och Växjösjön, som 
skymtar genom tunneln, bidrar till dess 
tilltalande utseende. Tunneln är inte 
djup och känns luftig och ljus. 
Avskärmningen uppe på tunneln är 
transparant och ger inga onödiga mörka 
skuggor.  
 

 
Dessa exempel visar att det faktiskt går att utforma tunnlar som både upplevs som trygga 
och attraktiva. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Bild 20 Tunneln under järnvägen. 

 
Bild 19 Tunneln under Domfällevägen. 
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 Cykelväg från Hovshaga Centrum 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Från Hovshaga Centrum går en cykelväg västerut som korsar det gula huvudstråket.  
När den korsat det gula stråket (cykelvägen vågrätt på bilden) och fortsätter mot 
Borggårdsvägen, har den ingen belysning och är inte asfalterad. Då det inte finns någon 
belysning upplevs vägen som otrygg när det mörknar, de höga träden omkring 
förstärker denna känsla. Hovshaga centrum är en knutpunkt och är därför viktig att 
förbinda med de olika delarna av Hovshaga. Detta problem fick jag bekräftat, då det 
enligt minnesanteckningar från möte med boende på Hovshaga från 2008-04-03, 
framkommit att denna synpunkt hade kommit upp. 
 
Belysningen är det främsta att åtgärda på denna cykelväg. Det är höga träd på ena sidan 
som ger skugga och mörklägger vägen. Underlaget är visserligen av grus men är 
godtagbart då det är plant och jämnt. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

C 

 
Bild 21 Den obelysta cykelvägen, som den ser ut idag. 

 
Bild 22 Illustration över hur cykelvägen kan se ut med belysning.
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Det finns stora variationsmöjligheter vad gäller belysning. Belysningen kan användas för 
att skapa olika karaktär på cykelvägarna. Ett förslag är att satsa extra på de stråk som går i 
området och göra de karaktäristiska genom belysning. Något som indirekt också kan 
fungera som vägvisning och som komplettering till de vägvisande skyltarna som finns 
idag. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Bild 23 

 
Bild 26 

 
Bild 24

 
Bild 25 

Bilderna 23-26  
 
Olika typer av 
belysning som 
finns i Växjö. 
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GC-passage för Smalspåret
 

 

Smalspåret, på bild 27, är en grusad GC-väg 
med skogskaraktär. Trots att vägen går mitt i 
bebyggd miljö så har den en avkopplande 
och rogivande atmosfär, vilket gör den 
attraktiv och den verkar vara både uppskattad 
och välanvänd.   
 
Smalspåret är en mycket viktig gång- och 
cykelväg. Det finns problem med GC-
passager där Smalspåret korsar 
Domfällevägen samt Kungsgårdsvägen. 

 
 

 
Kungsgårdsvägen 
 

Redan vid en första anblick märker men 
att något inte stämmer. Det ser ut som att 
Smalspåret ska fortsätta men bryts istället 
av Kungsgårdsvägen. En vall har byggts 
upp på Smalspåret för att hindra cyklister 
att fortsätta rakt fram. 
 
När man färdas på Smalspåret hänvisas man 
istället till de två övergångsställena över 
Kungsgårdsvägen och Vingavägen. 
Kungsgårdsvägen är en vältrafikerad väg 
med höga hastigheter. I genomsnitt kör 
bilisterna 59 km/h (Upptaktsmöte den 21 
april 2008, Växjö Kommun). Det har 
diskuterats om överfarten för smalspåret 
skulle ske över dessa två övergångsställen 
eller i sin ”gamla passage” eller bådadera 
(Möte den 5 maj 2008, Växjö Kommun).  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

D 

 
Bild29 Övergångsställe över  
            Kungsgårdsvägen. 
 

 
Bild 27 Smalspåret 

 
Bild 30 Övergångsställe över  
            Vingavägen. 

