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FORORD

For att fd underlag for overvdganden och férslag i sysselsatt-
ningsutredningens betdnkande har utredningen tagit initiativ
till ett stort antal forsknings- och forsoksverksamhetsprojekt.
Utvdrderingen av dessa projekt har i huvudsak lagts p& olika
fran utredningen fristdende institutioner, projektgrupper och
forskare. De har fatt till uppgift att ldmna rapporter till ut-
redningen.

[ utredningens direktiv betonas att vi ska arbeta med stor Gppen-
het. Ett sdtt att uppfylla detta mdl &r att offentliggdra de
rapporter som utredningen bestdllt sd snart de ar fardiga och
innan utredningen har diskuterat och dragit slutsatser av dem.
Tidigare publicerade rapporter finns fortecknade p&d omslagets
sista sida.

Betydelsen av en utbyggd och forbattrad kollektivtrafik for ar-
betsresor har strukits under fran flera hd11 under senare &r.
Sysselsattningsutredningen konstaterar i sitt delbetdnkande
"Arbete at alla", SOU 1975:90, att battre resmojligheter &r nod-
vandiga for att kunna oka sysselsdattningen och ocksd for att
forbdttra den enskildes valmojligheter och trygghet p& arbets-
marknaden. For detta krdvs, sdgs i betdnkandet, en utbyggd och
forbattrad kollektivtrafik anpassad for arbetsresor. Bostdderna
och arbetsplatserna maste ocksd, sdgs vidare, forldaggas pa ett
sdtt sa att en god trafikforsorjning kan dstadkommas dem emellan.

Utredningen har pa detta omrdde ansett det angeldget med ett
fortsatt utredningsarbete. Detta har skett i form av en kon-
centrerad studie och en praktisk forscksverksamhet inom ett be-
gransat geografiskt omrdde. Forscksverksamheten har varit for-
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lagd ti11 Lindesbergs kommun i Orebro 1@n med angrdnsande delar
av Ljusnarsberg och Nora kommuner. Ett tungt vdgande skal for
valet av Orebro 13n som forsoksomrdde har varit att man ddr har
ett lansbussbolag som driver en betydande del av lanets kollek-
tivtrafik och att man var ett av de forsta ldnen i landet med
gemensamt periodkort for busstrafiken inom lanet.

I arbetet med forsoksverksamheten har deltagit representanter
for sysselsattningsutredningen, kommunikationsdepartementet,
landstingsforbundet, AMS, jamstdlldhetskommittén, lansstyrelsen
och lansarbetsnamnden, landstinget och det kommun- och lands-
tingsdgda lansbussbolaget i Urebro lan, Lindesbergs kommun samt
arbetsformedlingen, LO-sektionen och Volvo Bergslagsverken i
Lindesberg. Representanterna har bildat tva arbetsgrupper - en
central och en regional grupp - som fungerat som referensgrupper.
Sekretariatsarbetet har i huvudsak varit forlagt till lansbuss-
bolagets kontor i Orebro. Forsdksverksamheten har bestdtt av tva
delar, dels en materialinsamlande och utredande del, dels genom-
forande av praktiska trafikforsok.

Detta ar en rapport till utredningen Over de resultat och erfa-
renheter som kommit fram i forsoksverksamheten. Rapporten har
utarbetats inom forscksverksamhetens projektsekretariat som ock-
s3 star for de slutsatser och forslag som framfors i rapporten.
Materialet kommer att bilda underlag for sysselsdttningsutred-
ningens Gvervaganden och stdllningstaganden betrdffande atgarder
for att underlatta resandet till och frén arbetet. Sysselsatt-
ningsutredningen har inte tagit stallning till innehdllet i den-
na eller andra rapporter p& annat sdtt an att innehallet bedomts
vara av intresse for den allmanna debatten om sysselsdttnings-

fragorna.

Stockholm i augusti 1978

Lars Sandberg
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SAMMANFATTNING

Manga mdanniskor - framst kvinnor - star utanfor ar-
betslivet bl a darfor att de saknar resmdjligheter till
och fran arbetet. Detta dr sarskilt uttalat i glesbyg-
den och pa mindre orter. Kollektivtrafiken dar ddr da-
1igt utbyggd och de turer som gér dr ofta inte anpas-
sade till de tider som dar aktuella for arbetsresor. D&
dessutom manga kvinnor i dessa omraden inte har till-
gang till bil blir svarigheterna att ta sig till ar-
betsplatser sa stora att mdnga avstar fran att scka
arbete. Enkdter som gjorts visar att hdalften av alla
ej forvarvsarbetande kvinnor i yrkesverksam alder sak-
nar tillgang till bil for arbetsresor. En tredjedel av
de kvinnor som aktivt soker arbete vid arbetsformed-
lingen i Lindesberg uppger att de skulle ha problem
att ta sig till ett arbete.

SVARIGHETER OCH MOJLIGHETER

Forsoket i Lindesberg visar pa de svarigheter som foreligger i
flertalet mindre orter utanfor storstdderna ndr det gdller att
skapa en transportapparat som ocksa fungerar for resor till och
fran arbetet. Men forsoket visar ocksa att det finns mojligheter

att ordna en sadan trafik i en kommun som t ex Lindesberg.

FORSOK MED UTBYGGD BUSSTRAFIK FOR ARBETSRESOR

Det Tandstings- och kommundgda ldnsbussbolaget i Orebro 1an har
i Lindesberg som ett led i trafikforsoket inrdttat ett antal
bussturer anpassade just for arbetsresor. De nya turerna har
lagts pa tider nar flertalet anstdllda borjar och slutar arbe-
tet. Turerna har vdckt bra gensvar och belaggningen har enligt
lansbussbolaget varit god. Mer dn 85 procent av resendrerna upp-
ger i en enkdt att de utnyttjar bussarna regelbundet till och
fran arbetet. Ndra 70 procent av de akande dr kvinnor.
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OUTNYTTJAD KAPACITET FINNS

Den utokade trafiken i Lindesberg har kunnat ske inom ramen for
den befintliga fordonsparken vilket har h&11it nere kostnaderna
jamfort med om man skulle ha Okat ut bussbestandet. Det finns en
outnyttjad kapacitet fore och efter toppbelastningarna pa morg-
nar och eftermiddagar d& barnen skall till och fran skolan. Detta
utrymme kan bl a utnyttjas for fler turer for arbetsresor.

KOSTNADER OCH INTAKTER AV EN UTBYGGD TRAFIK

Kollektivtrafik for arbetsresor drar liksom annan kollektivtra-
fik betydande kostnader, men ger ocksa stat och kommun Okade in-
takter, direkt och indirekt. De Gverslagsberdkningar som har
gjorts for den utbyggda trafiken i Lindesberg visar att ungefar
10 procent av kostnaderna tacks av okade biljettinkomster. Dar-
utover tillkommer Ckade skatteinkomster bl a genom minskade
skatteavdrag for arbetsresor. Mer @n hdalften av dessa GCkade
skatteinkomster faller p& staten. Det kan ddrfor vara rimligt
att staten genom statsbidrag understddjer en utbyggd busstrafik
inriktad p& arbetsresor. Detta forutsdtter en utdkning av antalet
statsbidragsberattigade turer som idag uppgér till tre dubbel-
turer per dag.

NYA TYPER AV TRAFIKLOSNINGAR

Trafikforsoket visar att det knappast d@r mojligt att med konven-
tionell kollektivtrafik n& ut till alla delar av en kommun. For
detta krdvs andra typer av trafikldsningar.

o Ett s k sambussystem skulle kunna vara en sadan 1osning dar
minibussar kors av de forvarvsarbetande sjalva. Bussar som
nar de inte anvands for arbetsresor utnyttjas for andra ty-
per av korningar. Uppldggningen av verksamheten kan sannolikt
skifta mellan olika typer av arbetsplatser och orter. Man bor
har prova sig fram med ett antal praktiska forsck. Ett sadant
forsok med sambuss planeras vid lasarettet i Lindesberg i sam-
arbete mellan sysselsdttningsutredningen, kommunikationsde-
partementet, lansbussbolaget och landstinget i Orebro lan
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samt arbetsformedlingen i Lindesberg.

o Samdkning i privatbilar dr redan idag vanligt forekommande.

Det bor finnas mojligheter till en mer organiserad samdkning
dir t ex arbetsformedlingen kan spela en roll som forhindelse-
lank. Forsok med sddan verksamhet forbereds inom AMS.

o Mindre bussar har ocksd framforts som en 10sning pa turer och
lTinjer med litet trafikunderlag. Sddana bussar dr billigare i
inkop och har ocksd en ndgot ldgre kilometerkostnad. Proble-
met ar att dessa bussar inte rdcker till under trafiktopparna
pa morgnar och eftermiddagar. Sammantaget blir darfor en mind-
re buss inte ekonomiskt fordelaktigare dan den normalstora bus-

sen, snarare tvartom.

o Kompletteringstrafik med taxi dven for arbetsresor dr nagot

som diskuterats. Kostnaden per resendr skulle emellertid bli
mycket hog. Trafikformen kan i vissa fall kanske vara enda
alternativet, men ar knappast ndgon allmdan 10sning for gles-
bygdsboendes arbetsresor.

TRAFIK OCH BEBYGGELSEPLANERING

Forsoksverksamheten i Lindesberg visar att det kravs anpassningar
ocksd pé& andra omraden an pa trafiksidan. Det gdaller bl a be-
byggelsens lokalisering. Trafikforsoket visar pa de begransade
mojligheter som finns till en bdattre kollektivtrafik i glesbyg-
den. Ny bebyggelse och nya arbetsplatsomraden bor laggas pa ett
sddant satt att resandet till och frén arbetet underldttas och
sd att det gér att ordna en fungerande kollektivtrafik for ar-
betsresor. Huvudmannen for den lokala och regionala trafiken i
lanen 1liksom arbetsmarknadsmyndigheter och de fackliga organisa-
tionerna bor som remissorgan eller pd annat sdtt ges mojlighet
att ldgga synpunkter pa den fysiska planeringen.

ARBETSTIDERNAS FORLAGGNING

En stor spridning i arbetstidernas forldggning kan idag konsta-
teras mellan och inom olika foretag. Aven mycket smd forandringar

Sammanfattning 9
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kan gora det mojligt for mdnga fler att utnyttja den kollektiv-
trafik som erbjuds pa morgnar och eftermiddagar. En anpassning
bor ocksd ske mellan de forvdarvsarbetandes arbetstider och sko-
lans arbetstider s& att toppbelastningen inte ligger pa samma
tider.

Ett samarbete bor i dessa frdgor etableras mellan huvudmannen
for den regionala och lokala kollektivtrafiken i lanet, kommu-
nerna, arbetsmarknadsmyndigheterna, skolmyndigheterna, foreta-
gen samt de fackliga organisationerna. Detta bor ingd som en del
i den rullande trafikplaneringen i ldnen.

EKONOMISKA ASPEKTER

I anslutning till trafikforsoket i Lindesberg har ocksa de eko-
nomiska aspekterna pd okade trafikinsatser for arbetsresor dis-
kuterats. Det ar i detta sammanhang viktigt att man ocksa vdager
in ett samhdllsekonomiskt betraktelsesdtt. Man far inte bara se
till de kostnader som en utokad kollektivtrafik for med sig utan
ocksé& till de intékter samhdllet har av en okad sysselsdttning
och av en overgang fran individuellt dkande till kollektivakande.

Man méste emellertid ocksd se pd hur olika fdrdmedel slar privat-
ekonomiskt for den enskilde resenaren. Priset pa transporten ar
endast en faktor nar det galler valet av transportmedel, men det
ar en viktig faktor i sammanhanget. Man maste vid kostnadsjam-
forelser mellan olika fdrdmedel beakta bade de direkta utgifter-
na for den enskilde och vad nettokostnaden blir efter skatteav-
drag. Nuvarande skatteavdragsregler for resor till arbetet kan

i vissa avseenden vara ett hinder for kollektiva trafikldsningar
for arbetsresor. En allman Oversyn av avdragsreglerna for rese-

kostnader bor ske.
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1 ALLMANT OM FORSOKSVERKSAMHETEN

o Trafikforscket i Lindesberg har syftat till att ge un-
derlag for en diskussion om mojligheterna att forbatt-
ra kollektivtrafiken for arbetsresor.

o FoOrsoket har ocksad syftat till att belysa behovet av
anpassningar pa andra omraden for att astadkomma en
god trafikforsorjning - arbetstider, bebyggelseplane-
ring m m.

o Vidare hur man fran arbetsformedlingens sida skulle
kunna hantera de arbetssdkandes problem vad gdller re-
sandet till och frén arbetet.

FORSOKETS SYFTE

Forsoksverksamheten har i forsta hand syftat till att se pa moj-
ligheterna att genom en forbdttrad kollektivtrafik gora det moj-
ligt for manniskor som idag star utanfor arbetsmarknaden att bor-
ja forvarvsarbeta. Det gdller dem som anmdlt sig som arbetssdkan-
de p& arbetsformedlingen, men ocksd dem som skulle vilja borja
forvdrvsarbeta men som med hdansyn till forhdllandena pa kollek-
tivtrafikens omrdde inte ansett det 16nt att g& till fdrmedling-
en. En utbyggd och forbattrad trafikforsorjning skulle emeller-
tid ocksd innebdra battre resstandard for dem som redan ar ute

pd arbetsmarknaden. De skulle fa kortare restider, prisbilligare
och trafiksdkrare resealternativ m m. Battre resmojligheter skul-
le allmant vidga arbetsmarknaden for den enskilde pa det sdttet
att flera arbetsplatser skulle kunna nés inom rimliga restider
fran bostaden.

Inom trafikforsoket har ocksa diskuterats behovet av anpassning

pé& andra omraden for att astadkomma en god trafikforsorjning,

bl a ndr det gdller arbetstider och bebyggelseplaneringen. En an-
nan viktig punkt har vidare varit att ge underlag for overvaganden
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om hur man i det Topande arbetsformedlingsarbetet kan hantera pro-
blem som ror resandet till och fran arbetet - kontakt med trafik-

foretag, kommuner, foretag etc.

ARBETSSOKANDES RESPROBLEM

Ett forsta steg i arbetet bestod i att fa en bild av de arbets-
sokandes olika forvdarvshinder, sdrskilt da sddana som ar forknip-
pade med begrdnsade resmojligheter. Hdar har vi fatt hjdlp av den
lokala arbetsformedlingen i Lindesberg, som i samband med de ar-
betssokandes besdk vid formedlingen stdllt fragor om deras even-
tuella forvarvshinder. Erfarenheten sdger att det sdllan dr ett
enda problem som Tigger i vdgen for att man ska kunna ta ett ar-
bete. Aven om vi i forsta hand var intresserade av att fa fram
uppgifter om ressvéarigheter, ville vi ddrfor ocksa ha en mer all-
man bild av de arbetssokandes situation. Det hdr dr uppgifter som
man till betydande del tar in i det 10pande formedlingsarbetet.
Var ambition var darfor snarast att fa uppgifterna mer systema-
tiskt nedtecknade. For detta andamal gjordes en lista Over fragor
som man vid lokalkontoret i Lindesberg resonerade med de arbets-

sokande om.

Det finns manniskor som inte har anmdlt sig hos arbetsformedlina-
en, men som kanske skulle vilja arbeta om t ex kommunikationerna
ordnades. For att ocksa nad dem annonserades i lokalpressen, ddr
information ldmnades om trafikforscken och uppmanades personer
som ansag bristande resmdjligheter vara ett forvarvshinder att ta
kontakt med arbetsformedlingen,

Genomgdngen av de arbetssokandes resproblem visade sig bédde ar-
betskravande och svadr. Orsakerna till detta var flera. Lindes-
bergsregionen hade under 1977, liksom landet i Gvrigt, kanningar
av Tadgkonjunkturen. Behovet av arbetskraft var dampat och i ett
sddant ldge dr det den allmédnna tillgéngen p& arbete som i forsta
hand utgor begrdnsning for manniskors mojlighet att komma ut pa
arbetsmarknaden. Sédant som bristande resmdjligheter upplevs inte
som det stora problemet.
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Aven om perioden sdledes inte har varit den basta fran trafikfor-
sokssynpunkt, har samtalen med de arbetssokande klart givit vid
handen att bristande resmojligheter dr ett vanligt forekommande
forvdarvshinder. Samtalen har ocksd visat pa komplexiteten i dessa
resproblem. Det handlar ofta inte bara om att det ska finnas en
trafikforbindelse vilken som helst till och frén arbetet. P34 vag-
en dit maste man kanske lamna eller hamta barn p& daghemmet. Op-
pethdllandetiderna dar mdste passas. En annan viktig frdga i sam-
manhanget dr arbetstidens ldngd och forlaggning. Det dr fragor
som ligger utanfor sjdlva trafikplaneringen men som ocks& miste
1osas for att det ska bli mojligt for fler manniskor att ta de
arbeten som erbjuds.

DE REDAN FORVARVSARBETANDES ARBETSRESOR

De redan forvarvsarbetandes arbetsresor har ocksd studerats. Till
en del finns detta i arbetsformedlingens material eftersom man

dar ocksa har med ombytessokande. Utdver detta besoktes ett antal
storre arbetsplatser, ddr trafikfrdgorna diskuterades b&de med
foretagsledningen och arbetstagarsidan. Genomgdende har man vid
dessa overldggningar varit mycket intresserad av de fragor som
trafikforsoket behandlar. For det stora flertalet anstdllda &r,
menar man, resandet till och fran arbetet ordnat pd ett tillfreds-
stallande sdatt, men man vet ocksa att det finns de som har det be-
svarligt. Sdarskilt galler detta dem som inte har tillgéng till
egen bil.

En fraga som diskuterades vid foretagsbesck var samdkning i pri-
vatbilar. Att samdkning dar vanligt forekommande dr kant frén and-
ra undersdkningar, och detta bekraftades ocksd vid vdra samtal
med de lokala arbetstagarorganisationerna pd dessa arbetsplatser.
Vid nagra av de storsta arbetsstdllena kartlade man for var rdk-
ning hur de anstdllda tog sig till och frdn arbetet.

