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Inledning

Vigverket i Sverige har av riksdag och regering getts ett vidgat ansvar inom transportomradet. I
arbetet med att utveckla de transportpolitiska delmalen, bl.a. E#t tillgdngligt transportsystem, gav
Vigverket Mats Reneland i uppdrag att utveckla en GIS-metod (Geografiska Informationssystem) for
att beskriva tillgénglighet i stider. Metoden mdjliggor tillgénglighetsbeskrivningar med de fyra
fardsétten gang, cykel, buss och bil under beaktande av de krav pa trafikmiljon som transportpolitikens
dimensionerande brukargrupper stiller. De beaktade brukargrupperna ar barn, dldre och personer med
nedsatt syn respektive rorlighet. Metoden mojliggdr dven studier av tillgéngligheten for fullt rorliga
och seende vuxna samt personer som upplever otrygghet nar det & morkt ute. Detta uppdrag har
fullféljts och presenterats i ett flertal konferensbidrag och forskningsrapporter (Reneland 2000
upplagan slut, Reneland 2002 och Reneland 2003). Vigverket finansierar ocksa under fem ar en bitr.
professur for Mats Reneland i &mnet Staders tillgdnglighet.

Metoden har tillimpats pa de sex stdderna Helsingborg, Umea (av Inregia AB), Luled (av Trivector
Traffic AB), Trelleborg, Alingséds och Siffle. P4 Internet finns en tidig version av metoden for
tillgédnglighetsanalyser i gdng- och cykelvignit for Alingsés pé adressen www.tillganglighet.com. Dér
kan den vetgirige gora sina egna analyser.

Tillganglighet i stader

Ett vanligt synsatt pa begreppet tillgdnglighet ar att det handlar om den litthet med vilken utbud och
aktiviteter kan nés (se bl.a. Vagverket 1998, s.22, Handy 1995, s.2, Reneland 1998, och Reneland
2003). Denna létthet beror givetvis av hur staden dr organiserad, var malpunkter finns och hur
forbindelserna mellan start- och malpunkter ar utformade. Léttheten beror ocksé av vem man dr. Hog
alder och funktionsnedsittning kan gora att det som ar 14tt nabart for den utan funktionshinder, kan bli
svart eller omojligt att nd. Lattheten beror ocksa av nér forflyttningen ska ske. Kollektivtrafiken foljer
tidtabeller med olika frekvens kvéllar, rusningstid och helger. Tillgdngligheten ocksa olika for samma
brukare med olika firdmedel.

Brister i tillgénglighet skapar handikapp, ndgot som inte bara drabbar personer med funktionsnedsétt-
ning utan dven barn, som alla har dalig trafikmognad, personer utan tillgéng till bil, personer som upp-
lever radsla nir de gar eller cyklar efter morkrets inbrott m.fl. brukargrupper. Tillgdnglighet &r ddrmed
ocksé en jamlikhetsfraga och en jamstilldhetsfraga. En forutsattning for att kunna atgérda brister i till-
ganglighet dr att samhillet har kunskap om tillgdnglighetens geografiska fordelning idag, en beskriv-
ning av “dr-laget”. For att fa bdsta effekt av vidtagna atgérder fordras dels att intresset fokuseras till
stdder dir boendetétheten dr hog och dels att varje enskild atgérds effekter kan kvantifieras med avse-
ende pa tillgénglighet och brukare.

Kortfattad beskrivning av metoden

Metoden har utvecklats for att anvindas av kommunala planerare och den ska kunna beskriva “ér-
situationen”, anvandas for tillganglighetsanalyser under olika sékerhets- och bekvamlighets- (anvand-
barhets-) villkor samt konsekvensbeskrivningar av atgérder och prioriteringar.