 
Bild 28 Smalspårets ”gamla passage”  
             bryts av Kungsgårdsvägen. 
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Över Kungsgårdsvägen planerar man övergångsställe som avger ljussignal när gående 
går över, men som inte gör detta när man cyklar över. För att minska cyklisternas stopp, 
kan förslagsvis detektorer installeras som känner av när en cyklist är på väg och ger 
grön signal. Jag tycker ändå det är synd att den gamla passagen inte kan användas. Men 
som trafiksituationen ser ut idag är det svårt att göra en passage där.  
 
Smalspåret är en uppskattad cykelväg och därför viktig att värna om. Att öppna den 
gamla passagen är en bra idé, då den nuvarande passagen känns krånglig eftersom man 
måste korsa två vägar istället för en. Då det planeras en rondell vid Kungsgårdsvägen 
måste man redan från idé- och planeringsstadiet ha med en vision om att öppna den 
gamla passagen. Annars finns risken att cykelpassagen planeras i efterhand och hamnar 
där det då finns möjlighet.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 U N D E R S Ö K N I N G
 

 
 

35

 
Domfällevägen 
 

 
Det finns problem med GC-passage där Smalspåret korsar Domfällevägen. Bilisterna på 
Domfällevägen kör i genomsnitt 59 km/h (Upptaktsmöte den 21 april 2008, Växjö 
Kommun). Hastighetsbegränsningen är 50 km/h. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

En lösning på detta problem är avsmalning av vägen, för att få ner den höga 
hastigheten. Att visuellt markera cykelvägen genom upphöjning och/eller färg ger en 
säkrare passage. En upphöjning som bilisterna ska köra över ger dessutom lägre fart.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

E

 
Bild 31 GC-passagen över Domfällevägen som den ser ut idag. 
 

Bild 32  
Planskiss över hur en 
färgad och upphöjd 
cykelöverfart samt en 
avsmalning av vägen 
kan se ut. 
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Korsningen Kurortsvägen – Kungsgårdsvägen 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
På bilden ovan ser vi ”droppen” som gör att 
bilvägen smalnar av och ger bra fartdämpning 
och tydlig överfart för GC-trafik.  
Dock saknas övergångsställe, vilket kan ses på 
bilden till höger, det har kommit upp hos Växjö 
Kommun, och ska åtgärdas.  
 
Efter droppen ökar bilisterna farten och vid efterföljande korsningen in mot 
Kurortsvägen medför det ett problem. Det här är ett annorlunda problem då man gjort 
något bra för att sänka hastigheten men följden har blivit att korsningen efter blivit 
osäker. 
Innan passagen över  
Kurortsvägen har cykelvägen 
dessutom dålig asfaltering 
med rullgrus. Vilket vi kan 
se på bilden bredvid. Det är 
inget stort problem, men då 
det tar lång tid att få det 
åtgärdat innebär det ändå 
problem. 

 
Lösningen för detta är en 
fartdämpande åtgärd på 
bilvägen liknande 
problemområde E och 
exempelvis en upphöjd 
cykelöverfart, liknande 
problemområde A. På bilden 
till höger syns ett alternativ 
till den upphöjda överfarten 
vid problemområde A. Ett 
rött fält markerar här 
cykelöverfarten. 
 

F

 
Bild 34 Överfart för gång- och  
            cykeltrafik. 

 
Bild 33 ”Droppen” gör vägen smalare och sänker  
            Hastigheten. 

 
Bild 35 Dålig beläggning och osäker överfart. 

 
Bild 36 Alternativ till upphöjd överfart.
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 Korsningen Vingavägen - Hovs skolväg 
 

 
Tre polisanmälda cykelolyckor har inträffat i denna korsning. Förmodligen har det varit 
cyklister till/från Norregårdsskolan (Upptaktsmöte den 21 april 2008, Växjö Kommun). 
Eftersom det är en skolväg är det extra viktigt att det finns bra cykelförbindelser då 
många barn och ungdomar cyklar till/från skolan. Att det inträffat tre olyckor i just 
denna korsning innebär att det är ett problemområde. När jag besökte platsen lade jag 
märke till att det inte finns någon som helst cykelbana eller cykelfält, så man måste 
cykla på bilvägen.  
 