ARBETSTIDERNA

En punkt som ingdende diskuterades vid dessa arbetsplatsbesok
var fragan om arbetstidernas forldaggning. En sdrskild enkdt till-
stdalldes de storre arbetsstdllen som inte hann besdkas med bega-

15
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ran om uppgifter vid vilka tidpunkter de anstdllda borjade res-
pektive slutade under dygnets olika timmar. Resultaten visar pa
en mycket omfattande spridning av nar man borjar och slutar ar-
betet. En béttne samordning av arbetstiderna skulle i en region
som Lindesberg gora det mojligt for fler att utnyttja kollektiv-
trafiken for arbetsresor. Aven skolans arbetstider dr av stort
intresse for trafikplaneringen och behandlas i ett sdrskilt av-
snitt.

BESKRIVUNING AV DEN BEFINTLIGA KOLLEKTIVTRAFIKEN

Parallellt med arbetet pa arbetsformedlingen med att fa en bild
av de arbetssokandes resproblem, gjorde man inom lansbussbolaget
en genomgang av den befintliga kollektivtrafiken inom omrdadet
och mojligheterna att utnyttja denna for arbetsresor. Mojlighe-
terna att gora vissa omlaggningar och kompletteringar med hdansyn
till de onskemal och krav som kunde komma fram vid kartldaggning-
en av de arbetssokandes resproblem studerades ocksa.

KARTLAGGNING AV BILINNEHAVET

Som ett komplement till beskrivningen av den befintliga kollek-
tivtrafiken som redovisas i kapitel 6, har ocksa gjorts en kart-
ldaggning av bilinnehavet i Lindesbergs kommun. De storsta proble-
men att ta sig till och fran arbetet har de som inte har tillgang
till egen bil inom hushdllet. Det kan darfor vara intressant att
se hur médnga samt vilken typ av hushdll som saknar bil och hur
dessa fordelar sig pad olika delar av kommunen. Det blir allt van-
ligare att bdda makarna i en familj forvdrvsarbetar. Hdr uppstér
problem eftersom flertalet hushall har endast en bil.

PRAKTISKA TRAFIKFGRSOK

Huvuddelen av de arbetsmoment som hdr redovisats var avslutade
fore sommaren 1977. Darmed var grunden lagd for ndsta steg i for-
soksverksamheten - planeringen av de praktiska trafikforsoken.
Inom lansbussbolaget hade man som tidigare namnts, under vdaren
gatt igenom trafiken i Lindesbergsregionen. Man hade ocksd sett
pa det tillgdangliga kapacitetsutrymmet for forbdttringar av tra-
fiken nar det gdller arbetsresor.
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Genomgdngarna med de arbetssckande och diskussionerna vid de
storre arbetsplatserna inom kommunen visade pa onskemdl om for-
bdttringar pd en rad punkter. Nigra mdjligheter att tillgodose
alla de krav som framforts pd forbattrade resmojligheter fanns
naturligtvis inte. Arbetet fick inriktas p4 att gora forbattrin-
gar pa linjesstrdckningar och tider som kunde tillgodose en na-
got storre grupp manniskors onskemdl. Detta gallde bl a resorna
in till Lindesbergs centralort p& morgnarna s& att de kunde pas-
sa till de vanligast forekommande arbetstiderna och sedan 1ika-
dant hem igen pé eftermiddagen.

Sammantaget inrdttades hdsten 1977 sex nya bussturer inom lins-

bussbolagets linjetrafik inriktade pa arbetsresor. Dessutom for-
langdes néagra befintliga turer for att ticka in ytterligare or-

ter. Dessa praktiska forsok har nu pagatt snart ett &r och redo-
visas i kapitel 8.
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2 FORSOKSREGIONEN

o Trafikforsoket forlades till Lindesberg bl a darfor
att Orebro ldn dr ett foregdngslan nar det galler
kollektivtrafik.

0 Lindesberg dr en kommun med knappt 25 000 in-
vénare; 7 mil 13ng och 3,5 mil bred.

o En tredjedel bor i centralorten, resten bor ute i de
gamla gruv- och bruksorterna och i glesbygden.

o Drygt 11 000 personer forvarvsarbetar vilket inne-
bar att sysselsdattningsgraden i kommunen ligger i ni-
vd med genomsnittet for landet.

VALET AV FORSOKSREGION

Av stor betydelse for mojligheterna att under en begrdnsad tid
genomfora en forsoksverksamhet som den har aktuella, dr att man
vdljer en fran olika utgdngspunkter lamplig forsoksregion. Efter
ingdende diskussioner inom projektledningen valdes Lindesbergs
kommun i norra delen av Orebro 1lan.

Orebro lan dr ett foregdngslan i landet nar det galler att ha
ett samlat grepp over kollektivtrafiken for sina innevdnare. Ett
av landstingen och kommunerna gemensamt dgt lansbussbolag svarar
idag for huvuddelen av trafiken inom lanet. Man har ocksd infort
ett periodkort som gdller for hela lanet.

Nar forsoksverksamheten startades i borjan av &r 1977, var ldns-
bussbolagets verksamhet under uppbyggnad - det dr den fortfaran-
de. Den bdsta linjetdckningen hade man vid denna tidpunkt i l&a-
nets norddstra del. Det var mot den bakgrunden naturligt att
vdlja denna del av ldnet som forsoksomrade med tyngdpunkten d&
lagd pa Lindesbergs kommun.

19
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EN MEDELSTOR KOMMUN

Lindesberg ar en medelstor kommun med ca 24 700 innevanare,
7 mil lang och 3,5 mil bred. Frén centralorten dr det drygt
4 mil in till Orebro.

Ingen kommun ar den andra lika i alla avseenden. Situationen i
Lindesbergs kommun torde dock i stort spegla de forutsattningar
som rader i stora delar av landet nar det gdller forhallandena
pa arbetsmarknaden och resandet mellan arbete och bostad.

Kommunen inrymmer forutom centralorten Lindesberg med sina drygt
8 000 invanare ytterligare &tta tatorter och daremellan betydan-
de glesbygdsomraden. Nuvarande Lindesbergs kommun har bildats
genom sammanslagning av fem mindre kommuner. Invanarantalet upp-
gar som namnts till drygt 24 700 invanare och detta dr ungefar
samma antal som man hade &r 1950. Under &ren daremellan har folk-
mangden gdatt upp och ner. Ar 1960 var man uppe i 25 500 for att
ar 1970 vara nere pa drygt 24 000. Darefter har alltsa folkmang-
den Okat igen. Detta sedan Volvo etablerat en anlaggning i kom-
munen. Aldersfordelningen bland kommunens invanare ar i stort
densamma som for riket.

DRYGT 11 000 FORVARVSARBETANDE

Av kommunens totalt 24 700 invanare forvarvsarbetar 11 200 per-
soner (folk- och bostadsrakningen 1975). Sysselsattningsgraden,
d v s andelen forvdrvsarbetande mellan 16 och 64 ar av befolk-
ningen, ligger for mdn och kvinnor sammantaget pa 68 . Detta

dr pa procenten samma sysselsdttningsgrad som genomsnittet for
landet. Ser man pa man och kvinnor var for sig ligger man nagot
under riksgenomsnittet bland kvinnorna och nagot Gver bland min-
nen.

Ungefdar 40 7 av de sysselsatta arbetar inom servicesektorn, var-
av 25 © inom offentlig forvaltning och tjdnster. Industrin sva-
rar for 45 7, jord- och skogsbruket for 10 . och byggnadsverk-
samheten for nagot mer @n 5 ¢ av de sysselsatta.
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NASTAN HALFTEN AV ARBETSTILLFALLENA LIGGER I CENTRALORTEN

Drygt 45 % av arbetstillfdllena ligger i centralorten med sina

35 % av befolkningen. Kommunens Ovriga tdtorter har 40 % av ar-
betstillfdllena och detta dr lika med deras andel av folkmangden.
Den rena glesbygden med sina 25 % av befolkningen har 15 % av ar-
betstillfallena i kommunen. Jamfor man pd detta sdtt antal ar-
betstil1fdllen och antal boende forvarvsarbetande i olika delar
av kommunen, finner man som vantat att centralorten har en bety-
dande inpendling.

ALLT FLER PENDLARE

Pendlingen har ckat med mer an 25 % sedan &r 1970. Med pendling
avses hdr arbetsresor ddr arbetsplatsen ligger utanfor den egna
bostadsorten. Pendlingsutbytet med kringliggande kommuner har
ocksd det okat de senaste aren. Utpendlingen fran Lindesbergs
kommun ligger p& ungefdr 1 200 personer, medan inpendlingen upp-
gar till drygt 900, vilket innebdr ett utpendlingsnetto pa ndgot
under 300 personer.

SVART ATT ORDNA KOLLEKTIVTRAFIK MELLAN SMAORTER

Lindesberg dr en bergslagskommun och detta sdtter sin pragel pa
kommunen ndr det gdller befolkningens och sysselsdttningens geo-
grafiska fordelning. Flera av tdtorterna dr uppbyggda kring gam-
la gruvor och jdrnbruk. Skogsindustrin dr representerad med an-
laggningar i flera tdtorter. Detta gor att ett betydande antal
arbetstillfallen finns dven utanfor centralorten - ute pa de
gamla bruksorterna. Dessa orter har 1angt fram i tiden levt sitt
eget‘liv och gor s& i betydande utstrackning aven idag. Detta for-
hallande paverkar ocksa forutsdttningarna for och behovet av kol-

lektivtrafik for service och arbetsresor inom kommunen.

For dem som bor och arbetar p& samma ort &r det inga storre
problem. Svdrare ar det for dem som maste pendla. Att erbjuda
kollektiva trafikforbindelser for arbetsresor mellan alla dessa
smdorter dr sjalvfallet mycket svdrt, for att inte sdga omojligt
ndr man ser pd trafikunderlaget. Det finns for en del tatorter

knappt underlag for dagliga forbindelser med Lindesbergs central-
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ort vid de tider flertalet borjar och slutar sina arbeten.

Problembilden forstarks ytterligare om man ser pa sammansdttnina-
en pa de arbeten som finns i de enskilda orterna. Huvuddelen av
arbetstillfdllena utanfor centralorten ligger inom tillverknings-
industrin och en betydande del inom den tunga industrin. Detta
gor att kvinnorna ute i dessa mindre orter har svirt att finna
arbeten inom de yrken som de traditionellt valjer. Mannen dar-
emot har forhallandevis ldatt att finna arbeten ute i dessa tat-
orter. Detta inrymmer en hel del problem. Kvinnorna ar allmant
sett mindre bendgna att pendla &n mannen. En orsak till detta ar
sakert att de i de flesta familjer fortfarande svarar for merpar-
ten i hemarbetet. Vidare dr det sd att manga kvinnor inte har
tillgang till bil for arbetsresor. Dartill kommer att manga
kvinnor arbetar deltid, vilket kan gora att man drar sig for
langa restider i forhallande till den tid man har betalt for.

INFLYTTNING TILL CENTRALORTEN FOR ATT KVINNAN SKALL SLIPPA PENDLA

Ndgot som man 1 Lindesbergs kommun noterat under senare ar ar en
okad inflyttning till centralorten av familjer dar mannen sedan
tidigare har ett arbete ute i nagon av de dldre bruksorterna,men
dar kvinnan nu vill borja arbeta och d& inom den vdxande service-
och tjanstesektorn inne i centralorten. Familjen flyttar sa att
kvinnan skall slippa att pendla, medan mannen nu bdrjar pendla
till arbetet pa den ort de lamnade.

BOSTADSBYGGANDET 1 KOMMUNEN

Nar det gdller bebyggelsemonstret och befolkningsfordelningen in-
om kommunen, kan det ocksa vara intressant att se nagot pa bo-
stadsbyggandet, dels hur det har varit under de senaste aren,
dels vad bostadsbyggnadsprogrammen sager om framtiden. Forst kan
konstateras att ganska precis hdlften av de totalt 10 400 ldgen-
heter i flerfamiljshus och smahus som finns i kommunen dar byggda
efter ar 1950 (folk- och bostadsrakningen 1975). Bostadsbyggan-
det har Tegat pa ungefar 1 000 ldagenheter per femarsperiod under
de senaste artiondena. Drygt 40 ¢ av ldgenheterna har byggts i
centralorten och det dr en andel som okat under det senaste ar-
tiondet. Under perioden 1971 - 1975 f611 70 o' pa centralorten.
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Mellan 5 och 10 % av bostdderna har under de senaste drtiondena
byggts i den rena glesbygden. Efter att ha legat pa en mycket
1dg niva i slutet av 1960-talet har nu byggandet i glesbygden
okat igen.

I kommunens bostadsbyggnadsprogram for den narmaste femarsperio-
den raknar man med en dampning i bostadsbyggandet jamfort med
under 1970-talets forsta halft. Detta dar en allman tendens i he-
la landet. Programmet innebdr emellertid ocksa att en mindre an-
del av nyproduktionen kommer att falla pa centralorten jamfort
med under det senaste artiondet. Fragan om bebyggelseplanering
och dess betydelse for sysselsdttningen och trafikforsorjning

tas ocksd upp i kapitel 8.




SOU 1978:57 25

3 DE ARBETSSOKANDE OCH GVRIGA EJ FORVARVSARBETANDE

o I april 1977 fanns drygt 600 aktivt arbetssokande vid
arbetsformedlingen i Lindesberg. Mer @n hdlften av des-
sa saknade arbete och ville borja arbeta inom en vecka.

o Dessutom finns ett betydande antal personer - framst
kvinnor - som kan antas vilja borja forvdrvsarbeta, at-
minstone pa sikt, men som inte anmdler sig pa arbets-
formedlingen. Nagra rakneexempel redovisas.

o Storsta undersysselsdttningen i glesbygden och i de
mindre tdtorterna.

0 Bristande resmojligheter dr det vanligaste forvarvs-
hindret. Var fjdrde arbetssokande har problem att ta
sig till ett eventuellt arbete; var femte man och var
tredje kvinna.

0 Mer dn hdlften av de arbetssokande saknar tillgang till
egen bil for arbetsresor.

[ sysselsdattningsutredningens delbetdnkande "Arbete &t alla",
SOU 1975:90, slogs fast att de grundldggande forutsattningarna
for en fortsatt okning av sysselsattningen foreligger.

- Manga fler kan och vill arbeta bara de ges mojlighet dartill.
- 0Och det finns arbetsuppgifter for dessa, angeldagna sadana.

Detta dr nagot som ocksa gdaller en kommun som Lindesberg. Som

vi tidigare konstaterat ligger sysselsdattningsgraden dar i niva
med riksgenomsnittet, detta om man ser till man och kvinnor sam-
mantaget. Men riksgenomsnittet &r inte ndgon Ovre grans for hur
manga som i en framtid kan forvantas vilja gd ut pa arbetsmark-
naden. Manga kommuner ligger redan idag betydligt Gver genom-
snittet for riket. Vad betrdffar mannen &r Lindesberg en av des-
sa kommuner. Ddaremot 1igger man under riksmedeltalet nar det

gdller kvinnornas sysselsdttningsgrad.
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NAGRA RAKNEEXEMPEL

I ndamnda delbetdnkande redovisades nagra rdakneexempel for att
belysa hur mdnga fler som under vissa forutsdttningar skulle
kunna vara ute pa arbetsmarknaden.

o Ett rdkneexempel utgick frén att man i landets alla kommuner
skulle né& upp till samma sysselsdttningsgrad som i de regio-
ner ddar den var hogst. For Lindesbergs del skulle detta inte
innebdra nagon okning bland mannen eftersom man dar redan
ligger sa hogt. Annorlunda ar det bland kvinnorna dar man
ligger 1angt under stockholmsregionens niva, vilken dr den
hogsta i-landet. Samma sysselsdttningsgrad i Lindesbergs kom-
mun skulle betyda 680 eller 15 procent fler kvinnor ute i

forvarvslivet.

o I sysselsdttningsutredningens delbetankande gjordes ocksa ett
rakneexempel med utgangspunkt fran att kvinnorna skulle for-
varvsarbeta i samma utstrdckning som mannen. For Lindesbergs
del skulle detta innebdra ytterligare 1 180 eller 25 procent
fler kvinnor pa arbetsmarknaden. Sammantaget skulle med detta
satt att rdkna 1 860 fler personer forvarvsarbeta i Lindes-
bergs kommun - drygt 13 000 sysselsatta jamfort med dagens
siffra pd 11 200 sysselsatta, vilket motsvarar en okning med
17 procent.

Det méste understrykas att dessa siffror dr rdkneexempel Over

hur ménga fler som skulle forvarvsarbeta i Lindesberas kommun

vid en fullstdndig utjamning av sysselsattningsgraden mellan oli-
ka delar av landet och mellan man och kvinnor. Det skall vidare
betonas att siffrorna inte dr nédgot egentligt matt pa hur manga
som i dagsldaget skulle vilja ga ut pa arbetsmarknaden.

Hur mdnga som vid ett visst tillfdlle vill ha forvdrvsarbete ar
ytterst beroende pa hur forhdllandena pa arbetsmarknaden ar -
tillgéng pa jobb, 16ner, anstdllningsfdérhallanden m m - och hur
samhdllsservicen dr ordnad. For att na mialet "Arbete at alla"
kommer som utredningen konstaterade i delbetdnkandet att krdvas
en kraftfull sysselsdttningspolitik med insatser bade vad gdller
arbetskraften och arbetsuppgifterna. Bristande resmojligheter ar
darvid ett av de hinder som maste undanrojas for att gora det
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mojligt for fler manniskor att komma ut pa arbetsmarknaden. En
viktig fréga dr naturligtvis hur de nya grupper som ska ga ut

i arbetslivet ser ut och var de bor. Vi ska har med lite siffror
forsoka ge en bild av detta for Lindesbergs vidkommande.