GIS-programvara

Digitalisering, attributséttning och analyser har genomforts med hjilp av ArcView GIS 3.2 fran ESRIL
For genomforandet av analyserna har anvéints ESRIs applikation Network Analyst till ArcView samt
applikationer utvecklade for foreliggande projekt av SWEGIS AB. Till de senare hor LogiNet for
kollektivtrafikanalyserna, Gc-tools for bestimning av genhetskvoter m.m., RouteMany for att skapa
kontinuerliga nét samt TableEdit Extension for attributséttning. Vid inventeringen med handdator i
Luleé anvindes GIS-programmet ArcPad 6.
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Databas for digitalt gdng- och cykelviigniit i stider.

Digitala nétverk, som beskriver befintliga géng- och cykelvégnit, har skapats i GIS-milj6 (Geogra-
fiska InformationsSystem) och till nitens olika delar kopplades attribut skapade utifran egenskaper i
trafikmiljon av betydelse for de dimensionerande brukargruppernas sdkerhet, trygghet och bekvamlig-
het/anviandbarhet. Informationen om dessa egenskaper har erhéllits med hjilp av féltinventeringar i
respektive stad av egenskaper 1 gdng- och cykelvégnit (se Bilaga 1).

Databas for digitalt kollektivtrafiknidit i stiider.

Arbetet har innefattat digitalisering av varje kollektivtrafiklinjes bada riktningar, riktningsskiljande
separator samt héllplatser for bada riktningarna. Det digitaliserade gang- och cykelvignitet kopplades
till respektive hallplats och modellen berdknar restiden (gangtid + véntetid + aktid + bytestid + aktid +
gangtid) samt viljer den snabbaste forbindelsen mellan startpunkt i bostadsfastighet och valda mal-
punkter. Modellen véljer gingtid mellan start- och malpunkt om den ar snabbare &n restid med
kollektivtrafik.

Databas for digitalt gatuniit i stider.

Det digitala gatunitet med genomsnittlig hastighet, enkelriktning och svangforbud har hdmtats fran
den digitala vigdatabasen Tele Atlas for de studerade stdderna.

Befolkningsinformation pa fastighetskoordinat

Statistiska Centralbyran, SCB, i Sverige producerar unik befolkningsinformation pé fastighetskoor-
dinat, vilken dr en forutsittning for de detaljerade analyserna.

Analys av tillgiinglighet

Databasen for gang- och cykelviagnitet beskriver nitet utifran de trafikmiljoegenskaper, som vi funnit
ar av betydelse for exempelvis barn. Det dr darfor mojligt att vélja ut de lankar, som har vad som defi-
nierats som god standard for barns gang eller cykling. I nétverksanalysen skapas ldtt ett samman-
hingande nit med den goda standardens egenskaper frdn de maélpunkter som man Onskar studera
tillgédngligheten till, exempelvis skolor och sé ldngt ut fran skolan som nétet dr obrutet med den antag-
na kvaliteten. Det &r sedan l4tt att summera den befolkning 7 — 12 ar, som har tillgang till detta nét och
alltsé kan né en skola med obruten kvalitet pa gdngvagnétet.

Ett annat sitt att redovisa tillgdngligheten &r att redovisa den tid det tar for varje barn att ta sig till
nérmaste skola eller idrottsanléggning, forutsatt att det finns ett sammanhéngande nét som leder frén
bostaden énda fram till malpunkten. Vi har da antagit att barn gar med hastigheten 1 m/sek (3,6 km/h)
och cyklar med hastigheten 2,8 m/sek (10 km/h).

Exempel pa analyser

Barns gdngviig till skola

Nar det géller 1ag- och mellanstadieskolor skiljer sig 7-12-aringarnas andel av totalbefolkningen inte
speciellt mycket mellan stiderna. Daremot skiljer sig skolstorlekarna &t. Andelen elever som gér i pri-
vata grundskolor kan ocksé skilja sig 4 mellan stiderna. I analyserna tas endast hinsyn till de
kommunala skolorna eftersom deras skolupptagningsomraden oftast bygger pa nirhet. Detta &r inte
fallet med privatskolor som kan rekrytera elever fran hela kommunen. Det &r ocksa troligt, men inte
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studerat, att elever i privata grundskolor i stérre utstrackning dn elever i kommunala grundskolor blir
skjutsade med bil till skolan, just pd grund av langa avstind. Helsingborg har de storsta skolorna och
Siffle de minsta.