På bilden nedan ser vi Vingavägen som går vertikalt och Hovs skolväg som svänger av 
mot höger bakom containrarna. Dessa bidrar till delvis dålig sikt beroende på var i 
korsningen man är. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bilvägen är bred vilket inbjuder till hög fart men en bred väg innebär också att det finns 
utrymme att göra något för cyklisterna. Jag tycker därför att ett cykelfält skulle vara en bra 
lösning. Att också höja upp hela korsningen skulle sänka bilarnas hastighet och öka 
säkerheten för cyklisterna.  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

G

 
Bild 37 Den olycksdrabbade korsningen idag. 

Bild 38  
Planskiss med 
upphöjd korsning 
samt cykelfält. 
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 Cykelväg från Hagavallen 

 
 

Från Hagavallen går en cykelväg 
mot Västerporstvägen. 
Cykelvägen går bakom husen i 
skogskanten. Idag är vägen av 
dålig kvalitet med otillräcklig 
belysning. Vägbeläggningen är 
delvis lerig och om det regnar 
blir den sämre. 

 
 
 
 

Cykelvägen känns idag temporär. Genom att asfaltera vägen, sätta dit belysning och 
snygga till omgivningen kommer cykelvägen att upplevas både tryggare, attraktivare 
och mer iordningställd.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

H

 
Bild 40 Cykelvägen som den ser ut idag. 

 
Bild 39 Vägbeläggningen slutar och cykelvägen är 

 
Bild 41 Såhär skulle cykelvägen kunna se ut. 
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 Besvärlig väg 
 

När jag en dag cyklade från centrum mot Hovshaga, längs lila stråket vid 
Sommarvägen, mötte jag flera cyklister som cyklade på fel sida. Längs Sommarvägen 
går cykelbanor på vardera sidan. Där jag cyklade var det en delad GC-väg med cyklister 
i bara en riktning. Trots detta mötte jag flera som cyklade mot enkelriktat, vilket medför 
att det ibland blev trångt vid möten mellan cyklist (i rätt riktning), cyklist (i fel riktning) 
och gående.  

 
Lite längre fram finns en tunnel. 
Cyklister från Hovshaga ska, om 
de är på väg mot centrum, svänga 
och köra genom tunneln för att 
komma upp på andra sidan och 
köra på rätt sida. Problemet är att 
vägen som man ska köra känns 
krånglig och det är besvärligt, med 
skarpa svängar och uppförsbackar. 
Många väljer då istället att 
fortsätta rakt fram, där man 
visserligen får köra upp för en 
backe, men som är en enklare och 
genare väg. Vilket resulterar i att 
de cyklar mot enkelriktat. 
Problemet har jag valt att illustrera 
i skissen till höger.  
 
När jag stod på plats i cirka en 
kvart valde 4 av 4 cyklister, som 
cyklade någon av vägarna, ”fel 
väg”. Fotot nedan visar korsningen 
med de två vägarna, där en cyklist 
precis valt att cykla ”fel väg”. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

I

 
Bild 43 Vägval, en genare och enklare väg samt en längre och krångligare väg.   
            Vilken väljer du? 

 
Bild 42 Planskiss över problemområdet. 
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Bild 44 visar när man kommit igenom tunneln, på ”rätt väg”. Första vägen till höger är 
till för gående upp mot en busshållplats så man får alltså ta andra svängen som ligger en 
bit bort och som är en nästan 90-gradig kurva.  
När man kommer in på den vägen och kommit upp för backen bredvid Sommarvägen 
möts man av ett område med rullgrus vilket synd på bild 45. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Problemet, med den besvärliga vägen, har uppkommit redan då cykelvägen planerats. 
Det är tydligt att bilvägen har prioritet och att cykelvägen planerats därefter.  

 
Detta tror jag är svårt att komma tillrätta med då det skulle krävas en omfattande 
ombyggnad. Tydligare skyltning, att det faktiskt är enkelriktat, skulle underlätta för de 
cyklister och fotgängare som förflyttar sig längs Sommarvägen, om nu skyltningen 
skulle följas. En upprustning behövs av den rätta cykelvägen så den längre sträckan 
känns värt mödan. Med en utplaning, inte lika tvära kurvor och en genare väg skulle 
underlätta. Rullgruset är också något som borde åtgärdas.  
Men vissa av dessa åtgärder kanske inte hjälper om cyklisternas är på väg till den andra 
sidan av vägen. Då väljer cyklisterna säkert ”fel väg” ändå, för att slippa korsa den 
vältrafikerade bilvägen längre fram. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Bild 45 Dålig beläggning med rullgrus   
            som stör cyklisterna. 