Det stora sysselsdttningstillskottet &r - som vi alla vet - att
vanta bland kvinnorna, och dd framfor allt bland dem en bit upp
i dldrarna.

Ytterligare antal kvinnor ut pé& arbets-
marknaden enligt rdkneexemplen

16-24 25-54 55-64 Totalt %
Hojning av sysselsattningsgraden
upp till Stockholmsregionens niva 70 35 295 680 25
och sedan upp till mannens
sysselsattningsgrad 45 820 315 1 180 65
Summa, antal 6= =185 610 1 860 100
procent 6 61 33 100

Intressant ar ocksd att se hur dessa nytillkommande pa arbetsmark-
naden skulle fordela sig pd kommunens olika delar. Eftersom skill-
naderna i utgdngsldget dr betydande skulle som framgar av dia-
grammet pad sidan 28, de storsta dkningarna relativt sett ske ute

i glesbygden och i de mindre tatorterna i kommunen.

S& 18ngt dessa rakneexempel. Vi ska hdr komplettera bilden med
en del uppgifter ur arbetsformedlingens statistik Over arbets-
sokande. Det gdller hdr alltsd personer som vill borja forvarvs-
arbeta eller byta till ett annat arbete och som anmdlt detta
till arbetsformedlingen.
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Rdikneexempel over arbetskraftstillgang i tdtorter och glesbygden i Lindesbergs

kommun.
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KARTLAGGNING AV 600 ARBETSSOKANDE

Inom trafikforsoket har gjorts en genomgéng av de drygt 600 sokan-
de som varit aktuella ndgon gang under en manad (april 1977) vid
arbetsformedlingen i Lindesberg. Drygt 50 % av dessa var utan ar-
bete och intresserade av att borja arbeta inom en vecka. Resten
fordelade sig pa fyra ungefdr lika stora grupper - vardera mot-
svarande ungefar 10 %. En s&dan grupp var de som saknade arbete
men som kunde tilltrdda forst efter en tid. De andra grupperna
omfattade personer i tillfdlligt arbete, personer i beredskaps-
arbete samt de som hade fast arbete och som ville byta till ett
annat.

Arbetssokande i1 Lindesberg, april 1977

antal procent

Utan arbete, intresserad att borja
inom en vecka 342 55
Utan arbete, vill borja forst senare 68 11
Har til11fdlligt arbete 60 10
I beredskapsarbete 77 12
Har varaktigt arbete men Onskar byta 78 13

Summa 626 101

Intressant dr ocksé att se pd de arbetssokandes geografiska for-
delning inom kommunen - hdr en tabell dver var de arbetssdkande
bor. Av tabellen framgdr att 40 % av de arbetssdkande kommer frén
Lindesbergs centralort och ytterligare ndstan 10 % fran omradet
runt omkring centralorten. Det betyder att fler arbetssdkande
kommer fran kommunens centrala del &n vad som motsvaras av dess
andel av befolkningen. Detta trots att man dir redan nu har en
hogre sysselsdttningsniva a@n i Ovriga delar av kommunen. For ar-
betskraftstillgangarna enligt virt rdakneexempel med en utjamning
av sysselsattningsgraden dr fordelningen en annan.
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Den geografiska fordelningen. Procent
Lindesbergs Ovriga Hela
centralort kommunen kommunen
De arbetssokande pa 40 60 100
arbetsformedlingen
Arbetskraftstill- 28 74% 100
gangarna enligt
vart rdkneexempel
Jamfor befolkningen 33 67 100

S& nagot om de arbetssckandes fordelning pa kon och alder. I Lin-

desberg var det denna manad ungefdr lika manga mdn som kvinnor.

Aldersmassigt fordelar sig de sdokande med ungefdr en tredjedel

vardera i &ldersgrupperna 16-24 3r, 25-54 &r samt 55 &r och dar-

over.

Aldersfordelningen. Procent

16-24 25-54 55-64 totalt

De arbetssokande vid man 24 38 38 100

arbetsformedlingen kvinnor 40 32 28 100

SAMTLIGA 32 35 83 100

Arbetskraftstill- man 0 0 0 0

gangarna enligt kvinnor 6 61 33 100

YRt raknesxenpel SAMTLIGA 6 6 33 100
Konsfordelningen. Procent

16-24 25-54 55-64 totalt

De arbetssokande vid  min BB b s 58,61 53

arbetsformedlingen kvinnor 65 42 39 47

SAMTLIGA 100 100 100 100

Arbetskraftstill- man 0 0 0 0

gangarna enligt kvinnor 100 100 100 100

vére raknesxenpel SAMTLIGA 100 100 100 100
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KOMPLETTERANDE FRAGOR OM FORVARVSHINDER

Under denna aprilmanad 1977 stdlldes kompletterande fragor om de
arbetssokandes eventuella forvdarvshinder.

o Ungefdr 10 % av de arbetssdkande sade sig ha problem med batn-
tillsynen. Detta gdllde bade bland mannen och kvinnorna.

0 Baistande ellen felaktig utbildning uppgavs som forvarvshinder
av 15 %. Andelen var densamma for badda konen.

o Nara 25 % uppgav att de skulle ha problem med att ta sig till
och 4frdn anbetet. P& denna punkt fanns en klar skillnad mellan
man och kvinnor. Bland mdnnen var det 20 % som uppgav bristan-
de resmojligheter som arbetshinder, medan andelen bland kvin-
norna var 30 %.

0 Andra typer av hinder redovisades av 20 % av de arbetssokande.
Har kan ndmnas sadant som vacklande hdlsa, vdrd av anhorig m m.

Att pa det sdtt som har gjorts redovisa endast det viktigaste for-
varvshindret for var och en av de arbetssdkande ger inte négon
fullstdndig bild av problemen. For ménga ar det fréga om fler an
ett hinder som maste undanrdjas for att de ska kunna borja for-
varvsarbeta. Vidare hanger olika forvdarvshinder ofta samman med
varandra. T ex kan det vara sd att man p& vagen till och frén ar-
betet mdste ldmna sitt barn pad daghemmet. Finns det da inte kom-
munikationer som gor detta mojligt blir b&de barntillsynen och
kommunikationerna problem.

SARSKTLDA INTERVIUER MED ETT HUNDRATAL PERSONER

Bilden av sammanfldatade forvdrvshinder framkom ocksd vid de sar-
skilda intervjuer som gjordes inom ramen for trafikforsoket med
ett hundratal arbetssokande vid arbetsformedlingen i Lindesberg.
Ndagra av de intervjuade var personer som kontaktat arbetsformed-
Tingen med anledning av den annonsering som gjordes om det pa-
gdende trafikforsoket.

31




32 De arbetssokande och ovriga ej forvarvsarbetande SOU 1978:57

Nir det galler resandet till och fran arbetet kunde en betydande
del av de tillfragade tanka sig samékning och det fanns bland
dessa ocks& de som foredrog samdkning fore andra resealternativ.
Ménga ansdg att det vore bra om arbetsformedlingen hjalpte till
att formedla samakning. Frégan stdlldes ocksd om hur mycket man
var beredd att betala for en samdkning till och frdn arbetet.
Svaren varierade mellan 50 och 300 kr/ménad, men det stora fler-
talet i intervallets nedre del.

Ett 40-tal av de totalt 100 intervjuade hade krav och synpunkter
pé& kollektivtrafiken. Det visade sig emellertid mycket svart att
mer i detalj diskutera hur trafiken skulle behdva vara ordnad.
For dem som anmaler sig till arbetsfdrmedlingen som arbetssckan-
de dr nog trafiken inte en punkt som man upplever som nagot stor-
re problem. Fragor om trafiken kan kdnnas lite teoretiska innan
man vet att det finns négot arbete att f&, var detta i sa fall
ligger och vilka arbetstider det gdller. Synpunkterna blev dar-
for ganska allmant formulerade onskem&l om kollektivtrafiken i
kommunen. P& fragan om hur mycket man var beredd att betala for
sitt kollektivékande varierade svaren mellan 50 och 100 kr/manad.

MER AN 85 % AV DE ARBETSSOKANDE VILL HA HELTIDSARBETE
En annan intressant fraga fran trafiksynpunkt dr de arbetssokan-
des onskem&l om arbetstidens langd och forlaggning.

o Mer dn 85 % av arbetssckande i Lindesberg sade sig vilja ha
heltid, 8 timmar/dag.

o 10 % onskade 4 timmar/dag och

) % ville ha 6 timmar/dag.

Det kan hir vara intressant att se p& hur dessa onskemal ser ut

i skilda grupper av arbetssokande.

De arbetssdkandes onskemdl om arbetstid per dag. Procent

4 tim 6 tim 8 tim Summa
Man 3 4 93 100
Kvinnor 16 4 80 100
Samtliga <) 4 87 100
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OVER 95 % VILL ARBETA DAGTID MANDAG TILL FREDAG

Det absoluta flertalet av de arbetssckande, over 95 %, ville ar-
beta vanlig dagtid mandag till fredag. Nigra procent ville dven
de arbeta dessa dagar men d& inte dagtid. N&gon procent onskade
arbeta endast ett par dagar i veckan. Ingen av de mer an 600 ar-
betssdkande hade onskemd1 om att jobba pa 1drdagar och sondagar.

Arbetstidsfragorna har i detta trafikforsok visat Sig vara av
storsta betydelse for mojligheterna att ordna kollektivtrafik
for resandet till och frén arbetet. Vi kommer dirfor tillbaka
till dessa fragor langre fram i rapporten.

MER AN HALFTEN HAR INTE TILLGANG TILL BIL FOR ARBETSRESOR

Ungefdar 75 % av samtliga forvirvsarbetande utnyttjar trafikmedel
av nagot slag till arbetet. Egen bil &r det helt dominerande
fdrdsdttet bland de som redan dr ute p& arbetsmarknaden. I kommu-
ner av Lindesbergs karaktdar foretas mellan 60 och 70 % av arbets-
resorna i egen bil.

Bland de arbetssokande uppger dock Gver hidlften att de inte har
mojlighet att utnyttja egen bil for resor till ett arbete. Aven
om det finns bil i hushallet &r denna i manga fall redan uppta-
gen vid de tider det hdr dr fragan om.

Detta innebdr att bilen knappast kan ta en 1ika stor andel av
arbetsresorna bland de nytillkommande p& arbetsmarknaden som

bland dem som redan dr dar. Vi har inom trafikforsoket tagit

fram en del uppgifter om bilinnehavet i Lindesbergsregionen.

Dessa redovisas i kapitel 7.

Sa langt om de arbetsstkande och de personer som i Gvrigt star
utanfor arbetsmarknaden. I nasta kapitel skall vi se nagot pa
dem som redan dr ute p& arbetsmarknaden och p& deras arbets-
resor.
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4 DE FORVARVSARBETANDE OCH DERAS RESOR TILL OCH FRAN
ARBETET

o I Lindesbergsomréddet sker ndra 5 miljoner forflytt-
ningar mellan bostad och arbete per é&r.

o Pendlingen okar kraftigt. 65 % av de forvarvsarbetan-
de har idag bostad och arbete pd samma ort. Det &r en
minskning med 4 procentenheter sedan &r 1970.

o Endast 3 % av de forvdrvsarbetande i Lindesberg dker
med kollektiva fdardmedel till arbetet. Vid tre storre
arbetsplatser i Lindesberg med sammanlagt 1 000 an-
stdallda aker 10 kollektivt, d v s endast 1 %.

Av Lindesbergs kommuns 24 700 invdnare dr som tidigare namnts

11 200 forvdrvsarbetande. I kapitel 2 har i grova drag redogjorts
for inom vilka sektorer de forvdrvsarbetande arbetar och var in-
om kommunen de bor och var arbetsplatserna &r beldgna. I detta
avsnitt ska vi se lite p& deras resande till och fran arbetet.

NARA 5 MILJONER FORFLYTTNINGAR, BOSTAD - ARBETE

Flertalet av de forvdrvsarbetande kan antas arbeta mandag - fre-
dag och foretar da ca 225 x 2 resor per &r. Under ett &r foretar
Lindesbergsborna sdledes upp emot 5 miljoner arbetsresor eller
forflyttningar mellan bostad och arbetsplats. Kommunen berdrs
dessutom av ca 400 000 arbetsresor fran de drygt 900 inpendlar-
na till kommunen.

Hela 65 % av dessa 5,4 miljoner arbetsresor gdller dock forflytt-
ningar ddr bostaden och arbetsplatsen ligger p& samma ort och pa
sd kort avstand att man kan g& till fots eller cykla.

Det totala antalet arbetsresor eller forflyttningar mellan bo-
stad och arbetsplats kan fordelas enligt foljande:
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Antal forflyttningar till och frén arbetet per ar

1970 1975
Resor inom kommunen 4 350 000 4 400 000
Utpendlare fran kommunen 468 000 530 000
Inpendlare till kommunen 266 000 420 000
TOTALT 5 084 000 5 350 000

Foérandringen fran 1970 visar en mattlig Okning totalt sett, 5 %,
vilket motsvarar dkningen av antalet forvdrvsarbetande. Daremot
har sammansattningen pé arbetsresorna forandrats. Allt fler har
namligen sd ldngt mellan bostad och arbete att de maste anvanda

nagon form av transportmedel.

OKAT ANTAL PENDLARE

Antalet utpendlare fran Lindesbergs kommun var 1 200 ar 1975.
Dessa motsvarar drygt 10 % av det totala antalet forvarvsarbe-

tande i kommunen.

Antal utpendlare frén Lindesbergs kommun

1970 1975

TOTALT 950 1 150

Utpendlingen Gckade med 20 % mellan 1970 och 1975. Den storsta
utpendlingen - drygt 35 % av den totala - sker till Orebro kom-
mun. Huvudparten av den utpendlingen kommer fran kommuncentret
Lindesberg och Frovi-omrddet i kommunens sodra del, och gar till
Gver 80% till tatorten Orebro. En betydande utpendling sker ock-
sa till Arboga, Nora och Ljusnarsbergs kommuner med mellan 10
och 13 procent av hela utpendlingen fréan kommunen.

Kommuninpendlarnas antal uppgick ar 1975 till S00 personer.
Detta motsvarar ca 9 7 av antalet fdrvdrvsarbetande i Lindes-
bergs kommun.
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Antal inpendlare till Lindesbergs kommun

1970 1975

TOTALT 540 910

Utvecklingen fran 1970 visar att inpehd]ingen okat med ca 70 %.
Har Tiksom ndr det gdller utpendlingen dominerar Orebro kommun.
Over 40 % av inpendlarna kommer darifran. Nora, Arboga och Ljus-
narsbergs kommuner kommer darefter med mellan 7 och 18 %.

Flertalet av de forvdrvsarbetande i Lindesberg har som framgar
av tablan nedan sin arbetsplats i den egna kommunen. En uppdel-
ning har hdr gjorts pa dem som har bostad och arbetsplats pa sam-
ma ort och pa dem som mdste pendla eftersom arbetsplatsen ligger
i annan ort. Siffrorna avser endast de personer som arbetar minst
20 tim/vecka. Nagra pendlingsuppgifter har inte gatt att fa fram

for de ca 1 000 personer som har kortare veckoarbetstid.

Antal personer Forandringar
1970 1975 1970 - 1975
antal andel antal andel i antal personer
Forvarvsarbetande med
bostad och arbetsplats 6 800 69 % 6 500 65 % -300
pa samma ort
Forvarvsarbetande som
pendlar inom kommunen 2 100 21 % 2 500 25 % +400
+600
Forvarvsarbetande som
pendlar till andra 1 000 10 % 1 200 28 % +200
kommuner
Summa 9 900 100 % 10 200 100 % +300

Utvecklingen under 70-talet visar en betydande okning av arbets-

pendlingen (+600) och en minskning av antalet personer som for-

varvsarbetar pa samma ort som de bor (-300).
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[ J
KOPPARBERG

JE9  Pendiing mellan tatorter
@ Resencrer med kollektvt fordmedel

Imm = med 5 peroner

ellingsbro

/ ..

pr®

Pendling mellan olika orter dr 1975. Forvirvsarbetande med minst 20 tim arbetsvecka.
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Pendling mellan glesbygd och tdtorter ar 1975. Férvirvsarbetande med minst 20 tim.
veckarbetstid.
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LAG STFFRA FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN

De forvdrvsarbetandes arbetsresor foretas till mycket stor del
med bil. F6ljande fordelning kan rdknas fram pé basis av 1975
ars folkrdakning som ocksd har med uppgifter om fardsdtt till
och fran arbetet.

Arbetsresornas fordelning pa fardsatt 1975,

Procent
Kol- Egen Bil som Till
lek- bil som  passa- fots Totalt
tivt forare gerare cykel/
; moped
Forvdrvsarbetande
med bostad och
arbetsplats pa 1 31 5 63 100
samma ort
Forvarvsarbetande
som arbetspendlar , § 68 li2 14 100
inom kommunen
Utpendlare fran
kommunen 7 75 7 11 100
Inpendlare till
kommunen 3 82 8 8 ' 100
TOTALT
(for bada konen) 3 48 7 42 100
man 2 56 5 26 100

kvinnor 4 31 10 53 100

Kollektivtrafiken svarar, som framgdr av tabellen, i Lindesberg
for inte mer dan 3 procent av det totala resandet mellan bostad
och arbete. Genomsnittet i landet ligger p& ca 20 procent, men
da ar att mérka.att den siffran dras upp av forhdllandevis hoga
andelar i storstadsomradena och andra storre orter. I kommuner
av Lindesbergs storlek och karaktar 1igger andelen betydligt
lagre. Lindesbergs 3 procent ar en 1ag siffra men kommunen &r
ldngt ifrdn ensam om att ligga pa den nivan.

Av tabellen framgdr vidare att andelen kollektivdkande dr hogst
for kommunutpendlarna och 1dgst for den kategori som bor och
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arbetar pa samma ort. For denna senare kategori dr sddana alter-
nativ som att ga eller cykla till arbetet anvandbara.