Barns sékra gdngvig innebdr att barns ofta oforutsdgbara beteende inte ska resultera i dodsfall. Utifran
det vi vet idag kan detta operationaliseras som att dir barn &r i kontakt med biltrafik ska denna vara
hastighetssékrad till max 30 km/h. Det innebér att korsningar ska vara planskilda, eller hastighets-
sékrade till 30 samt att trottoarer endast tillats om trafiken pa intilliggande gata sdkrats till 30. Detta
skulle fordra gupp eller andra hastighetsreducerande atgdrder var 50:de meter (Karlgren 2001, sid
155), ndgot som vi ej funnit vid inventeringen. Av den anledningen réknas inga trottoarer som sékra
for barn. Barns sidkra gangvég har vi definierat som att foljande villkor ska vara uppfyllda samtidigt
(se Bilaga 1):

Vigtyp = 3-11

Belysning = 1-2

Korsning_siker = 0-4 eller 7-8.

Till detta kopplas ett virde pa genhetskvoten, uttryckt som att barnen inte fir vinna mer &n x % 1 tid
genom att gena. Anledningen &r att vi méste gardera for att barn, pd grund av att den sékra vigen till
skolan innebér en omvig, viljer ett trafikfarligt beteende. Genhetskvoten ska vara avstdndsberoende sa
att hogre genhetskvot accepteras vid korta avstind &n vid ldnga (tabell 2). I det sammanhanget méste
vi forsta att genhetskvoten: verklig vig/fagelvigsavstand, méste korrigeras m.a.p. att inte ens ett barn
kan ga som en fagel flyger. Ett “teoretiskt verkligt avstdnd” har antagits vara 25% ldngre &n
fagelvigen.

I analysen méts vilka barn i dldern 7-12 ar som kan na nidrmaste skola pa ett sékert sitt. De skolor som
beaktats dr de med klasser for de berorda aldrarna. I Séffle, som har fa skolor med bade ldg- och mel-
lanstadium, har det inneburit att 7-9-aringarnas tillgidnglighet till 14gstadieskola respektive 10-12-
aringars tillgdnglighet till mellanstadium har beréknats. Det redovisade medelavstandet ar alltsd dar
det aritmetiska medelvirdet av respektive aldersgrupps medelavstand till ndrmaste skola for aktuellt
stadium.

Barns sikra gangvagnit utgor drygt hilften av de fem storsta tdtorternas hela géng- och cykelvagnit,
medan andelen i Séffle dr drygt 30% (tabell 2). Det dr forhallandevis fa barn i dldern 7 — 12 ar som kan
ta sig till ndrmaste skola pa ett sékert sitt. | Trelleborg och Umea &r det mycket f4 barn som kan ta sig
till skolan pa ett sikert sdtt med tanke pa att det sékra icke-kontinuerliga nétet utgoér drygt hélften av
hela gang- och cykelvégnitet. Forklaringen ar sd enkel som att det sdkra gdngvagnétet i Trelleborg inte
nar speciellt 1angt ut fran skolorna. I Alingsas, dir en nagot mindre andel av gang- och cykelvignitet
har sékra egenskaper for barn och som ar glesare, har néra tre ganger sa manga barn en séker vig till
skolan (figur 1). Det sdkra gangvégnitet i Alingsas fangar ocksé in fler fastigheter med manga barn 4n
det i Trelleborg.