 
Bild 44 Uppförsbacke och skarp 
            sväng väntar. 



 U N D E R S Ö K N I N G
 

 
 

41

 
 Problematik vid rondell 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

På bilden ser vi Dalborondellen som det gula stråket börjar/slutar vid samt som det lila 
stråket går genom. Många väljer att gå med cykeln vid övergångsställena eller att cykla 
över dem. Detta tror jag beror på att man som cyklist känner sig väldigt osäker och 
utsatt i rondellen. På bild 45 ser vi att cyklisterna har gott om utrymme fram till 
rondellen. Man är till och med skyddad av en kantsten som höjer upp cykelbanan. När 
man kommer fram till och i rondellen försvinner cyklistens plats och det inga 
markeringar eller vägvisningar som delar biltrafiken från de oskyddade cyklisterna.  
Denna problematik är inte specifik för just Dalborondellen utan gäller de flesta 
rondeller med mycket trafik. 
 
Lösningen kan vara att ha ett 
fält genom hela rondellen, gärna 
markerat med färg så blir det 
ännu tydligare. Man kan också 
låta cyklisterna stanna längre 
fram i rondellen (som vid 
trafikljus vid problemområde L, 
se längre fram) så ser bilisterna 
cyklisterna tydligare.  

 
Ett rött cykelfält ger utrymme 
för cyklisterna genom hela 
rondellen och ger dessutom 
bilisterna större möjlighet att se 
cyklisterna. Bilisterna korsar 
bara det röda fältet när de ska ut 
eller in i korsningen och 
väjningsplikt gäller som vanligt. 

J

 
Bild 46 Många väljer att gå med cykeln eller cykla över övergångsställena. 

 
Bild 47 Principskiss som visar hur ett rött cykelfält kan  
            utformas och ge cyklisterna egen plats. 
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Busshållplats

 

 
 
Efter Dalborondellen, finns en 
busshållplats. Cyklisterna måste 
köra utanför busshållplatsen 
tillsammans med biltrafiken.  
Om en buss står vid hållplatsen 
kan det hända att man måste 
köra förbi på utsidan av den 
stora bussen samtidigt som man 
har en bil på andra sidan.  
Att cykla mitt emellan två 
fordon känns mycket osäkert 
och här finns inget 
vingelutrymme. 

 
Att istället direkt leda cykeltrafiken bakom busshållplatsen efter rondellen känns som 
en bättre och säkrare lösning. Cyklisterna känner sig tryggare och slipper oroa sig för 
biltrafiken.  

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

K

 

 

 
Bild 48 Cyklisterna har ingen egen plats.  

Bild 49 
 
Sektionskiss 
över hur det 
ser ut idag. 
Cyklisten 
har ingen 
tydligt 
markerad 
plats. 

Bild 50 
 
Principskiss 
på förändring. 
Cyklisterna 
leds bakom 
busskuren 
och störs inte 
av de andra 
trafikanterna. 
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Nedan visas två exempel på hur detta problem kan lösas. På bild 51 leds cyklisterna 
bakom busshållplatsen, precis som vid förslaget på bild 50. Bild 52 visar ett 
alternativ, där ett cykelfält målats dit. Det innebär inte lika omfattande förändringar 
men är dock inte en lika bra lösning. 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Bild 51 Här går cykelvägen bakom  
            busshållplasten. 

 
Bild 52 Här har ett cykelfält målats dit för att  
            cyklisterna ska ha eget utrymme. 
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Osäker korsning 
 

 
Cykelbanan tar slut innan korsningen. 
Cyklister leds då ut på körbanan utan någon 
som helst avgränsning eller cykelfält. För en 
ovan cyklist kan det vara svårt att avgöra om 
man ska köra ut på den farliga och trånga 
körbanan eller om man ska cykla vidare på 
trottoaren som upplevs som tryggare.  
 