Enligt folkrdkningarnas uppgifter minskade under perioden 1970-
1975 antalet personer som aker kollektivt fardmedel till arbetet
bade i antal och relativa tal av totala antalet forvarvsarbetan-
de. Detta trots att pendlingen Over kommungrans liksom de langa
arbetsresorna inom kommunen har okat kraftigt. Lansbussbolagets
trafikrakningar pekar dock pa en okning under senaste 2-3 aren.

KARTLAGGNING AV RESOR OCH ARBETSTIDER VID TRE STGRRE ARBETSPLATSER

For att komplettera bilden av hur de redan sysselsatta tar sig
till och fran sina arbeten har man vid ndgra av de storre arbets-
platserna inom kommunen for trafikforsokets rakning gjort en ge-
nomgang av sina anstdllda vad det gdller fordelning pd fardsatt,
bostadsort, arbetstider m m. De tre arbetsplatserna dr centrala
kommunforvaltningen i Lindesbergs kommun med 115 anstdllda, Lin-
desbergs lasarett med 412 anstdllda samt Volvo Bergslagsverkens
anlaggning i Lindesberg med 470 anstdllda. I hdr namnda siffror
ar inte de personer med som var franvarande under den vecka sam-
manstallningen gjordes. Det totala antalet anstdllda ligger sa-
ledes nagot Gversihdr redovisade tal.

Dessa tre arbetsplatser svarar med sina 1 000 anstdllda for nara
10 % av kommunens forvdrvsarbetande. Drygt 600 av dessa personer
bor pa samma ort som de arbetar, d v s i Lindesbergs centralort.
Har dr en sammmanstallning over de Ovriga orter varifran fler dn
10 anstatlda kommer. ;

antal

Stora 80

Nora 40

Guldsmedshyttan . " 40

Vedevag 26 5
Frovi 24

Orebro 18

Gusselby 15

Ramsberg 12

Strassa 12

41




42 De forvdrvsarbetande och deras resor . . . SOU 1978:57

Bostadsort for onstolda
AN Kommuntorvoitningsanstétida

(2] vowo anstatda

® Lasarett anstaido

[ snenno

@-m
Bostadsort for anstdllda vid tre storre arbetsplatser beldgna i Lindesbergs centralort.
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Dartill skall ldggas ett trettiotal smdorter varifran det kommer
fdrre @n 10 personer, i flertalet fall bara ndgon enstaka person.
Kartan pd sidan 42 visar var de anstdllda bor och ocksd de vagar
som trafikeras av bussar vid de for arbetsresor mest intressanta
tiderna morgnar och kvallar.

DRYGT 500 AKER EGEN BIL; ENDAST 10 AKER KOLLEKTIVT

I sammanstdllningen frén de tre arbetsplatserna finns ocksé& upp-
gifter om de anstdlldas fordelning pa fardsatt.

o Nagot over 300 av de totalt 1 000 anstdllda vid de tre under-
sokta arbetsplatserna bor s& ndra att de gar eller cyklar

till arbetet.

o Av de ungefdr 700 som utnyttjar fdrdmedel av nagot slag an-
vander drygt 500 egen bil.

o Ett hundratal kompiskor, vilket innebar att flera personer
sldr sig samman och kor sina bilar t ex en vecka var.

o Ungefdr 50 uppger att de samdker med ndgon som har egen bil.
o Endast 10 personer av de totalt 1 000 anstdllda vid de tre

arbetsplatserna dker med allmanna trafikmedel, och da genom-
gdende med buss.

Fardsdtt til1l och fran arbetet. Antal personer

tdg buss egen kompis- sam- till fots Summa %
Arbetsplats bil _ kir dker _cykel/moped antal
Lindesbergs
lasarett - 10 196 5 4 195 412 4
Volvo Bergs-
lagsverken - = 266 74 39 91 470 47
Centrala kommun-
forvaltningen i Lin- - - 70 5 9 31 101557 12
desbergs kommun
SUMMA antal - 10 582 85 52 il 997 100

procent = 1 53 9 5 34 100
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Fardsdtt till och frdn arbetet. Antal personer

. tdg  buss egen kompis- sam- till fots Summa s
Bostadsort bil kor aker cykel/moped antal
Lindesbergs
centralort - 50 V279 18 24 310 636 64
Utanfor Lindes-
bergs central- = 5 254 67 28 7 361 36
ort
SUMMA  antal - 105,532 85 52 3117 997 100

procent - 1 58 9 5 32 100

ARBETSTIDERNA FOR 4 800 ANSTALLDA KARTLAGDA

Utover den geografiska spridningen finns ocksa en betydande va-
riation i arbetstidernas ldngd och forlaggning under dygnet.
Detta komplicerar bilden ytterligare ndr man skall diskutera kol-
lektiva trafiklosningar. De splittrade arbetstiderna ar som ti-
digare antytts ett stort problem i detta sammanhang. Fragan har
ddrfor agnats sarskild uppmdrksamhet vid Overldggningarna med
foretagen och med de fackliga organisationerna. Forutom materia-
let fran de tre hdar namnda storre arbetsplatserna i Lindesbergs
centralort har genom en enkdt samlats in uppgiter om arbetsti-
derna vid ytterligare ett 90-tal arbetsplatser med minst 10 an-
stdllda. Sammantaget har pa detta sdtt arbetstiderna kartlagts
for 4 800 anstdllda. Det dr ndstan hdlften av samtliga forvdrvs-

arbetande i Lindesberg.

OVER 80 % BORJAR MELLAN 05.00 OCH 09.00

Inventeringen visar att over 80 % av arbetstagarna borjar sitt

arbete mellan 05.00 och 09.00 (Se ovre diagrammet pa sidan 46.).
Inom detta intervall dr inte mindre dn 27 klockslag represente-
rade. Mellan 06.00 och 08.00 finns samtliga 5-minutersintervall

representerade.

Den vanligast forekommande tiden att borja arbeta ar k1 07.00.
Da borjar drygt 35 % av samtliga anstdllda.

Ungefdr 15 % har arbeten som borjar mellan k1 10.00 pa formidda-
gen och 23.00 pa kvallen. Dessa ar spridda over hela denna tids
period med viss koncentration till k1 14.00 och 22.00.
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SPRIDNINGEN ANNU STORRE FOR ARBETETS SLUT

Avslutandetiderna visar en dannu storre spridning an pabdrjande-
tiderna. Drygt 70 % av arbetstagarna i de tillfragade foretagen
slutade sitt arbete mellan 14.30 och 18.30. ( Se undre diagram-
met pa sidan 46 ). Under denna 4-timmarsperiod dr 24 klockslag
representerade. Samtliga 5-minutersintervall mellan k1 16.00 och
17.00 finns med. Den vanligaste avslutandetiden dr 16.00. Mer an
20 % slutar da.

Drygt 15 % har arbeten som slutar mellan k1 04.00 pa morgonen
och 14.30 pa eftermiddagen medan 10 % har arbeten som slutar mel-
lan 18.30 och 24.00.

De hdr redovisade siffrorna avser Lindesbergs kommun som helhet.
Motsvarande monster galler i stort ocksa for sjdlva centralorten.
En ndgot annorlunda fordelning av arbetstiderna finner man i de
mindre tatorterna. Dessa domineras i flertalet fall av ett enda
stort foretag.

Inventeringen omfattar som tidigare namnts foretag med mer an 10
anstdllda. De mindre arbetsplatserna som inte finns med i inven-
teringen kan antas ha arbetstider som i stort foljer det ovan re-
dovisade monstret.

Arbetstiderna faststdlles i regel drsvis vid lokala forhandling-
ar. Det ar viktigt att problemet med de splittrade arbetstider-
na inom och mellan foretagen belyses fran trafikplaneringssyn-
punkt och diskuteras med foretradare for fackforeningar och fore-
tag. Vi aterkommer till denna fraga i kapitel 8.

I detta kapitel har vi sett pa dem som redan ar ute pa arbets-
marknaden; var de bor, hur de reser till och fran arbetet och
deras arbetstider. Men det ar inte bara de forvarvsarbetandes
resande som ar av intresse ndar det gdller trafiken och planering-
en av denna. Skolelevernas resor ligger pa ungefar samma tider
och dr darfor av storsta betydelse i sammanhanget. Vi skall dar-
for i nasta kapitel se lite pa skolans arbetstider och elevernas
resor till och fran skolan.
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ARBETETS BORJAN, HELA KOMMUNEN
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Diagram nr 2
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AREIETET SLUT, HELA KOMMUNEN

Tider for arbetets borjan och slut for forvirvsarbetande i Lindesberg. Procentuell
fordelning.
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5 SKOLANS ARBETSTIDER OCH ELEVERNAS RESANDE TILL OCH
FRAN SKOLAN

o Ungefdr 70 % av gymnasieeleverna i Lindesberg &ker
buss till skolan.

o 35 % av grundskolans elever utnyttjar skolskjuts.
o Over 90 % av eleverna borjar mellan k1 08.00 - 08.30.

o Elevtransporterna tar 25 av 31 bussar i ansprék.

Gymnasieeleverna dr en for planeringen av den kollektiva trafiken
intressant grupp. Genom de ofta stora upptagningsomrdden - gym-
nasieregioner - som gymnasieskolorna har ar det ett mycket stort
antal elever som varje dag far resa mellan hemmet och skolan.

Huvudparten av eleverna dr i dldrarna 16-18 ar. Fa har mgjlighet

att med egen bil dka till skolan. Flertalet ar darfor hanvisade
till kollektiva fardmedel eller till inackordering.

Gymnasieskola finns i Lindesberg - Lindeskolan. Dess upptagnings-
omrdde omfattar forutom Lindesbergs kommun ocksd Ljusnarsbergs
och Nora kommuner.

Innevarande ldsar (1977/1978) har Lindeskolan 893 elever. Dessa
elever dr bosatta enligt foljande.
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Gymnasieelevernas fordelning pa bostadsorter

Bostadsort Antal (%) Berdknat reseavstand i km,
enkel vdg

Lindesbergs centralort 257 (29%) mindre an 5 km

I omrddet runt omkring

centralort 44 ( 5%) 5-10 km

Vedevag 20 ( 2%) 10

Frovi 71 ( 8%) 21

Fellingsbro 76 ( 9%) 40

Stora/Strassa/Ramsberg 122 (14%) 21=85

Kopparberg 116 (13%) 48

Nora/Gyttorp 182 (20%) 25

Ovriga 5 (1%) uppgift saknas

S 893 (100)

Uppemot 90 % av de elever som har langre an 5 km till skolan
aker buss. Utslaget pa samtliga gymnasieelever motsvarar detta
ungefdar 70 procent.

I samband med lanskortets inforande den 1 januari 1977 Gkade an-
talet bussresande gymnasieelever. Detta forklaras bl a av att de
statliga resebidragen d& minskade for dem som samdkte i egna bi-
lar. I och med att ldnskortet infordes sjonk bidraget med upp
till 75 %.

TRANSPORTERNA AV GYMNASTEELEVER TAR STORA TRAFIKRESURSER

Elevtransporterna till gymnasieskolan dr en resursdimensioneran-
de faktor for kollektivtrafiken. I transporterna av elever till
Lindeskolan dr for ndrvarande 14 bussar engagerade. Av kartan

pa sidan 49 framgar utgdngsorter och kdrvagar for dessa bussar.
De 14 bussarna dr stationerade enligt foljande:

Stationeringsort: Antal bussar:
Lindesberg bRl
Nora 4 st
Stora ISt
Kopparberg 2 st
Finnaker 1 st




SOU 1978:57 Skolans arbetstider och elevernas resande . .. 49

Gymnasieturerna i Lindesberg.
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Gymnasieeleverna dr fran resesynpunkt att jamstalla med allmdn-
heten s& tillvida att de till skillnad frén grundskolans elever
betalar sina resor sjalva. Samtliga bussturer till gymnasiesko-
lan finns ocksa med i turlistan och dr sdledes upplatna for all-

manhetens resor.

VART TREDJE GRUNDSKOLEBARN AKER SKOLSKJUTS

De storre grundskolorna i Lindesbergs kommun finns markerade pa

kartan pa sidan 51. Till dessa skolor transporteras dagligen

748 elever. Det innebdr att 35 % av det totala antalet elever i

grundskolan har skolskjuts. Skolstyrelsen i kommunen svarar eko-
nomiskt och organisatoriskt for dessa transporter.

Elevtransporterna till grundskolan sker huvudsakligen som s k
bestallningstrafik med buss eller personbil. Hdrmed avses sddan
trafik diar bestallaren, i det har fallet skolstyrelsen, har be-
stammanderatten Over avgangstider, fdrdvdgar etc. I dessa trans-
porter har allmidnheten f n inte mojlighet att dka med. Saval de
kommunal- och landstingsagda lansbussarna som privata entrepre-
norer ar engagerade i denna trafik. Dessutom forfogar skolstyrel-

sen over fem egna mindre kombibussar.

En mindre del av elevtransporterna sker i form av linjetrafik
dir ocksad allmanheten kan aka med. Med de nya statsbidragsbe-
stammelserna som nu kommer och som kortfattat redogdrs for i
kapitel 8 kommer sannolikt allt stdrre del av skolbussarna att
forandras till vanliga turer dar allmanheten har mgjlighet att

aka med.

I transporterna av grundskolans elever i forsoksomrddet dr for
nirvarande 15 bussar och ett antal taxifordon encagerade. Bussar-

nas utgangsorter och kdrvagar framgér av kartan pa sidan 51.
Bussarna ar stationerade enligt foljande:

Kopparberg 39t
Stord 285t
Nora 4 st

Lindesberg [ S
Totalt 50 sit
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Fraagport ov grundskoleelever
melion hemmet och skolon

@ Grndsioic med Mgatadium

Eleviransporter med buss till grundskolorna i Lindesbergsomrddet.
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Av de nuvarande 15 bussturerna ar 4 kombinerade med transporter
'av gymnasieelever pd sd satt att gymnasie- och grundsko]ee]eveq
aker med i samma buss. Sammantaget utnyttjas saledes 25 bussar
for elevtransporter till gymnasieskolan och till grundskolan

(14 + 15 - 4 gemensamma = 25).

Totalt finns i forsoksomradet 31 bussar stationerade enligt

foljande:

Lindesberg 5 sC
Nora - 8 st
Stora 3 st
Kopparberg 4 st
Finndker Nsit
Totalt st

I forsoksomradet dr sdlunda 25 av de totalt 31 normalstora bus-
sarna engagerade i transporter av gymnasie- och grundskoleelever.
Det ar 80 %. Med detta som bakgrund framgdr det klart att skol-
elevernas arbetstider och schemalaggning dr av vital betydelse
for planeringen av kollektivtrafiken i omradet.

GVER 90 % AV ELEVERNA BORJAR MELLAN 08.00 - 08.30

P4 samma satt som nar det gdller de forvdrvsarbetandes arbets-
tider har vi gjort en sammanstallning av skolans arbetstider, se
diagrammet pa sidan 53. Den schemaldggning som tillampas i sko-
lorna medfor att arbetstiden varierar fran dag till dag for en
enskild elev. Det hdr presenterade materialet utgor en "genom-
snittlig" arbetsdag hos de 6 stdorsta skolorna i Lindesbergs kom-

mun.

Elevernas pabdrjandetid ar som framgdr av diagrammet starkt kon-
centrerad.

o Over 90 % av eleverna borjar mellan 08.00 ocn 08.30
(15 % 08.10, 32 % 08.20, 11 % 08.25 och 35 % 08.30).

o Ovriga 10 % borjar mellan 08.50 och 11.00.

Avslutandetiderna ar mer utspridda. De forsta eleverna slutar
redan 11.00. Sedan finns hela 28 avslutandetider representerade
fram till 15.40.
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Tider for skoldagens birjan och slut for eleverna i Lindesbergs skolor. Procentuell
fordelning.

Sammanstdllningen visar hur resurskravande transporterna av skol-
elever dr. Sdrskilt gdller det intransporterna till skolorna pa
morgnarna med den starka koncentration i tiden dessa har. Hem-
resorna pa eftermiddagen kraver dven de betydande trafikinsatser
men innebar inte samma koncentrerade belastning eftersom de ar
fordelade Over en ldngre tidsrymd.
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O KOLLEKTIVTRAFIKEN 1 FORSOKSREGIONEN

o Tagtrafiken har fatt allt mindre betydelse for arbets-
resorna inom omradet.

o Sedan ldnsbussbolaget bildades har en okad satsning
inletts pa att forbdttra busstrafiken.

0 Antalet bussresor har Okat sedan ett enhetligt lans-
kort infordes ar 1977.

o Kompletteringstrafik med taxi finns, men endast for
service- och inkopsresor.

I detta kapitel skall ges en bild Gver kollektivtrafiken i Lin-
desbergsregionen sadan den sag ut ndr trafikforscket startades
varen 1977. Vissa utokningar har skett sedan dess bl a som en
foljd av forsoksverksamheten. Vi aterkommer till detta i kapi-
tel 8.

ALLT FARRE ARBETSRESOR PA JARNVAG

Forsoksomradet berdrs av dels SJ:s jarnvagslinje Hallsberg -
Orebro - Frovi - Fagersta, dels Granges TGOJ:s 1) linje Granges-

berg - Kopparberg - Stord - Lindesberg - Frovi - Arboga. Aven

Nora Bergslags Jdrnvdgars linje Ervalla - Nora - Karlskoga beror
omrddet. Denna linje saknar dock betydelse i detta sammanhang da

den endast utnyttjas for godstransporter. Jdarnvdgslinjerna redo-
visas pa kartan pd sidan 56.

Tagtrafiken omfattar:

7 turer i vardera riktningen pa strdackan Kopparberg - Stord -

Lindesberg - Frovi,

14 turer i vardera riktningen pa strdckan Orebro - Frovi,
9 turer 1 vardera riktningen pd strdckan Frovi - Arboga.