Helsingborg har langst séker gdngvég per barn, vilket kan vara en forklaring till den stora andelen barn
som har en sdker gangvig till skolan. I det avseendet ar annars likheten stor mellan de andra stiderna
trots att andelen som kan né skolan varierar mycket. Det ar naturligt att medelgangavstiandet okar ju
storre andel av tdtortens barn som kan ta sig sdkert till skolan. Siffle avviker frén detta genom att
erbjuda en mycket liten andel barn séker men mycket ldng vég till skolan (tabell 1).

I de tvé lidngsta avstdndszonerna forefaller det vara svért att erbjuda sa gena forbindelser, som vore
onskvéart, med skolan. Umeda utmirker sig genom att en forhdllandevis liten andel av barnen har en
saker vag till skolan. Vad som dr mer forvanande &r att nédr ocksé kravet pd genhet beaktas s minskar
andelen drastiskt. En forklaring till detta ar att i bade sddra och norra delen av tétorten finns langa och
sammanhidngande men ogena gangvigar, som berdr manga barn. Medelavstandet dr ocksa langt (tabell

1.
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Antal bam per fastighet
# 1

# 2-5
# 6-10
# 11-15

# 16-25

Figur 1 Alingsds tdtort, 30 meter buffertzon kring barns séikra gangvdg till ldg- och mellanstadieskola
samt fastigheter med barn inom buffertzonen. Skala 1:50 000.

Barns sikra gangvig till skolan  Enhet Helsing- Umea Luled Trelle- Alingsas Siffle

borg borg
Alla 7-12-aringar antal 5722 4804 4215 2101 1765 701
Andel av 7-12-aringar inom 30 m % 35,7 15,3 249 11,1 29,3 5,0
fran sidkert nit som nar skolan
Medelavstand meter 672 876 619 600 563 895
Medelgangtid vid 60 m/min minuter 11,2 14,6 10,3 10,0 9,4 14,9
Andel av 7-12-aringar som ocksa % 22,6 4.5 18,6 7,3 26,2 4,4

uppfyller kravet pa genhetskvot

Tabell 1 Antal barn 7 -12 dr inom olika avstdndszoner och med olika genhetskvoter vid sdker gangvig
till ndrmaste skola.

Avstandszon Genhets- Helsing- Umed Luled Trelle- Alingsas Siffle
kvot borg borg

0— 500 m. <2,5 596 243 440 113 244 3
>2.5 55 6 71 11 19 0
501 -1000 <19 555 107 313 41 197 15
>1,9 307 130 141 40 19 1
1001 - 1500 <1,7 82 41 12 0 21 13
>1,7 75 107 31 29 13 1
> 1500 <L5 61 5 18 0 0 0
>1,5 96 96 22 0 4 2

Tabell 2 Antal barn 7 -12 ar inom olika avstandszoner och med olika genhetskvoter vid sdker gdangvig
till ndrmaste skola.
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Gdngvig for personer med nedsatt rorlighet till busshdllplats

For att skapa det urval av ldnkar som erbjuder personer med nedsatt rorlighet god bekvamlighet har vi
bedomt att foljande villkor ska vara uppfyllda:

Vigtyp = 1-4 eller 6-7 eller 9-11

Separation = 3 (endast vid Vagtyperna 6, 7, 9 och 10 dvs. gemensam gang- och cykelvig)

Bredd = 2 (for Végtyperna 1, 2, 4, 11) eller 3 (for Végtyperna 3, 6, 7, 9, 10) eller 4 (for Separation = 3)
Beldggning = 1 eller 3 eller 6

Hinder =0

Trappa =0 eller 1

Korsning_sdker = 0-4

Korsning rull refug =2 eller 3. Pa stricka géller 0.

Korsning_rull ramp = 1 eller Korsning_rull_cykel = 1

Lutning <=2 %

Av tabell 3 framgar att mellan 9,3 % (Umed) och 17,8 % (Trelleborg) av alla tétortsinvénare kan né en
busshéllplats om de hade nedsatt rorlighet. Medelavstinden dr mycket korta i alla stdderna, vilket
tyder pa att det i huvudsak ar fraga om forflyttningar inom kvarteret till nairmaste héllplats.