Olyckor kan lätt uppstå om bilisten ska 
svänga höger och cyklisten som ska rakt 
fram hamnar i döda vinkeln. På bilden ser vi 
att bilisten ger cyklisten mer utrymme men 
att han då måste köra väldigt nära körfältet 
till vänster.  

 
Det här är ett problem som 
återkommer i flera korsningar. På 
bilden till höger ser vi ett liknande 
exempel. Här står bebyggelsen tätt 
och gaturummet är litet. Det finns 
nästan ingen plats alls för cyklister. 
Bilar och bussar äger gatorna och 
fotgängaren trottoaren.  

 
 
På bild 55 ser ett vi ett positivt exempel vid en korsning med ett tydligt markerat 
cykelfält. Vid trafikljuset är cykelfältet framdraget längre fram och därför blir 
cyklisterna lättare att upptäcka för bilisterna. För att göra fältet ännu mer markerat är 
rödfärgad asfalt en bra lösning. Färgmarkeringen förhindrar motsättningar mellan 
olika trafikgrupper. Rödfärgad asfalt för cykelvägar används i många andra länder 
och i andra städer i Sverige. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

L 

 
Bild 53 Cykelfältet tar slut strax innan  
             korsningen. 

 
Bild 54 Husen står tätt och gatan är trång. 

 
Bild 55 Tydligt markerat cykelfält. 

 
Bild 56 Rödfärgad asfalt gör      
            cykelfältet än mer tydligt. 
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Ett cykelfält kan vara svårt att få plats 
med framme i korsningen på bild 53, 
därför är en cykelbox en bra lösning. 
 
En cykelbox synliggör cyklisterna och 
låter cyklisterna ta sig genom korsningen 
först vid grönt ljus. Cyklisterna får ett 
eget utrymme och slipper stå bredvid 
bilarna i avgaserna. Vid vänstersväng 
underlättar detta då cyklisterna lätt kan 
välja att ställa sig till vänster i 
cykelboxen. Den enda skillnaden för 
bilisterna blir att de får stanna några 
meter längre bak i korsningen.  

 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 

 
Bild 57 Cykelbox. 
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G e n e r e l l a  c yk e l f r ä m j a n d e  f ö r s l a g  i  c e n t r u m  
 

För att göra cyklandet mer attraktivt har jag en del förslag i Växjös centrum.  
 

 
• Parkering och förvaring 
 
När man cyklat från Hovshaga och 
till slut är framme i Centrum vill 
man ha en säker plats att ställa sin 
cykel på. Risken för att bli av med 
sin cykel kan leda till att man 
istället väljer att t.ex. ta bussen. 
Runt Stortorget och Kungsgatan 
finns idag dåligt med parkeringar 
för cyklarna. 
Stortorget används idag som parkeringsyta för bilar och skulle upplevas mer attraktivt om 
det inte användes som bilparkering.   
 
Att ha platser med cykelställ, för 
mer ”långtidsparkering” likt 
parkeringshus för bilar är något 
jag tror på. I Lund finns ett 
cykelresecentrum ”Lundahoj” där 
man kan låna cykel, få tillgång 
till bevakad parkering, pumpa 
cykeln, låna verktyg, lämna 
synpunkter om cykeltrafiken etc. 
(lund.se 2008-05-15). 

 
En stor fördel med bilen är att man lätt kan lasta och transportera saker i den. Cyklar 
kan man också transportera saker med och ibland kanske man handlar något tungt som 
man inte vill släpa med sig. De kan också handla om att man inte vill bära på sin 
cykelhjälm. Boxar, liknande dem som brukar finnas vid mataffärer och tågstationer, 
skulle vara en idé. Dessa skulle lämpligen placeras vid cykelställ och underlätta för 
cyklisterna. 
 