1) Ingdr nu i det nya Svenska Stal AB (SSAB).
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Den enda strdacka inom forsoksomradet ddr tagforbindelserna dr an-
vandbara for arbetspendling @r Orebro - Frovi. Aven hdr har dock
mojligheterna starkt begransats genom de indragningar av tagturer
som skett under 1976 och 1977. Resmdjligheterna har kunnat upp-
ratthallas genom insdttande av ytterligare bussturer. Restiden
har dock blivit avsevart langre.

Foljande jarnvagsstationer finns inom forsoksomradet:

Totalt antal
passerande per-

sontdg, vardag Darav stannar
Frovi: 16 14
Lindesberg: 7 7
Stora: 7 6
Kopparberg: 7 6
Fellingsbro: 8 4
Arboga: 8 7

Under 1977 har foljande stationer i omradet lagts ner:
Gusselby, Vedevag, Nybyslatt, Avdala, Ervalla, Dyltabruk och
Hovsta.

Tagtrafiken har, genom har ndmnda fordandringar, fatt allt mindre
betydelse for arbetsresorna inom omrddet. Nagot som ytterligare
forstarkt detta ar att det s k lanskortet inte gdller for resor
med tag.

EN VANDNING UPPAT VAD GALLER BUSSTRAFIKEN

Busstrafikens utveckling i forscksomrdadet fram till borjan av
70-talet har foljt samma monster som gdller for stora delar av
landet; minskad lonsamhet och indragning av turer och linjer. I
och med lansbussbolagets bildande har emellertid en satsning in-
letts pa att forbattra trafiken.

Lindesbergsomradet var ett av de omrdden ddr lansbolaget engage-
rade sig forst genom inkop av de privata bussforetagen. For nadr-
varande trafikerar ldnsbolaget samtliga busslinjer utom en i om-
radet och dar kommer trafiken att tas over inom kort. Trafikut-
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budet har bibehdallits pa den niva som gdllde vid 70-talets bor-
jan. Vissa utOkningar har dock skett pa linjen Orebro - Lindes-
berg framst i samband med insattande av ersdttningsturer vid in-
dragning av tag.

Forsoksomradet berdrs av foljande busslinjer:

Strdckning Antal turer per dag

mandag- lordag  sGn- och

fredag helgdag
orebro - vFO | indesberg 12 7 5
Lindesberg - Fellingsbro 1 0 0
Finndker - Lindesberg 2 0 0
Ramsberg - SuSSe1BY | jndesberg 10 3 0
Kopparberg - Stora - Lindesberg 3 0 0
Nora - Figthyttan - Lindesberg 2 0 0

Harutover finns serviceturer vissa dagar i veckan med viss av-
vikelse fran ovan angivna linjestrdckningar. Dessa turer torde
dock sakna betydelse fran arbetsresesynpunkt. I centralorten
Lindesberg kors tre turer per dag i vardera riktningen mellan
busstationen och lasarettet. Dessa turer dr i forsta hand in-
satta for besdkande till lasarettet men har viss betydelse aven
for arbetsresor till lasarettet. Busslinjerna i forsoksomrddet
redovisas pa kartan p& sidan 59.

Bussarnas utnyttjande under dygnet redovisas i diagrammet pa
sidan 60. Figuren visar det for kollektivtrafiken typiska mon-
stret med trafiktoppar morgon och kvall. Variationen Overens-
stammer helt naturligt med de forvarvsarbetandes och skolelever-
nas arbetstider som vi tidigare studerat i kapitel 4 och 5.

Resandeutvecklingen med buss redovisas i diagrammet p& sidan 61.
Siffermaterialet gdller for lansbolagets busstrafik i forsoks-
omradet. Tyvdrr har det inte varit mojligt att fa fram motsva-
rande uppgifter for langre tillbaka i tiden.
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Ant. resendrer

10 000 A
Antal resendrer under 1 vecka.
Nov. 1977 och mars 1978 inklu-
| derar detta projekts forsdks-—
7943 EUrer.
5 000
J
nov mars nov mars
=76 =77 =7 -78

Resandeutveckling november 1976-mars 1978. Norra ldnsdelen.
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KOMPLETTERINGSTRAFIK MED TAXI

For de kommuninvanare som inte kan resa med den requljira buss-
trafiken till och frén en tdtort for sina service- och inkops-
resor finns en s k kompletteringstrafik.

Kompletteringstrafiken fungerar sa att den som bor mer an 1 km
fran en busslinje kan dka taxi till bussen eller i vissa fall
direkt till tatorten. Resorna maste dock ske p& bestimda tider
enligt en av kommunen faststalld tidtabell och mdste ocksa be-
stdllas dagen fore resan. For resa med kompletteringstrafiken be-
talar man 3 kronor per enkelresa. Trafiken utfores med mindre
fordon, i regel taxibilar.

I Lindesbergs kommun erbjuder man kompletteringstrafik 1 dag per
vecka. Samtliga kommuner i Orebro lan erbjuder kompletteringstra-
fik varierande frdn 1 dag per vecka till 6 dagar per vecka. I
Lindesbergs kommun har diskussioner forts med taxiutGvarna om
utokning av trafiken till mer dn 1 resdag per vecka. De anser

sig dock inte for ndrvarande ha kapacitet for sadan okning.

Genom kravet pa forhandsbestdllning vet trafikutdvaren hur ménga
som kommer att dka med varje tur. Om ingen anmdlt sig instdlls
turen. Utnyttjandet av kompletteringstrafiken varierar starkt
mellan olika omrdden i kommunen. I vissa omraden utnyttjas tra-
fiken inte alls, i andra omrdden samtliga erbjudna turer. En all-
man tendens, i alla lanets kommuner, dr att kompletteringstrafi-
ken fran sddana omrdden ddr turerna gar direkt in till en tdtort
utnyttjas vasentligt mer an i sddana omriden dar kompletterings-
trafiken ansluter till busslinje.

OKAT ANTAL BUSSRESOR EFTER LANSKORTETS INFORANDE

Har skall ocksa ndmnas ndgot om den satsning man gjort i Orebro
Tan pd ett for hela lanet gdllande ldnskort. Inforandet av detta
kort dr ett led i arbetet pd att gora kollektivtrafiken mer at-
traktiv och tillganglig.

Ett forsta steg togs 1977 dd ett regionalt rabattkort, - det s k
ldnskortet, - infdrdes pa flertalet busslinjer i ldnet. Tyvarr
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var det ej mojligt att nd Overenskommelse med samtliga trafikut-
ovare om kortets giltighet och ddrfor har ndgra busslinjer stdtt
utanfor denna taxereform. En sadan linje dar linjen Nora - Lindes-

berg, men den linjen tas inom kort Over av lansbussbolaget.

Lanskortet, som kostar 50 kronor per kalendermanad, berdttigar
til1l obegrdnsat antal resor under ménaden. I Lindesbergsomréddet
sker for narvarande ca 75 % av samtliga resor med lanskortet.
Denna siffra skall jamforas med att ca 60 7 dkte pd periodbiljett
eller partibiljett fore lanskortets inforande.

Mellan november 1976 och november 1977 okade antalet resor med
inte mindre &n 26 %, se diagrammet pa sidan 61. Att antalet
resor Okar behover emellertid inte vara detsamma som att antalet
resendrer okar. Det d@r mgjligt att varje resenar foretar fler
resor dn tidigare. En mer detaljerad analys av tvd linjer i for-
soksomrddet, linjen Orebro - Lindesberg och linjen Lindesberg -

Stord - Ramsberg, visar dock att resandedkningen varit relativt

sett storre i de tidsldgen ddr den huvudsakliga arbetspendlingen
sker och att resandedkningen slagit igenom pa i stort sett samt-
liga turer. Detta innebar att resandedkningen ocksa motsvaras av
en okning av antalet resendrer.

Siffrorna visar att resandet med kollektiva fardmedel har kunnat
okas genom kraftig rabattering av fardavgiften. Denna slutsats
gdller ocksa for arbetsresor. Men det dr svart att faststdlla

hur mycket inforandet av lanskortet betytt. Antalet resor har
namligen okat ocksa i omrdden dar kortet inte innebar ndgon taxe-
sankning. Dessutom Okar fortfarande antalet resor. Med hansyn
tagen till alla dessa kringfaktorer kan lanskortet beddmas ha
givit en resandedkning i storleksordningen 15 - 20 %.

Kostnaderna for ldnskortet jamfort med det tidigare tilldmpade
taxesystemet kan berdknas till ca 3 miljoner kronor per &r. Detta
kan jamforas med den summa pa ca 23 miljoner kronor som landsting
och kommuner under ett ar (1977) anslar av skattemedel for kollek-
tivtrafiken i ldnet.
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Har skall ocks& ndamnas att regeringen i mars 1978 lagt en propo-
sition om den lokala och regionala persontrafiken pa landsvig
och statsbidragen till denna, vilket vi &terkommer till i ka-
pitel 8.
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/  BILINNEHAVET I LINDESBERGS KOMMUN

o Ungefar 60 % av familjerna i Lindesberg har bil enligt
Statistiska Centralbyréns bilstatistik (BILPAK). Riks-
genomsnittet ligger pa 50 %.

o Nagot over 5 % har fler dn en bil.

o Drygt 5 000 familjer saknar bil. Av dem dar 1 700 famil-
jer i aldern 25-64 ar.

o En fortsatt sysselsdttningsokning och en Gkad pendling
kraver ett battre utnyttjande av bilbesté&ndet och en
utbyggd kollektivtrafik.

For en mer ingdende beskrivning av hur bilinnehavet ser ut i
Lindesbergs kommun har vissa uppgifter plockats fram ur Statis-
tiska Centralbyrans s k BILPAK-statistik. I BILPAK kombineras
uppgifter fran bil- och befolkningsregistren. Bilinnehavet kan
darigenom specificeras efter kon, alder, antal barn i familjen
och familjens disponibla inkomst. Har redovisade uppgifter gal-
ler ar 1976.

Det skall innan vi gdr in i siffermaterialet pdpekas att man i
BILPAK arbetar med en indelning i familjer och inte i hushall.
Som egen familj rdknas gifta personer, ogifta personer 18 &r
och ddarover. Det anvanda familjebegreppet kan i vissa avseenden
uppfattas som lite markligt. Bl a tar det inte hansyn till hur
manniskor i praktiken bor. Tvéd sammanboende som inte ar gifta
raknas som tva familjer. Vidare rdaknas t ex ett hemmaboende
18-drigt barn som egen familj. Man f&r p& detta sdtt ett hogre
antal familjer an vad som i praktisk mening kanske uppfattas som
egna familjer. Den redovisade andelen familjer/hushd1l som saknar
bil blir genom detta sannolikt ndgot for hdg. P& samma satt blir
andelen familjer/hushall som har fler an en bil for 1&g.
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Om BILPAK skall vidare sdagas att det omfattar endast de bilar
som ar registrerade pd fysiska personer. Firmabilar och Teasing-
bilar Tigger alltsd utanfor. Deras antal kan i Lindesbergs kom-
mun berdknas till ca 500. De siffror som hdr redovisas dr pa
detta sdtt genomgdende ndgot for laga.

BILPAK-uppgifterna har som har antytts en del brister. Materia-
let ger emellertid @ndd en grov bild av bilinnehavet i kommunen
och dess olika delar. I det foljande anvdnds omvaxlande orden
familj och hushd11 d& bdda med den innebdrd som har har angivits
gdller for BILPAK.

HOGRE BILTATHET AN GENOMSNITTET FOR LANDET

Ungefdar 60 % av familjerna i Lindesbergs kommun har bil. Riks-
genomsnittet ligger pd drygt 50 %. En jamforelse av bilinnehavet
mellan kommunens tdtorter visar p& betydande skillnader. Klart
over genomsnittet for kommunen ligger tdtorterna Rockhammar,
Strassa och Oppboga med andelar pd 71 %, 67 % och 65 %. Vedevag
redovisar den ldgsta andelen, 52 %. I centralorten har 58 % av
hushdllen bil.

I kommunens olika glesbygdsomrdden ar de inbordes variationerna
mindre dn mellan tdtorterna. Det ar bara glesbygden narmast
centralorten och runt Stord - Guldsmedshyttan som uppvisar ldgre
biltdthet dn kommunen som helhet.

NAGOT OVER 5 % HAR FLER AN EN BIL

Av kommunens ca 13 000 familjer (enligt BILPAK) har ca 750 eller
ndgot over 5 % fler dn en bil. Flerbilsdgandet varierar mellan
familjer i olika inkomstldgen. For gifta familjer med en dispo-
nibel inkomst mellan 15 och 30 000 kronor ar flerbilsandelen 5 %.
Med en disponibel inkomst pd 75 000 kronor eller mer ligger an-
delen pad ca 19 %. Vidare gdller att andelen familjer med barn
med fler an en bil dr storre an motsvarande andel for familjer
utan barn, ca 55 % mot 45 %. Flerbilsinnehav ar vanligast i d1d-
rarna upp till 45 &r, dar andelen ligger runt 20 %, varefter den

snabbt sjunker.
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Flerbilsagandet dr vanligare i glesbygden an i tdtorterna. Ofta
ligger andelen flerbilshushdll dubbelt sd hogt i glesbygden jam-
fort med i tdtorterna.

5 000 FAMILJER SAKNAR BIL

De personer som saknar bil &@r naturligtvis en grupp som miste

dgnas sdrskild uppmdrksamhet nar det gdller transportmojligheter
och forvarvshinder. Av kommunens ungefdr 13 000 familjer &r det
drygt 5 000 familjer eller 40 % som saknar bil. Av dessa ar

2 500 eller ndra hdalften personer i &ldern 65 &r och aldre och

1 000 eller 20 % ungdomar i dldrarna 18-24 &r. Aterstdende ca

1 700 galler familjer i &ldrarna 25-64 &r. Av barnfamiljerna ar
det ca 20 % som saknar bil.

Forutom de familjer som helt saknar bil bor dven uppmarksammas

de personer som till foljd av att det endast finns en bil i hus-
hdllet inte har praktisk tillgdng till bil. Vi ska har med ytter-
ligare ndgra siffror belysa hur mdnga som sammantaget inte har
tillgédng till bil t ex for resor till och fran arbetet.

Som vi tidigare konstaterat har ca 60 % av kommunens totalt

13 000 familjer bil. Det betyder 7 500 bilar. Till dessa skall
ldggas de ca 1 000 ytterligare bilar som finns i flerbilshus-
hallen och de ca 500 firma- och leasingbilar som finns i kommu-
nen. I kommunen finns sdlunda i runda tal 9 000 bilar. Av dessa
faller ca 1 000 p& personer som ar 65 &r eller dldre. Aterstar
ca 8 000 bilar, vilket ska jamforas med en befolkning i yrkes-
verksam &lder (16-64 &r) pd 15 000 personer.

Av dessa 15 000 personer forvdrvsarbetar 11 200. Ungefar 1 000
dr studerande. En hojning av den kvinnliga sysselsdttningsgraden
upp till mannens nivé skulle enligt de i kapitel 3 redovisade
rakneexemplen betyda ytterligare ca 1 800 fler forvirvsarbetan-
de i Lindesberg. Sammantaget innebdr det hdr att idag drygt

12 000 forvdrvsarbetar eller studerar, en siffra som i framtiden
kan forvantas oka till ndrmare 14 000 personer.
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Nu ar inte alla dessa i behov av transportmedel som bil eller
Ibuss for att ta sig till arbetet eller utbildningen. En del har
s& nara att de kan gd eller cykla. Men manga har s& lanat att de
maste anvanda bil eller kollektivt trafikmedel.

Ungefar 1 300 personer eller drygt 70 % av tillskottet pa totalt
1 800 personer skulle som framgdr av diagrammet pa sidan 28
komma fran orter utanfor centralorten. En del av dessa kommer
sannolikt att kunna fa arbete p& den egna orten, men for fler-
talet dar enda alternativet att borja pendla om de inte valjer
att flytta. Till detta skall sedan ldggas att ocksd en del av de
som bor i centralorten kommer att soka sig till arbeten pd andra
orter, bl a Orebro.

Det finns mot denna bakgrund skdl att anta att nytillskottet av
forvarvsarbetande kommer att pendla i storre utstrdckning an de
som nu ar ute pad arbetsmarknaden. Som framgdr av tabellen pa
sidan 37 13g andelen pendlare pa drygt 40 % i Lindesberg ar 1975.
For de nytilltradande kommer sannolikt andelen 1ligga pa uppemot
det dubbla. Det skulle innebdra 1 300 fler arbetspendlare for
vilka transporter miste ordnas.

Ungefar 5 000 av de forvarvsarbetande aker i egen bil till arbe-
tet. Dartill kommer de uppskattningsvis 1 500 som kompiskor eller
samaker i privatbilar vilket ocksd krdver ett antal bilar, an-
tagligen mellan 500 och 1 000 stycken. Det hdr skulle betyda att
ungefar 6 000 av de totalt 8 000 bilarna som finns hos befolk-
ningen i yrkesverksam alder anvands for dagliga resor till och
fran arbetet. Ndgot eller ndgra hundratal torde dartill anvandas
av de ungefdr 1 000 studerande i dldrarna 16 ar och ddrover.

ETT BATTRE UTNYTTJANDE AV BILBESTANDET OCH EN UTBYGGD KOLLEKTIV-
TRAFIK BEHOUS

Teoretiskt skulle de &terstdende ca 2 000 bilarna kunna anvandas
av de 1 300 ytterligare pendlarna bland de personer som enligt
vart rakneexempel pd sikt kan forvantas gd ut i forvdrvsarbete.
Men bara teoretiskt. Det stora flertalet av dessa bilar dr inte
tillgdngliga pa det sdttet. Undersokningar som gjorts bland
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kvinnor som vill borja forvdrvsarbeta visar att mer sn hilften

av dem inte har tillgdng till bil for resor till och fran arbe-
tet. Ser man till hela den grupp som hdr namnts dr denna andel

annu hogre.