Gangyvig for personer med Helsing- Umea Luled Trelle- Alingsas Siffle
nedsatt rorlighet till hallplats borg borg
Tétortens hela befolkning 86872 70844 57560 24722 22183 9222

Andel av hela gang- och cykel- 18,9% 350% 269% 37,2% 20,0% 20,1 %
nétet med god géngstandard for
personer med nedsatt rorlighet

Andel av alla, som kan ni en 15,5 % 93% 154% 17.8% 9,5 % 9,7 %
busshéllplats om de hade ned-

satt rorlighet

Medelavstand i meter 83 150 174 172 148 110

Tabell 3 Gangvdg for personer med nedsatt rorlighet till bushallplats.

Gdngvig for personer med nedsatt rorlighet till dagligvarubutik

Samma urval av lankar géiller givetvis i denna analys som betrdffande gangvig for personer med ned-
satt rorlighet till busshéllplats. Det dr malpunkterna som skiljer sig at. Det dr uppenbart att de fa dag-
ligvarubutikerna i jamforelse med de manga busshéllplatserna inverkar sa att en betydligt mindre an-
del rorelsehindrade kan na dagligvarubutiker &n héllplatser (tabell 4).

Trelleborg &dr den stad som erbjuder den stdrsta andelen, 8,4 %, tillgdnglighet till livsmedelsbutik. I
Lulea och Alingsés ér det mycket fa, 1,8 %, som kan né en livsmedelsbutik. En forklaring kan vara att
det finns forhéllandevis fa livsmedelsbutiker i Alingsés pa grund av konkurrens fran en stormarknad
med lokalisering inom tétorten.

Helsing- Umed Luled Trelle- Alingsis Siiffle

borg borg
Andel av alla, som kan na dag- 68% 28% 18% 8,4% 1,8 % 3,9%
ligvarubutik om de hade ned-
satt rorlighet
Medelavstand i meter 144 128 210 185 42 174

Tabell 4 Gangvdg for personer med nedsatt rorlighet till livsmedelsbutik.
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For Umeas laga andel ar inte detta forklaringen. I stillet 4r det egenskaper hos gdngvégnétet i anslut-
ning till livsmedelsbutikerna som &r forklaringen. Som framgar av figur 2 har livsmedelsbutikerna i
Umea mycket korta stumpar av gangvagar med ritt egenskaper for personer med nedsatt rorlighet. Av-
brotten i den goda standarden dr ménga. Géngvégarna nar knappt runt kvarteret. Tva butiker saknar
helt gdngviagar. Figur 3 visar att gangvagnitet for personer med nedsatt rorlighet bryts vid 6vergangs-
stdllen. Det saknas helt enkelt rullstolsramper eller cykeloverfarter, som gor det mdjligt att passera
gatorna med rullstol eller rollator, eller sa ar korsningarna inte sikra.

%

Figur 2 Del av Umed titort med livsmedelsbutiker (fyrkant), gangvdgndt for personer med nedsatt
rorlighet (tunn linje) samt gdngvdgndt for personer med nedsatt rorlighet som ndr fram till

dagligvarubutik (tjock linje). Skala 1:10 000.

Jimforelse mellan vuxnas resa med olika fiirdmedel till titortscentrum

Som god restidsstandard med olika fardmedel har vi rdknat restider under 15 minuter. For restider 6ver
15 minuter rdknas standarden som god om kvoten mellan restiden for fardmedelet och restiden med bil
ar mindre 4n 1,5, dvs. man far vinna hogst halva restiden med att anvénda bil (tabell 6).