• Lånecyklar 

 

Många städer har lånecyklar, som man för en 
mindre avgift kan låna och cykla runt på. Detta 
kan bidra till att inte bara turister väljer att 
låna en cykel istället för att kanske ta bussen. 
Cyklarna är låsningsbara och man får tillbaka 
sina pengar när man ställer/lämnar tillbaka 
cykeln. Lånecyklar finns i exempelvis 
Stockholm och Lund. I Lund finns också 
speciella studentcyklar som studenter kan låna 
under en termin eller längre (lund.se 2008-05-
15). 

 

Bild 58 Stortorget används idag som bilparkering. 

 
Bild 59 ”Lundahoj” erbjuder bl.a. övervakad parkering. 

 
Bild 60 Lånecyklar i Lund. 
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• Cykelpumpar 
 

När jag en dag cyklade från Universitet mot 
Hovshaga, upptäckte jag, vid Linnéparken, att jag 
hade dåligt med luft i däcken. Jag hade ingen 
cykelpump med mig och ville inte vända. Då kom 
jag på att det hade varit bra med någon slags 
pumpstation för cyklar. I bl.a. Stockholm har man 
placerat ut cykelpumpar som gatumöbler vid olika 
knutpunkter, vilket snabbt blivit populärt. Dessa 
kan dessutom användas av rullstolsburna och till 
barnvagnar. Bra service för cyklister visar att 
kommunen satsar och tar dem på allvar. 

 
 

• Cykelbarometer 
 

För att få en stad att utmärka sig som en cykelstad 
måste man ha invånarna med sig. Detta kan man 
bedriva genom kampanjer eller liknande. Men en 
konkret sak kan vara en cykelbarometer. 
Cykelbarometern placeras ut, som cykelpumpen, 
på ett ställe som mycket folk passerar och kan 
användas för såväl statistiskt arbete och att bidra 
till medvetenhet hos människor. Bilden till höger 
visar en cykelbarometer som finns vid Slussen i 
Stockholm. 

 
 
• Lättillgänglig cykelkarta  

 

Växjö Kommun har en bra cykelkarta. Den ger 
möjlighet för nya cyklister men också erfarna att 
hitta rätt väg.  Lämpligen skulle dessa kunna 
finnas bredvid pumpstation för cyklisterna.  

 
Bild 61 Cykelpump 

 
Bild 62 Cykelbarometer 

 

Bild 63  
 
Cykelkartan 
är bra hjälp 
för ovana 
cyklister. 
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I denna del kommer jag att dra slutsatser av min undersökning. Jag kommer att 
sammanställa och kategorisera de problem jag hittat. Är de enkla eller svåra att åtgärda? 
Skulle vi vinna något på att göra dessa åtgärder? Vilka åtgärder skulle vi tjäna mest på 
och vilka är viktigast? Vad är i grunden orsaken till problemen?  
Jag kommer också att tänka i scenarier, det vill säga spekulera i hur det skulle bli om 
man gjorde vissa förändringar.  

 
A l l m ä n t  

 
Stadsplanering är ett komplext ämne eftersom allt hänger ihop. Byggnader, vägar och 
grönområden är beroende av varandra och måste därför planeras tillsammans med 
hänsyn till varandras funktioner. Det är därför ingen lätt uppgift att planera och få allt 
att gå ihop.  
 
Då vi står inför en förändring, måste även planeringen förändras. Den miljöproblematik 
som dagens resande ger upphov till kan inte fortlöpa, det är inte långsiktigt hållbar. 
Likaså tror många att tekniken inte kommer att lösa bilismens problem. Den 150-åriga 
uppfinningen cykeln är ett transportmedel som står sig mycket bra idag. Då 
cykeltrafiken enligt många källor, förmodas öka, borde göra det och har potential att 
göra det, måste planeringen av den prioriteras. Fler och fler kommuner, däribland 
Växjö, har som mål att bli cykelstäder och det finns gott om visioner för gång- och 
cykeltrafik. 

 
På 1970 - talet ansågs den otroliga utbyggnaden av vägar och trafikleder i Sverige öka 
välfärden. Trafikplaneringen, eller bilplaneringen som man kan kalla den, bidrar till att vi 
idag, jämfört med en del andra länder, ligger efter med cykeltrafik. Andra länder har hunnit 
betydligt längre i denna stadsförnyelse än vi har. 