Dartill kommer att andelen forvdrvsarbetande som har bostad och
arbete pa samma ort sannolikt kommer att fortsitta. Det dr sile-
des inte enbart en ©kning av antalet personer pd arbetsmarknaden
som ger ett okat resande till och fran arbetet och ett behov av
utbyggd trafikapparat for detta. Den okade arbetspendlingen
bland de redan forvarvsarbetande betyder val sa mycket.

Sammantaget innebdr detta att det inom nuvarande bilbestand knap-
past finns nagot storre utrymme att oka sysselsdattningen. En viss
okning av bilbestandet kan kanske forviantas ocksa framdver men
inte av samma omfattning som under de senaste artiondena. For att
klara en fortsatt dkning av antalet sysselsatta och av arbetsre-
sorna kommer att krdvas ett battre utnyttjande av bilbestandet
genom Okad kompiskorning och samdkning och, inte minst viktigt,
en utbyggd kollektivtrafik.
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8 MOJLIGHETERNA ATT FORBATTRA RESMOJLIGHETERNA TILL
OCH FRAN ARBETET

o En utokad busstrafik for arbetsresor ar mojlig. Out-
nyttjad kapacitet finns fore och efter toppbelastning-
ar morgnar och eftermiddagar d& barnen skall till och
fran skolan. Utvidgning av antalet statsbidragsberat-
tigade turer per dag behdvs for att rymma nya turer
for arbetsresor

o Nya trafiklosningar médste provas. Forsok med s k sam-
bussystem dar en minibuss utnyttjas gemensamt av fore-
tag och av en grupp anstdllda for deras arbetsresor.
Utvidgad arbetsformedlingsservice ndr det gdller sam-
akning.

o Sma fordandringar i forldggningen av de forvarvsarbetan-
des arbetstider kan gora det mojligt for manga fler att
utnyttja kollektivtrafiken. Anpassning av skolans ar-
betstider kan frigdora trafikresurser for arbetsresor.

0 Arbetsresorna maste allmdnt dgnas okad uppmarksamhet i
den lokala och regionala trafikplaneringen. Samarbete
mellan trafikorgan, kommuner, arbetsformedling, fore-
tag och fackliga organisationer &ar nddvandigt.

o Ny bebyggelse midste ldggas s& att arbetsresor mellan
bostdder och arbetsplatser underldttas. Huvudmannen
for den regionala trafiken i ldnet, arbetsmarknadsmyn-
digheterna och de fackliga organisationerna bor vara
remissorgan i den fysiska planeringen.

o Nuvarande skatteavdragsregler for resor till arbetet
i egen bil kan i vissa avseenden vara ett hinder for
kollektiva trafikldosningar for arbetsresor. En dversyn
av reglerna bor ske.

[ detta kapitel diskuteras vad som kan goras pa olika omraden
for att underldtta resandet mellan bostad och arbete. Det galler
dels direkta insatser pd trafiksidan, dels anpassningar ocksa pa
andra omraden som arbetstider och bebyggelseplanering.

71



72 Mojligheterna att forbdttra resemdjligheterna . . . SOU 1978:57

Trafiken p& flertalet busslinjer inom forsoksomrddet ar som kon-
staterades i kapitel 6 huvudsakligen utformad for transporter av
gymnasie- och grundskoleelever och for service- och inkdpsresor.
F& turer gdr pd tider som passar for resor till och frén arbetet.

Intervjuer med de arbetssokande liksom besdken pa de storre ar-
betsplatserna inom kommunen visade pa onskemal om forbdattringar
av trafiken pd en rad punkter. Inom ldnsbussbolaget gjordes pa-
rallellt med detta arbete en genomgdng av trafiken i Lindesbergs-
regionen dar man studerade det tillgangliga kapacitetsutrymmet
for forbdattringar ndr det galler arbetsresor.

Nédgra mojligheter att tillgodose alla krav pa forbdttrade res-
mojligheter har naturligtvis inte funnits inom ramen for de prak-
tiska trafikforsok med utbyggd busstrafik som nu pagar i Lindes-
berg. Arbetet har inriktats pa forbattringar pa linjestrdckning-
ar och tider som tillgodoser en storre grupp manniskors onske-
md1. Detta gdller bl a resorna in till Lindesbergs centralort pa
morgnarna vid de vanligast forekommande arbetstiderna och Tika-
dant hem igen pd eftermiddagen. Nar de praktiska trafikforsoken
startade hosten 1977 var det ocksd nodvandigt att finna en 16s-
ning for de resendrer som tidigare utnyttjat jarnvagstrafiken
frdn Frovi-omrddet in till Orebro for arbetsresor - en trafik
som lades ner i mitten av ar 1977.

Sammantaget inrattades hosten 1977 inom lansbussbolagets linje-
trafik sex helt nya bussturer, inriktade pé arbetsresor. Dess-
utom forlangdes ndgra befintliga turer for att tdcka in ytterli-
gare orter.

De utdkningar av trafiken som gjorts i anslutning till trafikfor-
soket har skett inom ramen for den befintliga vagnparken och ge-
nom omdisponeringar i utnyttjandet av denna.

Vi &terkommer till de ekonomiska aspekterna pa en utbyggd kollek-
tivtrafik for arbetsresor langre fram i kapitlet.
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NYA BUSSTURER FOR ARBETSRESOR

De nya turerna sdrskilt anpassade for arbetsresor startade i
augusti 1977 i samband med Overgangen till 1977/1978 ars tidta-
bell. Starten foregicks av en brett upplagd information till hus-
hdllen i Lindesbergs kommun, bl a genom annonsering i lokalpres-
sen och en speciellt wutarbetad faktafolder om trafikforsoket

och den utokade trafiken. Den utokade trafiken beror linjerna
Orebro - Frovi - Lindesberg och Ramsberg - Stora - Lindesberg.

De nya turerna vilka ocks& redovisas p& kartorna pd sidorna 74
och 75 dr foljande:

I Lindesberg (5.15) - Vedevédg (5.25) - Frovi (5.40) - Kils-
vagen (5.55) med anslutning till buss (bussbyte) fran
Lindesberg via Yxe - Kilsvdgen (5.55) till Orebro 6.30.
Turen ar i forsta hand inrdttad for personer i Frovi-om-

radet som arbetar i Orebro.

II Kilsvagen (5.55) - Frovi (6.10) - Vedevdg (6.20) - Lindes-
berg (6.35). Tur inrdttad for den stora grupp manniskor

som arbetar i Lindesberg och borjar k1 6.45 - 7.00.

I11 Frovi (7.05) - Vedevdg (7.20) - Lindesberg (7.35). En s k
kontorstur, inrdttad framst for arbetande i Lindesberg

som borjar sina arbeten k1 8.00.

IV Lindesberg (16.15) - Vedevdg (16.30) - Frovi (16.45).
Passar den stora grupp som slutar arbetet k1 15.45 - 16.00.

Vv Ramsberg (6.55) - Strassa (7.10) - Storé (7.15) - Guld-
smedshyttan (7.25) - Lindesberg (7.45). Denna tur ersdt-

ter tillsammans med en skoltur (som ankommer Lindesberg
8.20) en tidigare tur som dd& ankom Lindesberg k1 8.05. Den
tidigare turen kom for sent for dem som borjar sina arbet-
en k1 8.00 och for tidigt for gymnasieelever som bdrjar
k1830
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. [uren fanns fore forsoket
== Ny (ol forlangd) forsokstur

Fellingsbro
L

OREBRO

Bussturer som passar for resor till arbetet pd morgnarna.
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. Juren fanns fore forsoket

- Ny (el forlangd) forsokstur

Fellingsbro
.

Bussturer som passar for resor hem fran arbetet pd eftermiddagarna.
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VI Lindesberg (17.15) - Guldsmedshyttan (17.40) - Stora
(17.50) - Strassa (17.55) - Ramsberg (18.10). Inrdttade
for folk med "kontorstid", dvs slutar arbetet k1 16.45 -
17.00.

Dessutom forlangdes en eftermiddagstur, som tidigare gick fran
Lindesberg (16.35) till Strassa, fram till Ramsberg. Likasd for-
langdes en morgontur som tidigare gick fran Strdssa och ankommer
Lindesberg 6.35 (med anslutning till Orebro, ankomst 7.50), s&
att den nu startar i Ramsberg och gar (via Strassa - Stord) till
Lindesberg.

Aven foljande eftermiddagsturer forldangdes: Lindesberg (17.15) -
Frovi (17.45) gar nu anda fram till Orebro (18.30). Turen 17.15
fran Orebro slutade tidigare vid Kilsvdgen, men gar numera via
Frovi (18.05) - Vedevag (18.20) till Lindesberg.

RESANDEUTVECKLINGEN PA DE NYA TURERNA

Dessa praktiska forsok har nu pagatt snart ett ar och en forsta
utvardering kan goras. Trafikrdkningar har gjorts vid tre till-
fallen sedan de nya turerna inrdttades.

Genomsnittliga antalet resande per dag med de nya turerna under
matveckorna (méndag - fredag) i november 1977 och i februari

och mars 1973:

Genomsnitt
Tur: I 10 I IV Vv VI Summa per tur
nov. 1S 7,8 500 65808 S84 06 15,0 61,6 10,3
febr.-78 6,8 7,8 658" "9d e 18,0 19,4 68,2 11,4
mars -78 8,8 T8 a2 R TR 16,4 6752 11 o2

Lansbussbolagets allmdnna bedomning dr att forsoken hittills
slagit vdl ut. Antalet resendarer pd de nya turerna ligger klart
over vad man forvantade sig nar forscken inleddes. Det dr emeller-
tid dnnu for tidigt att gora ndgon mer slutlig beddmning av resan-
deutvecklingen. Den senaste rdkningen dr fran mars 1978 och da
hade endast 6 mianader forflutit sedan starten for de nya turerna.
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Forst efter ungefdr ett ar brukar resandefrekvensen ha stabili-
serat sig. S& lang tid tar det i allmanhet, dven med en intensiv
information, for manniskor att forst upptacka en ny tur och sedan
ldgga om sin vardagsrutin efter denna.

ENKAT BLAND RESENARERNA

Vid resanderakningen i november gjordes ocksa en enkdatundersok-
ning bland resendrerna i nagra for trafikforsoket intressanta
fragor. Alla resendrer svarade inte pa enkdten varfor resultaten
maste tolkas med viss forsiktighet. Men har dr nagra siffror.

o Mer an 85 7 av resendrerna pa de nya turerna uppgav att de
akt regelbundet med respektive tur till och fran arbetet.

o 60 % av resendrerna bestdr av personer som tidigare &kt egen
bil till och frén arbetet.

o 15 % hade tidigare akt med annan busstur.
o 20 % hade tagit sig till arbetet med "annat fardsatt".

o 70 % av resendarerna pd de nya turerna var kvinnor. P& flera
av turerna var det enbart kvinnor som &akte.

Erfarenheterna fréan forsoket i Lindesberg visar att det finns
ett intresse for kollektivtrafik pa tider som ar anpassade for
arbetsresor. Att sd dr fallet i de storre orterna i landet ar
kant sedan tidigare. Forsoket visar att detta ocksa gdller i en
medelstor kommun som Lindesberg.

40 NYA ARBETSRESANDE

Som framgar av tabellen pé& sidan 76 sker dagligen ett 70-tal re-
sor med de sex nya turerna. De stora flertalet av dessa resor ar
arbetsresor. Det visar den enkdt som gjorts bland resendrerna.
Mer dan 85 % uppger att de regelbundet aker med de nya turerna
till och fran arbetet. Det betyder drygt 60 arbetsresor per dag,
enkel vag. Huvuddelen av de resande aker sannolikt buss i bada
riktningarna. Det skulle innebdra ett tillskott av arbetsresande
pa de nya turerna med ca 30 personer. Till detta skall ldggas de
ytterligare resande som tillkommit p& de fyra turer som forlanats.

Ndgon sdrskild rdkning av dem har inte gjorts, men enligt lans-

it
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bussbolagets bedomning torde det rdra sig om minst ett 10-tal
personer.

Sammantaget skulle s&ledes den utbyggda busstrafiken utnyttjas
av ca 40 personer for resor till och frén arbetet. Utifrén sva-
ren i enkdten bland de resande kan rdaknas fram att,

0 24 av dessa 40 tidigare har &kt egen bil,
0 6 har tidigare &kt med annan busstur och

o 8 har tidigare tagit sig till arbetet med "annat fardsatt".

Detta ger summerat 38 personer. For dterstdende 5 %, vilket mot-
svarar 2 personer, saknas uppgift om tidigare fdardsdtt till ar-
betet.

KOSTNADER OCH INTAKTER AV EN UTBYGGD KOLLEKTIVTRAFIK

Kollektivtrafik for arbetsresor drar 1iksom annan kollektivtra-
fik betydande kostnader, men ger ocksd stat och kommun Gkade in-
takter, direkt och indirekt. Kostnaderna for en utbyggnad av tra-
fiken dar som vi skall se i det féljande i mycket beroende av i
vilken utstrdckning det finns outnyttjad kapacitet i den befint-
1iga fordonsparken. De utdkningar av trafiken som lanssbussbola-
get gjort har, som tidigare namnts, skett inom ramen for den be-
fintliga vagnparken.

OKADE BILJETTINTAKTER

De 40 arbetspendlarna p& den utokade trafiken kan samtliga an-
tas utnyttja ménadskort. Av dessa har de 6 personer som endast
bytt frén en busstur till en annan sddant kort sedan tidigare.
Raknat pd elva mdnader och 50 kronor per ménad betyder de 34 ny-
tillkomna bussresendrerna ca 19 000 kronor i Okade biljettintak-
ter per &r for ldnsbussbolaget. Dartill kommer Ckade biljettin-
takter fran det uppskattningsvis tiotal personer som utdver de
arbetsresande dker med de nya turerna. Dessa intdkter kan berdk-
nas till minst ca 5 000 kronor per &r. Sammantaget skulle den ut-
okade trafiken ge lansbussbolaget omkring 24 000 kronor i Gkade
biljettinkomster per é&r.
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Det ska papekas att denna berdakning dr gjord pd basis av de re-
sandesiffror som noterats under det forsta dret som de nya turer-
na funnits och ocksa pa de taxor som d& gallt for lansbussbola-
gets trafik.

Detta gdller allmdnt for de berdkningar Gver kostnader och intdkt-
er for den utokade trafiken som redovisas i det foljande. Forand-
ringar i de resandes antal och sammansdttning liksom dndringar i
biljettpriserna kan sjdlvfallet pdverka berdakningarna uppét

eller nedat.

OKADE SKATTEINKOMSTER FOR STAT OCH KOMMUN

Utdver de okade biljettintakterna ger den utbyggda busstrafiken
ocksa okade skatteinkomster till stat och kommun.

De 24 personer som tidigare &kt i egen bil till arbetet far i

sin sjdlvdeklaration nu gora avdrag endast for den faktiska bil-
Jjettkostnaden pa 50 kronor per mdnad, eller totalt 550 kronor per
ar. Innan de nya bussturerna inrdttades fick de gora avdrag for
resor i egen bil. De avdragen ligger betydligt hdgre. En person
med tva mil till arbetet (enkel vdg) far gora avdrag for ca 900
mil & 5:20 kronor, eller totalt ca 4 700 kronor per &r. Tvd mil
torde vara normal korstracka till arbetet for de arbetspendlande
utefter de Tinjer pd vilka de nya turerna satts in.

En Overgang fran bildkande till kollektivt 8kande betyder pa
detta sdtt 4 150 kronor mindre i avdrag per person och &r. Vid
en marginalskatt pd 60 % innebar detta 2 500 kronor i Okad skatt.
Summerat for de 24 personer som genom den utbyggda busstrafiken

i Lindesberg gatt Over frén att resa i egen bil till att &ka

buss i stdllet betyder detta ungefar 60 000 kronor i Okade skat-
teinkomster for stat och kommun.

En annan viktig foljd av dessa personers overgéng frén bil till
att dka buss till arbetet &r att de bilar som de inte langre an-
vander nu blir tillgangliga for andra i familjen att utnyttja
for arbetsresor, vilket vi dterkommer till.
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For de 6 personer som endast bytt fran en annan tur till en av
de nya turerna paverkas inte den ekonomiska bilden varken for
dem sjdlva eller for stat och kommun.

Det kan den ddremot gora for de 8 personer som gatt over frén
"annat fardsatt" till att nu aka buss. Har maste man skilja pé
vilket tidigare fardsdtt det gdller. For ndgra ror det sig antag-
ligen om en Overgang fran cykel eller moped. For andra kan det
vara sd att man tidigare fatt aka med ndgon person som har bil.
I det forra fallet torde avdraget nu oka ndgot jamfort med tidi-
gare eftersom man for cykel och moped knappast kommer upp i de
550 kronor som det kostar att dka buss per &r. Detsamma kan ock-
sa galla for personer i den senare gruppen om en person betalat
lite for att f& aka med som medpassagerare. For medakande som
betalar ett hogre belopp kan dock avdraget bli mindre an tidi-
gare. Det dr sdaledes svart att gora nagon saker bedomning av hur
avdragen och darmed skatten pdverkas for den grupp arbetspendla-
re som gar over fran annat fdardsdtt till buss. I de hdr redovi-
sade berdkningarna har skatteavdragen sammantaget for denna
grupp antagits vara oforandrade.

Den fran ekonomisk synpunkt mest intressanta gruppen bland de
nya resande dr de personer som genom en utbyggd busstrafik far
mojlighet att ga ut pa arbetsmarknaden. Antingen direkt s& att
de utnyttjar de nya turerna eller indirekt genom att de far till-
géng till familjens bil genom att den som tidigare anvdant den nu
kan dka buss i stdllet till arbetet. Hur manga det kan rora sig
om i Lindesberg har vi ingen klar uppfattning om. Det &r svart
att fa fram ndgon exakt siffra pd detta eftersom det khappast gér
att f& ndgon fullstdndig bild av vilka andra mojligheter som
kan ha funnits for en person att ta sig till och fréan arbetet.