Det dr endast i Trelleborg som en storre andel, 42%, har god restidsstandard med cykel till
tatortscentrum. I de andra stdderna dr andelarna mycket smé. I Umeé och Lulea finns ett stort antal
som kan ta sig till titortscentrum med cykel, men restiden &r >15 minuter och restiden i jamforelse
med bil alltfor lang (tabell 5). I alla stiderna, men mest patagligt i de tre storsta, ar antalet med
bussrestider dver 15 minuter och restidskvot >1,5 mycket stort. Anda har 14 till 36% av de vuxna god
restidsstandard med buss (tabell 6).

Helsing- Umed Luled Trelle- Alingsis Siffle

borg borg
Tétortens befolkning 25-64 ar 46112 39210 31173 12547 11071 4553
Andel med god cykelstandard 0,1 1,8 6,6 42.0 1,1 6,6
Andel med god busstandard 21,0 19,3 14,1 35,8 17,2 27,8
Andel med god bilstandard 96,6 99,0 98,6 96,3 99,7 100,0

Tabell 5 Jimforelse mellan vuxnas (25 — 64 dr) resa med olika firdmedel till titortscentrum.
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Firdmedel Restid Kvot Helsing- Umed Luled Trelle- Alingsas Siffle

minut  xx/bil borg borg
Cykel <15 51 709 1408 5206 121 301
>15 <L5 0 0 657 58 0 0
>15 >1,5 0 7874 2595 298 0 0
Buss <15 9650 7582 3962 4358 1859 1192
>15 <L5 41 0 419 131 40 76
>15 >1,5 26156 23537 13808 6134 6385 1258
Bil 44542 38834 30727 12086 11040 4553

Tabell 6 God restidsstandard for vuxna (25 — 64 ar) med olika fdardmedel till titortscentrum.

Sammanfattning

TVISS-metoden for detaljerade tillgédnglighetsanalyser innebir ett nytt sétt att forsta stiders
strukturella uppbyggnad. Metoden medger analys av tillgénglighet i stéllet for fysisk nérhet
och fokuserar nétverk i stéllet for markanvandning. Start- och mélpunkter kan viljas fritt
bland stadens alla fastigheter och de fyra fardsdtten kan studeras var for sig eller jamforas
sinsemellan. Olika standard for trafiksdkerhet och funktionshindrades krav kan analyseras.

Analyserna av tillgéngligheten i de sex stdderna har ocksa visat att det dr unika egenskaper
hos géng-, cykel- och kollektivtrafikndten i anslutning till en malpunkt som bestimmer hur
manga som har tillgénglighet till den. Darfor ar det inte mojligt att generalisera resultaten till
att gilla andra stdder. Studien har ocksd visat att tillgdnglugheten med bil &r 1 det ndrmaste
hundraprocentig i alla stdderna och betraffande alla studerade malpunkter.

r

Nedan redovisas ungefiarlig tidsatgang for att skapa de nddviandiga databaserna.

Géng- och cykelnit | Busslinjeniit Biltrafiknat Milpunktstema
Inventering 60

Digitalisering 40 | Digitalisering 40 Digitalisering 5
Attribut 60 | Attribut 20 | Attribut 20

Summa 160 Summa 60 Summa 20 Summa 5
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Bilaga 1

Forteckning over attribut och attributviarden.

Attribut

Attributvarden

Attribut

Attributvarden

Vagtyp

0

w N -

Ingen trottoar

Trottoar, med kantsten

Trottoar, i plan markerad med gatsten
Viss biltrafik, angéring till fa fastigheter
, fordon med speciellt tillstand

Anlagd gangvag

Stig, (genvag) 0,5-1,2m

Gang- och cykelvag, ej moped

Gang-, cykel- och mopedvag

Cykelfélt Idngs gata, malad atskillnad
Gang-, cykel- och moped, cykelskylt
Gang-, cykel- och moped, ej skylt >1,2
Trottoar ej gransande till gata
Overgéangsstallen

Sidokant
mot gata

Gransar ej mot gata

Kantsten >= 4cm, andra materialkomb
sma marksten — smagatsten

asfalt — platter

grus/gras

kantsten <4cm, andra materialkomb

Utfart

Ingen utfart
Utfart fran parkering m.m.