 
 

Kategorisering av problemområden och dess åtgärder 
 
Problemområdena har delats in i fyra olika kategorier.  

 
• Status 

 
De flesta problem gällande cykelvägnätet finns i och omkring passager och där olika 
trafikgrupper möts. Rondeller, korsningar och tunnlar är platser där dessa problem ofta 
uppstår. Där är det extra tydligt att cykeln har lägre status än biltrafiken. I min 
undersökning var problemområden A, B, D, E, F, G, I och J av denna karaktär.  
Att cyklister bryter mot regler, som att cykla mot enkelriktat eller cykla över 
övergångsställen, visar att det är dåligt planerat för cyklisterna. Som cyklist är det 
nästan lika enkelt som en fotgängare att välja en annan väg, till exempel att välja en väg 
som inte är avsedd för cyklister. 
 
Detta problem måste lösas genom att ha med planläggning av cykelvägarna i den 
inledande fasen av planeringen, annars finns en risk att cykelvägarna placeras ut i 
efterhand och hamnar där det råkar bli plats över. 
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I stadsplaneringsperspektivet kan vi lära av Holland och staden Houten, där cykeln får 
större utrymme och har företräde före bilister. Detta problem är av karaktären att är det 
ganska omfattande och kan vara svårt att ändra. Det kommer inte att göras i en 
handvändning utan kommer att ta tid att lösa. Men då Växjö Kommuns vision är att bli 
en cykelstad är det något som måste göras. 
 

 
• Gatuutrymme 

 
Ibland grundar sig problematiken på att gaturummet är för litet så att alla trafikgrupper 
inte får plats. I min undersökning är problemområde J, K och L exempel på det. Ofta 
hänger detta problem också ihop med problemet om status. De trafikgrupper som har 
högst prioritet, får vid begränsat gatuutrymme den största platsen. 
 
För bilisterna är det tydligt var de ska hålla sig. För fotgängare är det också tydligt i och 
med att det finns trottoarer. Cyklister däremot ska ibland hålla sig på bilvägen med 
bilarna, ibland på trottoaren med cyklisterna. Det finns alltså ingen koncis plats för 
cyklisterna och att problem då uppstår är inte konstigt.  
Att införa något som tydligt markerar cyklisternas plats skulle underlätta både för 
cyklisterna men också för de andra trafikanterna. Röda fält, cykelboxar och upphöjda 
cykelöverfarter är några exempel på sådana åtgärder. De skulle minska motsättningar 
mellan gående och cyklister då cyklisterna och de andra trafikanterna tydligt ser cykelns 
plats. 
 
 
•  Vägstandard 

 
Bara några problem gällde vägens standard, som belysning beläggning etc., där vissa 
inte heller var tillräckligt stora för att tas med i min rapport. Problemområde C , H och 
delvis problemområde F och I var av denna typ. 
 
Att förbättra vägstandard och belysning är förhållandevis enkelt. Det ger också stor 
betydelse för enskilda vägar. Att hålla bra kvalité på de cykelvägar som finns är ett bra 
sätt att ge cykeln högre ställning. När en bilväg har dålig beläggning åtgärdas det ofta 
väldigt fort medan en cykelväg kan ha samma problem länge. De platser jag har tagit 
upp i min rapport har inte åtgärdats under tiden mitt arbete pågått.  
 
 
• Attraktivitet 

 
Då det finns gott om cykelvägar i Hovshaga behöver man nästan aldrig cykla en omväg. 
Det kan tyckas konstigt att man som invånare i Hovshaga inte utnyttjar de fina 
cykelvägarna mer, då många korta resor inom området sker med bil.  
Att inte cykelvägarna används i så stor utsträckning kan i sig ses som ett stort problem. 
Idéer om hur man kan göra cyklandet mer attraktivt med åtgärder i centrum kan 
tillsammans med kampanjer ge ett lyft för cyklingen. Att bryta vanans makt genom 
kampanjer och på andra sätt upplysa invånarna i staden är viktigt. Ofta räcker det med 
information och låta invånarna se vad kommunen faktiskt gör för cykelvägarna. 
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Ekonomin påverkar 
 