Vi avstdr ddarfor att ange ndgon siffra dver hur ménga nya for-
vdarvsarbetande den utbyggda trafiken kan ha givit. I stdllet
skall vi hdr redovisa ndgra rakneexempel over hur mycket dven
sma sadana tillskott betyder for den ekonomiska kalkylen.

En ytterligare person ut pd arbetsmarknaden med en &rslon pa
55 000 kronor betalar ndgot under 40 % i inkomstskatt eller ca
20 000 kronor. Till detta skall ocksa ldggas arbetsgivaravgifter.
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De uppgdr totalt till uppemot 40 %. Av dessa gdr ca 15 % direkt
till staten, vilket pd en arslon pd 55 000 kronor motsvarar ca

8 000 kronor. De ovriga ca 20 % i avgifter som betalas in av ar-
betsgivaren - ATP-avgiften m m - dr mer bundna vad gdller anvand-
ningen och bdr ddrfor inte tas med i detta sammanhang. Detta gdr
sammantaget att stat och kommun fé&r ca 28 000 i okade skatter
och avgifter for varje person som borjar forvarvsarbeta. I det
fall bristande resmojligheter utgjort ett avgorande hinder for
en person att ga ut pa arbetsmarknaden kan det vara riktigt att
rdkna in dessa pengar i kalkylen Over vad en utbyggd kollektiv-
trafik ger av kostnader och inkomster.

Samtidigt ska man ha klart for sig att de i mdnga fall inte ar
endast ett hinder som ligger i vdgen for en persons uttrade pa
arbetsmarknaden. Det kan ocksé& kravas en daghemsplats, yrkesut-
bildning etc. Detta innebdr i s& fall ocksd okade kostnader for
samhdllet. Kostnader som den framrdknade inkomstokningen till
stat och kommun ocksé& ska tdcka. I en del fall kan emellertid
det forhallandet att en person borjar forvarvsarbeta innebidra
minskade kostnader for samhdllet genom att t ex arbetsldshets-
understod inte ldngre behdver betalas ut eller att bostadsbidra-

get inte behdver vara lika stora som tidigare. Det ar svért att
bedoma at vilket hall dessa kostnads- och intdktsposter sl&r

sammantaget.

Av stor ekonomisk betydelse i sammanhanget &r ocksd de manniskor
som kor egen bil till arbetet men som genom den forbattrade buss-
trafiken inte langre sparar 1,5 tim per dag i restid och darfor
inte far gora avdrag for bil. De far i fortsdttningen géra av-
drag endast for busskostnaden pd i detta fall 550 kronor per &r.
For dem - Tiksom for gruppen som gdtt dver fran bil till buss -
minskar nu avdraget vilket betyder 2 500 kronor per ar i Okade
skatteinkomster for stat och kommun. Detta raknat p& en genom-
snittlig korstrdacka pd 2 x 2 mil per dag och 60 % i marginal-
skatt. Hur manga personer detta kan gdlla dr svart att uppskatta.
Ldt oss for enkelhets skull antaga att det gdller hdlften av det
antal som gatt over fran bil till buss, eller 12 personer. De
minskade avdragen skulle d& betyda ca 30 000 kronor mer i skatt.
Formodligen Tigger den faktiska siffran betydligt hogre.
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EN SUMMERING

o Den utbyggda busstrafiken for arbetsresor i Lindesberg kan be-
rdaknas kosta lansbussbolaget ca 250 0GO kronor per &r.

o Biljettintdkterna okar med ca 24 000 kronor om aret.

o De 24 personer som gatt over frén bil till buss ger genom de
minskade reseavdragen ca 60 000 kronor i Okade inkomster till
stat och kommun.

o De som bytt fran annan busstur respektive fran "annat fdrd-
satt" torde i stort inte betyda nagot i ekonomiskt hdanseende.

0 Minskade avdrag for personer som kor bil trots att de inte
far gora avdrag for mer @n kostnaderna for buss och darmed
okade skatteinkomster for stat och kommun; hdar uppskattade
till ca 30 000 kronor.

o Det direkta ekonomiska utfallet av den utbyggda busstrafiken
beror sedan pa hur manga personer som genom denna fatt mojlig-
het att ga ut i forvdrvsarbete. Fem nya forvarvsarbetande
skulle ge stat och kommun Okade inkomster i form av skatter
och avgifter pa drygt 135 000 kronor vilket motsvarar unge-
fdr det belopp som dterstar att tdcka av kostnaden for den ut-
byggda trafiken.

Det skulle i trafikforsoket i Lindesberg sdledes rdcka med mindre
an tva sadana nya forvarvsarbetande per nyinsatt tur for att
kostnader och inkomster skall ga ihop. Detta d& rdaknat for ldns-
bussbolaget samt stat och kommun sammantaget.

KOSTNADSFORDELNINGEN MELLAN STAT, LANDSTING OCH PRIMARKOMMUNER

Vi skall hdar gora en sammanstdllning Over hur kostnader och in-
takter fordelar sig mellan olika parter.

Som tidigare namnts gar det inte att gora nagon exakt uppskatt-
ning av hur ménga personer som genom en utbyggd kollektivtrafik
kan komma ut p& arbetsmarknaden. I sammanstdllningen har detta
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antal satts till fem personer, dvs det antal som kravs for att

fa en tdckning av de kostnader som den utbyggda trafiken i Lin-
desberg redovisar. Detta d& inte som en siffra Over det faktiska
utfallet av trafikforsoket utan som ett rdkneexempel for att be-
lysa hur kostnader och intdkter fordelar sig vid en sddan syssel-
sattningsokning.

Sammanstdllningen visar fordelningen innan eventuella bidrag
fran stat, landsting och kommuner. Uppgifterna &r baserade p&
material som kommit fram inom trafikforscket. P& en del punkter
har vissa kompletterande antaganden och uppskattningar f&tt go-
ras, vilket innebdr att berdkningarna inte far harddras i sina
detaljer. Sammanstdllningen ger dock en allmin bild av de ekonc-
miska foljderna for olika parter av en utvidgad busstrafik for
arbetsresor.
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Fordelningen av de okade skatteinkomsterna dar gjord utifran en
landstingsskatt p& 11:50 kr, en kommunalskatt pa 16:50 kr och en
kyrkoskatt pa 1:00 kr, dvs totalt 29:00 kr i kommunal utdebite-

ring.

Buss- Kommunen Lands- Staten Totalt
bolaget tinget

KOSTNADER
Merkostnader for den 250 000 250 000

utbyggda trafiken

Summa kostnader 250 000 250 000

INKOMSTER :
Okade biljettin- 24 000 24 000
takter

Okade skatteinkomster 16 500 11 500 31 000
fréan personer som bytt

fran bil till buss ge-

nom minskade avdrag

Okade skatteinkomster 8 250 5 750 151 500 29 500
fran personer som ak-

er bil till arbetet

men genom den utbygg-

da busstrafiken fér

gora avdrag endast

for busskostnaden

Okade skatteinkomster 41 250 28 750 27 500 97 500
frédn personer som ge-

nom en utbyggd kollek-

tivtrafik kan ga ut i

forvarvsarbete (rak-

nat pa 5 sadana nya

forvarvsarbetande)

Okade inkomster i 40 000 40 000
form av arbetsgivar-
avgifter till staten

Summa inkomster 24 000 66 000 46 000 114 000 250 000
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EN TIONDEL TACKS GENOM GKADE BILJETTINTAKTER

Av sammanstdllningen framgér att bussbolaget kan beraknas f& en
tiondel av merkostnaderna for den utbyggda trafiken tackta genom
okade biljettinkomster. Biljettinkomsterna svarar i genomsnitt

i Tandet for uppemot halften av kostnaderna for den lokala och
regionala busstrafiken. Andelen ligger dock genomgédende lagre p&
turer med ett stort inslag av arbetsresor, eftersom huvuddelen
av denna grupp resande anvander manadskort eller lanskort dar sa-
dant finns. Vidare ligger andelen ldgre p& glesbygdslinjer med
begransat trafikunderlag, vilket det @r fraga om i Lindesberg.
Aven om biljettinkomsterna kanske ar ndgot for 1&gt beraknade
torde de inte svara for mycket mer d@n har angivna 10 % av den
totala kostnaden.

Resterande del av kostnaderna maste sdledes tackas genom anslag
fran landsting och kommuner samt genom bidrag fran staten. En ut-
gangspunkt for fordelningen av dessa kostnader skulle kunna vara
de inkomster som respektive part far, genom minskade skatteavdrag
och genom att fler manniskor kommer ut i forvarvsarbete.

STATEN FAR GVER 50 § AV DE OKADE SKATTEINKOMSTERNA

Staten skulle som framgdr av sammanstdllningen f& den stdrsta de-
len drygt 50 %, av inkomstokningarna av skatter och avgifter,
kommunerna skulle f& ungefdr 30 % och landstinget 20 %. Detta
rdknat pa inkomstokningarna vid sidan om de Gkade biljettintdk-
ter som direkt gar till bussbolaget. Bilden dr i stort densamma
dven om man rdknar endast de okade skatteinkomster som erh&llits
genom minskade bilavdrag for dem som gatt Over fran bil till
buss.

Utgar man fran den kilometerkostnad p& ca 3 kronor som redovisas
for de nya turerna i Lindesberg skulle ungefdr 30 Gre tdckas av
okade biljettintdkter. L&ter man sedan inkomstokningarna for
stat, landsting och kommunerna vara vagledande for hur resten

av kostnaderna skall fordelas far man foljande fordelning:
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Kilometerkostnad for ZH00Nkr
den utbyggda trafiken

Okade biljettintakter 0E30SK
Aterstdr att tacka genom anslag 2:70 kr

Kostnadsfordelning motsvarande
de inkomstokningar den utokade
trafiken kan ge olika parter

staten 1:35" kr 50 %
landstinget 0465 ke 20 %
kommunerna 0:80 kr 30 %

STATSBIDRAG PA 1:60 KRONOR PER KILOMETER

De redovisade siffrorna kan jamforas med kostnadsfordelningen i
dag nar det gdller den regionala och lokala busstrafiken. Det

nya bussbidragssystem som beslutats av riksdagen under varen 1978
innebar att det utgdr statsbidrag med 1:60 kronor per kilometer
for tre dubbelturer pd respektive linjestrackning per dag mandag
till fredag. For turer ddrutdver utgdr inget statsbidrag.

Landstinget och kommunerna svarar i Orebro lan for vardera half-
ten av lidnsbussbolagets kostnader som inte tdcks av biljettin-
komster och statsbidrag.

I de fall dar de nya turerna for arbetsresor ryms inom de stats-
bidragsberdttigade tre dubbelturerna per dag tdcks sdlunda drygt
50 % av kilometerkostnaden pd 3 kronor av statsbidrag eller med
1:60 kronor. Resten fordelar sig med 0:55 Ore pd vardera lands-
ting och kommuner. Fordelningen skulle i detta fall bli foljande:

Kilometerkostnad for 3:00 " kp
den utbyggda trafiken

Okade biljettintdkter 0kB0RkKE
Aterstér att tdcka genom anslag 2:70 kr

Kostnadsfordelning for ny trafik
som ryms inom statsbidragsberadt-
tigade tre dubbelturer per dag

staten 1:60 kr 60 %
landstinget 0:55 kr 20 %
kommunerna 01255 kr 20 %
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STATSBIDRAG ENDAST FOR TRE DUBBELTURER PER DAG

Innebar den utdkade trafiken att man kommer Gver tre dubbelturer
per dag pd en linjestrdckning utgdr alltsé inget statsbidrag for
denna nya trafik. Darmed dndras kostnadsbilden markant. Lands-
tinget och kommunerna fér helt och hadllet std for den del av kost-
naden som inte tdcks av ckade biljettintakter.

Kilometerkostnad for 3:008 Ky
den utokade trafiken

Okade biljettintakter 0308k
Aterstar att tdcka genom anslag 2:70 kr

Kostnadsfordelning for trafik
over tre dubbelturer per dag

staten 0:00 kr 0 %
landstinget 2368k 50 %
kommunerna 12 358kr 50 %

Landstingets och kommunernas kostnader for en utbyggd busstrafik
for arbetsresor dr sdlunda i hog grad beroende av i vilken ut-
strdckning den nya trafiken kan rymmas inom det turantal man kan
fd statsbidrag for. Ser man p& den utbyggda trafiken i Lindes-
berg dr det endast tva av de nya turerna och tva av de forlangda
turerna som ryms inom ramen och detta endast for en mindre del
av den totala strdckan. Det gdller turerna mellan Lindesberg och
Ramsberg dar man pd strdckan mellan Strdssa och Ramsberg med de
nya turerna kommer upp till tre dubbelturer per dag. I ovrigt
Tigger den utokade trafiken genomgdende Gver detta antal for
statsbidragsberdttigade turer per dag.
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b

[ J
KOPPARBERG

— dubbelturer fore aug. 1977

v tillkommande dubbelturer
w977

fo.m aug.
(¢/9) 7 dubbelturer min.- fredag
6 ks lordag
5 & sondag

Rockhammar
.

Fellingsbro
L]

——ar—ar—a

Totalt antal dubbelturer per dag pa olika linjestrdckningar.
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Har har oversiktligt redovisats de ekonomiska effekterna for
stat, kommun och landsting av en utbyggd busstrafik for arbets-
resor. Berdakningarna visar att huvuddelen, mer an 50 %, av de
okade skatteinkomsterna tillfaller staten. Det dr mot den bak-
grunden rimligt att staten genom statsbidrag for denna typ av
busstrafik svarar for en betydande del av de totala kostnaderna
for denna. Det dr ocksa fallet sa lange utbyggnaden av trafiken
ryms inom de tre dubbelturer per dag for vilka statsbidrag ut-
gadr. Erfarenheterna fran Lindesberg visar emellertid att nya
turer for arbetsresor i mycket liten utstrdackning ryms inom denna
ram. P& de linjestrackningar dar det finns ett trafikunderlag

for turer inriktade pd arbetsresor finns det redan tidigare van-
1igen mer dn tre turer. Forhdllandena torde vara desamma i fler-
talet mindre och medelstora kommuner i Tandet.

En utbyggnad av busstrafiken for arbetsresor med tva a tre tu-
rer pa morgnarna ndr arbetet borjar och lika manga turer pa ef-
termiddagen dr ett minimum for att man skall kunna erbjuda kol-
lektiva resmojligheter for personer med olika arbetstider. Skall
en sddan utbyggnad kunna astadkommas synes en viktig forutsatt-
ning vara att statsbidrag kan erhallas for dessa nya turer. Detta
forutsdtter da en utokning av antalet statsbidragsberdttigade
turer. Reglerna for statsbidrag borde en]igt var mening komplet-
teras med en mojlighet att f& bidrag for ytterligare tva alter-
nativt tre dubbq]turer per dag for turer vid de for arbetsresor
intressanta tiderna morgnar och kvdllar utover nuvarande maxi-
mala tre dubbelturer.

HOGRE KOSTNADER OM FORDONSPARKEN MASTE UTOKAS

De kostnadssiffror som hdar har redovisats gdller som tidigare

namnts i en situation dar utvidgningen har kunnat ske inom den
befintliga fordonsparken. Maste det till utokningar kan kost-

naderna bli hogre.

En ny buss for linjetrafik kostar med dagens priser mellan

400 000 och 500 000 kronor. Den tekniska livsldngden dr ca 15 ar,
den ekonomiska ndagra ar darunder. De fasta kostnaderna - inne-
fattande astrivningar, ranta, skatt, forsakringar och garage-
ring - beldper sig till ca 55 000 kronor per ar. De rorliga
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kostnaderna for drivmedel, underhdall, km-skatt m m ligger pé& ca
1:10 kronor per kilometer. En heltidsanstdlld bussfdrare kostar
idag ca 100 000 kronor per dr. Till detta kommer sedan kostnader
for administration, terminalavgifter m m. Kostnadsuppgifterna av-
ser ldnsbolagets bussar.

EN KTLOMETERKOSTNAD PA 5:70 KRONOR

For en ny buss som utnyttjas for ca 5 000 mils kdrning per &r
blir kostnaderna i dagens priser foljande:

Fasta fordonskostnader 55 000:-- 19 %
Rorliga fordonskostnader 55 000:-- 19=%
Personalkostnader 150 000:-- 531%
Ovriga kostnader 25 000~ 9 %

285 000:-- 100 %

= 5:70 kronor/km

Kilometerkostnaden p& de nya turerna for arbetsresor i Lindes-
berg kan berdknas till drygt 3 kronor. Ddr fanns det alltsd viss
outnyttjad kapacitet i den befintliga fordonsparken och utdknin-
gen kunde ske inom ramen for denna.

Det hogre kilometerpris som uppstar om vagnsparken mdste utvid-
gas paverkar naturligtvis den ekonomiska kalkylen och kravet pa
antalet resendrer p& den utdkade trafiken. Merkostnaden for den
nya trafiken for arbetsresor i Lindesberg skulle ha uppgatt till
ndstan det dubbla. For att f& samma kostnadstdckning skulle re-
sandeantalet behdvt vara i motsvarande grad storre.

KRAV PA EFFEKTIVT UTNYTTJANDE AV FORDONSPARKEN

Av det sagda framgar vikten av ett effektivt utnyttjande av for-
donsparken. I forsta hand mdste man se pda mojligheterna att kla-
ra en eventuell utokning av trafiken inom den befintliga kapaci-
teten. Trafikforsoket visar att det i en kommun som Lindesberg
finns ett sadant utrymme. Bussparken ar i stort dimensionerad
efter de toppbelastningar som intrdffar under ndgra timmar
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morgon och kvall nar barnen skall till och fran skolan. Under ov-
rig tid dar kapaciteten inte fullt utnyttjad. Det finns darfor en
outnyttjad kapacitet som kan anvandas for att utvidga trafiken
vid tider som passar for arbetsresor. Sakerligen dr detta ett
forhdllande som inte bara gdller for Lindesberg utan ocksa i an-

dra kommuner men for ndrvarande inte har nagon utbyggd busstra-
fik for arbetsresor.