Trappa

Ej trappa

Trappa/2racken + ramp/2racken
Trappa/iracke + ramp/2récken
Trappa/2 racken + ramp/1racke
Trappa/1racke + ramp/1racke
Trappa/2racken + ramp utan racke
Trappa/1 racke + ramp utan racke
Trappa/2racken

Trappa/1racke

Trappa utan racke

Separation

Ingen separation asph/cykel
Malad atskillnad

Atskillnad med kantsten
Atskillnad med material

Bredd

0,5-1,2 meter
1,2 - 2,5 meter
2,5 —4,1 meter
> 4.1 meter

Beldggning

Asfalt

Grus

Betongplattor, andra plattor
Gatsten, betongsten
Kullersten

Asfalt/plattor

Asfalt/grus

Plattor/grus

Korsning
_saker
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Inget korsning

Tunnel, planskilt 6vergangsstalle i
tunnel

Bro, planskilt dvergangsstalle pa bro

Ljusreglerat dvergangsstalle med
farthinder (gupp, upphdit etc.)

Malat dvergangsstalle med farthinder
Ljusreglerat dvergangsstélle

Malat och/eller skyltat vergangsstélle
Gatstensmarkerad korsning

Over hastighetssikrad gata 30 km/h

Korsning
_syn_kant

Inget 6vergangsstélle
Vinkelrat kant

Korsning
_syn_ljud

Ingen ljudsignal
Ljudsignal

Belysning

Speciell belysning
Endast gatubelysning
Ingen belysning alls

Korsning
_syn_led

Inget ledstrak, réfflad platta fram
Ledstrak, réfflad platta fram

Radsla
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Inget skrammande
Buskage/foremal langs gcm-vag

Gangtunnel under gata, jamvag etc.
utan intensivbelysning

Korsning
_syn_kontr

Ingen kontrastmalning
Kontrastmalning av kantsten
Kontrastmalning av forsta, sista steg

Korsning
_syn_pollare

Ingen pollare
Pollare med ledljus

Hinder

Inga fasta hinder

Tvérgaende hinder for moped m.m.
Objekt i brost-huvudhéjd som sticker ut
i gdngvagen >30 cm

Korsning
_rull_ramp

Inget 6vergangsstalle
Rullstolsramp asfalt
Rullstolsramp gatsten
Byggd ramp asfalt, hég

Racke

Inget racke
Langsgaende racke som stdd vid gang

Béank

Sittbank finns ]

Korsn_rull_
refug

Ingen refug
Refugdjup <1,5m
Refugdjup <=2m, >=1,5m

Refugdjup >2m

Sittbank finns
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Korsning
_rull_cykel

Ingen cykeldverfart
Cykeldverfart

Korfalt

Inga korsande korfalt

Ett korfalt &t ett hall, enkelriktad
gata/tvafaltsgata med refug

Tva korfalt at ett hall, enkelriktad
tvafaltsgata/fyrfaltsgata med refug
Tva korfalt at tva hall, tvafaltsgata
Tre korfalt &t ett hall, enkelriktad
trefaltsgata

Tre korfalt &t vardera hallet
Bussgata

Lutning

Langslutning mats/beraknas via
hojdkurvor/koordinater pa karta

Lutning vid broar/ramper uppskattas
Lutning vid broar/ramper uppskattas
Lutning vid broar/ramper uppskattas

Avstand_hus

Avstand fran gang- och cykelvag till
narmaste bostadshus < an 25 m
Avstand fran gang- och cykelvag till
narmaste bostadshus > an 25 m

Avstand_gata

Avstand fran gang- och cykelvag till
narmaste gata/vdg <@n 3 m
Avstand fran gang- och cykelvag till

narmaste gata/vag > dn 3 m
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