Ofta handlar det om pengar och att kommunen måste prioritera. Då biltrafiken är så 
omfattande prioriteras den ofta och det blir en ond cirkel. Tunga trafikleder och 
motorvägar inbjuder till mer, snabbare och tyngre trafik. Cykelvägar är dock 
förhållandevis billiga. Det kan vi se i exemplet nedan: 
 

En mil motorväg kostar ca 1,4 miljarder kronor, för de pengarna 
kan man istället få något av följande: 
• 333 cykeltunnlar (à 4,1 miljoner kr/st) 
• 500 km friliggande cykelvägar (à 2,7 miljoner kr/km) 
• 2,5 milj. km sopad cykelväg två gånger per år (à 270 kr/km) 
• 5000 signalerade cykelöverfarter (à 270 000 kr/st)  
(SCS 2008-05-05). 

 
En slutsats jag kan dra av dessa siffror är att ekonomin alltså inte kan vara det som 
slutgiltigen avgör.  
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 
 
 

 
Bild 64 Tung trafik är dyrare 
 

 
Bild 65 Cykeltrafik är billigare 
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Scenariet: cykel istället för bil 
 
På Växjö Kommun arbetar man för att cykelresor ska ersätta bilresor i så stor 
utsträckning som möjligt. Att man på lång sikt kan förbättra för cyklandet kan få stor 
betydelse.  
Om man i Växjö (Hovshaga har som egen stadsdel ingen sådan statistik) ersätter alla 
bilresor upp till 3 km med cykel (eller till fots) skulle mellan 95 % och 99 % av resorna 
ske helt miljövänligt! Där vi tidigare hade 75 % och 42 % (enligt siffror grundade på 
Tabell 1, sid 19) Eftersom en stor del av resorna är kortare sträckor, och just dessa står 
för cirka hälften av de koldioxidutsläpp som biltrafiken i Växjö står för, skulle det ge 
stor utdelning.  
Detta scenario skulle kunna bli verklighet om man satsade på mer på cykling i  
stadsplanringen. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Bild 66  Alternativ till bil i Holland. 

 
Bild 67  Bil med blomplantering i Lund. 
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De viktigaste åtgärderna för cykelnätet 
 

• Att lösa problematiken vid korsningar, tunnlar och rondeller. Ge cykeln mer utrymme 
i gaturummet och i synnerhet tydligare plats. Där kan mina problemområden och 
förslag användas som utgångspunkt. 

 
• Att lära av andra länder och städer exempelvis Houten och ge cyklisterna företräde för 

bilar i större utsträckning. Det måste vara tydligt vilket transportsätt planerarna 
föredrar. 

 
• Att, framför allt i tätort, minska bilisternas hastighet. Att göra det säkrare, lugnare och 

attraktivare för gång och cykeltrafik.  
 

• Att, vid planering av nya bostadsområden, vägar och/eller parker, ha med 
cykeltrafiken redan i ett tidigt skede.  

 
• Att göra det lätt att välja rätt. Att satsa på cyklisterna där generella åtgärder i centrum 

kan stå som modell. 
 

 
Varför planera för cykeltrafik?  
 
 
• Miljön! Globalt, regionalt och lokalt bidrar det till en bättre miljö. Staden blir 

dessutom attraktivare och trivsammare med mindre buller och avgaser. 
 
• Potential finns att öka resandet då hälften av alla korta resor (minde än 5 km) är 

resor med bil.  
 
• Potentialen finns då det statistiskt skiljer sig mellan olika städer och länder i hur 

mycket man cyklar. 
 

• Individen tjänar på det då cykeln drivs endast genom muskelkraft och det ger 
motion. 

 
• Billigare både för samhället och individen. Billigare att bygga cykelvägar, billigare 

underhåll etc.  
 

• Kräver mindre markanvändning. Cykelparkeringar och cykelvägar tar mycket 
mindre plats än bilparkeringar och bilvägar.  

 
Och sist men inte minst: 

 
• För Växjö skulle en extra satsning på cykeltrafiken vara ett ypperligt tillfälle för att 

behålla och befästa varumärket: ”Växjö - Europas Grönaste stad!” 
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