For att na detta battre utnyttjande av fordonskapaciteten kravs
- visar ocksa forsoket- en god planering av trafikresurserna.
Stora vinster kan vidare nas i detta avseende genom en samord-
ning av de forvdrvsarbetandes arbetstider och en anpassning mel-
lan dessa och skolans arbetstider, vilket vi dterkommer till
langre fram i detta kapitel.

Ar det sa att man maste kopa in ytterligare en buss ar det Tlika-
sa viktigt att man far ett nojaktigt utnyttjande av denna. Det
dr svart att motivera en utokning av fordonsparken med inrattan-
de av en eller ett par nya turer. Man maste hela tiden se pa
vilket utnyttjande man kan fa av trafikkapaciteten i dess helhet.

En tur for arbetsresor i undersckningsomradet dr i genomsnitt

ca 20 kilometer 1ang vilket med fram- och aterkorning och 250
dagar ger 1 000 mil per ar. Detta motsvarar ungefdr 20 % av det
transportarbete en buss behdver gora for att ligga pa acceptabel
utnyttjandeniva. For att motivera ytterligare en buss skulle med
detta sdatt att rdkna har krdvas att man inrdttade fem turer.
Helst bor man fa ett annu hogre utnyttjande.

Ser man till den enskilda turen dr en grundforutsdattning for att
en sddan ska sattas in att trafikunderlaget har en viss omfatt-
ning. Om antalet resendrer dar sa stort att trafikintdkterna tdck-
er kostnaderna for turen i frdga dr avgorandet enkelt. I befolk-
ningsglesa omraden av det slag som stora delar av Lindesbergs
kommun representerar, dr det dock ganska f& linjestrdckningar

dar nya turer i tidsldgen for arbetsresor skulle bli sjdlvbaran-
de. Detta atminstone sett i ett kortare tidsperspektiv. Far man
igdng en fungerande trafik for arbetsresor kan emellertid trafik-
underlaget efter hand komma att oka. Man far ddrfor inte se en-
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bart pa det trafikunderlag som kan bedomas finnas i nuldget. Till
detta skall ocksa ldggas att forandringar av bensinpriser m m in-
om en kanske inte avldgsen framtid allmant kan oka intresset for
och behovet av en utbyggd kollektivtrafik for arbetsresor.

En utbyggnad av busstrafiken for arbetsresor blir pa detta satt
en vidare ekonomisk frdga och darmed ocksd en politisk fraga.
Avgorande blir till sist den vardering som man fran ldnsbussbo-
lagets dgare - landstinget och kommunerna i ldnet - gor av att
ha en fungerande kollektivtrafik ocksa for arbetsresor. Men det
dr ocksd en fraga om vilka bidrag man dr beredd att skjuta till
fran statens: sida for en sddan trafik.

NYA TYPER AV TRAFIKLOSNINGAR MASTE PROVAS

Trafikforsoket i Lindesberg visar bade pa mojligheterna och sva-
righeterna att med en konventionell busstrafik ordna en fungeran-
de trafikapparat for arbetsresor i glesbygden och pa& mindre och
medelstora orter. Det gar, visar forsoket, att bygga upp en sé-
dan pa linjestrdckningar och pa tider dar det finns ett visst
resandeunderlag. Sarskilt som det i mdnga fall finns en outnytt-
jad kapacitet inom den befintliga fordonsparken fore och efter
toppbelastningarna morgnar och eftermiddagar ndr barnen skall
skjutsas till och fran skolan.

Men trafikforsdket visar ocksa att det inte dr mojligt att med
linjebusstrafik i traditionell mening nd ut till alla delar av
en kommun. Har maste andra typer av trafiklosningar provas.

MINDRE BUSSAR KNAPPAST NAGOT ALTERNATIV I LINJETRAFIKEN

Inom trafikforsoket har diskuterats mojligheterna att utnyttja
mindre bussar som tar ungefdr hdalften sd manga passagerare mot
vad den normalsstora bussen gor. Det ar ett alternativ som ofta
framforts i debatten nar det gdller att fa ned fordonskostnaden
pa turer och linjestrackningar med begrdnsat trafikunderlag. In-
kopspriset ligger ldgre for dessa bussar och det gdller till en
del ocksa de rorliga kostnaderna.A andra sidan dr den tekniska
livslangden kortare.
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Kostnadsbilden for en ny mindre buss kan se ut enligt foljande:

Fasta fordonskostnader: 35 000:--
Rorliga fordonskostnader: 45 000:--
Personalkostnader: 150 000:--
Ovriga kostnader 250007
Summa 255 000:--

= 5:10 kronor/km

For att de lagre kostnaderna hos den mindre bussen skall kunna
tas tillvara maste denna kunna utnyttjas under hela trafikdygnet.
Sdledes maste det finnas transportuppdrag for bussar av denna typ
savdl under trafiktopparna pa morgnar och eftermiddagar som under
ldgtrafiktid. Problemet dr att dessa mindre bussar inte rdcker
till under trafiktopparna. Da behdvs den normalstora bussen mer
dn vdl. Sammantaget blir darfor den mindre bussen for en trafik
som det hdr dr fraga om inte ekonomiskt fordelaktigare an den

normalstora bussen, snarare tvdartom.

KOMPLETTERINGSTRAFIK MED TAXI

En annan tanke som forts fram i debatten ar anvandande av kom-
pletteringstrafiken med taxi ocksa for arbetsresor. Man skulle
dd bygga ut den kompletteringstrafik for serviceresor som fler-
talet kommuner infort under senare ar. Det finns dock betydande
svdrigheter forknippade med en sadan utbyggnad, bade praktiska
och ekonomiska.

I det har aktuella forsoksomrddet, Lindesbergsregionen, dr de
taxibilar som skoter kompletteringstrafiken redan nu fullt enga-
gerade pa morgnar och eftermiddagar, dd framst med skolskjuts-
uppdrag. Det finns sdledes i dagslaget inte utrymme for en trafik
ocksd for arbetsresor.

Ett annat problem ar kostnaden. Kompletteringstrafiken dr anrops-
styrd, dvs den som onskar anlita kompletteringstrafiken maste be-
stdlla resan i regel dagen fore resdagen. Trafiken stdlls in de
dagar dd ingen bestdllning gors. Utnyttjandet varierar mycket
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mellan olika kommuner och ocksé& mellan olika Tinjestrdckningar
inom en och samma kommun. I en del fall kGrs inte mer &n 10 %
av turerna. Detta ar forklaringen till de forh&llandevis l&ga
kostnader som kompletteringstrafiken drar for kommunerna.

Ndr det gdller arbetsresor skulle man inte f& samma variation i
utnyttjandet och darmed inte heller samma 18ga utnyttjandegrad.
Kostnaden per resendr och forvarvsarbetande skulle bli mycket
hog. En kompletteringstrafik kan med den upplaggningen den har
idag mot denna bakgrund knappast ses som en realistisk 1osning
for resor till och fran arbetet. I vissa fall kan naturligtvis
denna trafikform visa sig vara den enda mojligheten, men detta
da i speciella fall och inte som ndgon allman trafikldsning for
glesbygdsboendes arbetsresor.

ETT SAMBUSSYSTEM MED MINTBUSSAR SOM KORS AV DE FORVARVSARBETANDE
SJALVA

En annan 160sning, som vi diskuterat inom trafikforsoket, skulle
kunna vara vad vi kallar sambussystem. Tanken dr ddar att ett
foretag samutnyttjar minibussar med en grupp anstdllda som an-
vander bussen for att ta sig till och fran arbetet. Under den
tid som bussen inte anvands for arbetsresor kan den utnyttjas av
foretaget for andra typer av transporter. Pa detta sdatt behdver
de som dker sambuss inte st& for hela fordonskostnaden. Tanken
dr vidare att bussen framfors av de resande sjdlva. De far sins-
emellan komma Gverens om vem som far kdra, vem som ska fungera
som reserv for foraren, tider m m. De som utnyttjar bussen -
foretaget och de arbetsresande - delar pd den fasta kostnaden
for fordonet.

Sambussystem har med olika uppldggning provats vid négra fore-
tag i Tandet. Néagon samlad bild Over detta finns inte men en in-
ventering av vad som gjorts pa detta omrdde har nyligen startat
vid Chalmers Tekniska Hogskola i Goteborg. Vi har fatt en del
material darifran. Materialet visar att det finns en hel del
fragetecken kring en verksamhet av detta slag. Det galler bade
fragan om hur trafikformen uppfattas av resendrerna och fragor
av praktisk och principiell natur. Det bor vidare undersokas
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pa vilket satt samhallet eventuellt skulle kunna stddja en sam-
bussverksamhet organisatoriskt och kanske ocksd ekonomiskt om
trafikformen visar sig intressant att satsa pd. En viktig fréga

i sammanhanget d@r hur en eventuell verksamhet med sambuss skall
inordnas och samordnas med trafiksystemet i Ovrigt. Det dr enligt
var mening angeldget att man hdar fér en organisation av verksam-
heten som ger trafikhuvudmannen i lanet den samordningsmdjlighet-
en. Manga av dessa fragor kan knappast klaras ut med mindre an
att man ger sig in i praktiska forsok med sambuss.

Vi har inom trafikforsoket tagit initiativ till en sddan forsoks-
verksamhet och detta vid Tasarettet i Lindesberg. Dar pdgédr nu

en storre utbyggnad och en betydande utdkning av personalen
kommer att ske under de narmaste aren med bdrjan under hosten
1978. Projektet planeras i samarbete mellan sysselsattningsut-
redningen, kommunikationsdepartementet, lansbussbolaget och
landstinget i Orebro 1dn samt arbetsformedlingen i Lindesberg.
Arbetet befinner sig fortfarande pa ett forberedande stadium och
praktiska trafikforsok planeras med bdrjan under hosten 1978.

DE EKONOMISKA ASPEKTERNA PA SAMBUSS

Ndgot ocksa om de ekonomiska forutsattningarna for sambuss. I
det forsok med sambuss som har har diskuterats skulle ett antal
minibussar langtidshyras (s k leasing) gemensamt av en grupp an-
stdllda och av landstinget. Arshyran per buss ligger pa ca

25 000 kronor och i detta ingar da ocksa service, skatt och for-
sdkring. Av detta belopp skulle de anstdllda betala hdlften, dvs
12 500 kronor. Tillkommer s& kostnader for bensin och olja pa

ca 3 kronor per mil. Detta rdaknat efter en bransleforbrukning pé
ca 1,5 Titer per mil och ett bensinpris pd ndgot under 2 kronor
per liter.

Genomsnittliga resstrdackan for arbetspendlare i Lindesberg kan,
som tidigare namnts, berdknas 1igga pa ca 4 mil per dag, detta
fram och ater. For en minibuss som anvands gemensamt av flera
pendlare far man rakna med nagot langre totalkorstrdacka eftersom
alla medakande sannolikt inte bor pd precis samma stdalle. Kost-
naden for bussen skulle for de anstdlldas del ddrmed bli
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foljande:
Langtidshyrning av fordonet 1I28500=
Bensin och olja 3 600:-

(raknat efter 5 mil per dag
vilket ger ca 1 200 mil per
ar och 3 kronor per mil for
bensin och olja)

Summa 16 100:-

For en grupp pa t ex atta personer blir reskostnaden per &r na-
got under 2 000 kronor per person. Under forutsdttning att avdrag
medges for den faktiska kostnaden for den som &ker sambuss blir
skattereduktionen med 60 % marginalskatt ca 1 200 kronor. Netto-
kostnaden skulle for den enskilde bli ca 800 kronor per &r, vil-
ket kan jamforas med 220 kronor for den som &ker buss och 1 900
kronor for den som &ker egen bil och som far gdra avdrag for
detta.

Vi har tidigare i kapitlet diskuterat kostnaderna och intdkterna
for stat och kommun av en utbyggd busstrafik. Forutom de direkta
kostnaderna for trafiken subventionerar samhdllet ocksd resorna
till och frén arbetet genom skatteavdragsméjligheterna for ar-
betsresor. Det kan nar det gdller sambuss vara intressant att se
pa storleken av denna subvention for olika fardsdtt. Subventionen
per ar for en person som dker 4 mil om dagen dr fdljande:

Buss 330:--
Sambuss 1 200:--
Egen bil 2 800:--

Pa samma sdtt som ndr det gdller busstrafiken kan det om man ser
till samhdllets subvention via skatteavdragen finnas skdl att
overvdga nagon form av bidrag for en sambussverksamhet. Det kan
namnas att en overgang av dtta tidigare bilpendlare till sam-
buss skulle ge stat och kommun nadstan 13 000 kronor per &r i Oka-
de skatteinkomster. Det finns sédledes en marginal att ta ifrén
om man fran samhdllets sida skulle vilja g& in och stodja en
verksamhet med sambuss for arbetsresor.
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De arbetsresandes intresse for sambuss torde &tminstone till en
grad bli beroende av kostnaderna for en sddan trafik och d3 i
forhdllande till andra fdardsatt. En annan fraga av betydelse i
sammanhanget dar naturligtvis foretagens intresse och mgjlighet
att delta i sambussverksamhet och darigenom st& for en del av
fordonskostnaden. Detta dr frdgor som en praktisk forsoksverk-
samhet kan ge information om.

SAMAKNING T PRIVATBILAR

Som vi konstaterat vid genomgédngen av de forvarvsarbetandes for-
delning pa fdrdsdtt aker den dvervagande delen i egen bil (70 %).
Drygt 5 % av de forvarvsarbetande uppger att de samdker med per-
soner som har bil. Allmdnt sett synes samékningsalternativet

vara av begransat intresse bland de forvarvsarbetande och ocksa
bland de arbetssokande. Detta gdller for dem som kan ta sig till
och frdan arbetet pd& annat sdtt. Bland de arbetssdkande som inte
har tillgdng till egen bil och som dr bosatta i omréden med da-
liga allmanna kommunikationer dr dock intresset for samdkning be-
tydligt storre. Av det hundratal personer som inom trafikforsok-
ets ram sdrskilt intervjuades om sina resproblem kunde en bety-
dande del tdnka sig samdkning. Nagra foredrog t o m samikning
fore andra fardsatt. Halften av de tillfrédgade ans&g att det
skulle vara bra om arbetsformedlingen pd négot satt kunde hjdlpa
ti11 med information om samdkning.

Onskemdlen om en utdkad service vad betraffar anvisning eller in-
formation om samdkningsmojligheter ligger i linje med arbetsfor-
medlingens mdlsdattning om ett s& fullstandigt arbetserbjudande
som mojligt. Vi vill frdn trafikforsoket darfor fororda att man
fran arbetsmarknadsverkets sida startar forsck med en utvidgad
arbetsformedlingsservice ndr det gdller samdkning. Kontakt har
ocksd tagits mellan trafikforsoket och AMS i denna frdga och ett
sadant forsck forbereds nu inom AMS.

Organisationen av en service pd detta omrdde kan byggas upp pé
olika sdtt och behdver enligt vdr mening nodviandigtvis inte va-
ra omfattande eller resurskrdvande. En modell skulle kunna vara
att onskemal och utbud av platser for samdkning utan sarskilda
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insatser frén arbetsformedlingens sida kan annonseras pa sdrskild
anslagstavla vid arbetsformedlingen. En annan modell skulle kunna
vara att arbetsformedlingen i sina kontakter med foretagen infor-
merar sig om de utbud av samékningsplatser som kan finnas hos an-
stdllda i foretagen och genom ett enkelt anteckningsforfarande
formedla en kontakt mellan sokande och den som erbjuder plats for
samakning. Man kan ocks& tanka sig mellanformer dar arbetsfdrmed-
lingen t ex kan upplysa den arbetssdkande om med vilken denna bor
tala om samdkning pd den arbetsplats arbete erbjuds.

Information om samdkningsmojligheter dr ett av flera exempel ddr
arbetsformedlingen kan spela en roll pd trafikomrddet. Det finns
ocksd allmant sett skdl att mer an hittills ta till vara arbets-
formedlingens kunskaper om manniskornas problem med arbetsresor,
i trafikplaneringen och i bebyggelseplaneringen. Vi kommer till-
baka till detta i det foljande.

SAMORDNING AV DE FORVARVSARBETANDES ARBETSTIDER

Mojligheterna att inrdtta kollektiva resmojligheter for arbets-

resor begransas starkt av den tidigare redovisade spridningen av
arbetstiderna. De olika arbetstiderna begransar ocksd mojlighe-

terna till en mer omfattande samdkning. Vilka ar da mojligheter-
na att andra arbetstiderna sé& att fler arbetstagare kan erbjudas
resmojligheter?

I en region som den har aktuella med forhdllandevis smd tdtorter
och omgivande glesbygd kan man med hansyn till trafikunderlaget
inte fa en turtdthet Tiknande den i storstadsregionerna. Vad man
kan gora dr att under vissa tider pd dygnet erbjuda kollektiva
resmojligheter. For att sd mdnga som mdjligt ska kunna utnyttja
denna kollektivtrafik krdvs en samordning och anpassning av ar-
betstiderna med hansyn till trafiken. Vi d@r medvetna om de sva-
righeter - praktiska och andra - som finns ndr det gdller att
andra arbetstiderna. I mdnga fall, det gdller sdrskilt vid mind-
re andringar, bor det dock vara genomforbart. Detta har ocksa
bekrdftats fran sdvdl forretagarhdll som frén den fackliga sidan.
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Nagon fullstandig koncentration av arbetstiderna sd att samtliga
arbetstagare har samma arbetstider dr givetvis inte mojlig och
inte heller onskvard frdn trafiksynpunkt dd det skulle leda till
mycket resurskrdvande trafiktoppar for kollektivtrafiken. I stdl-
let dr en samordning inom vissa intervall att efterstrava. De
analyser som vi gjort pa forhdllandena i Lindesberg visar att
mycket smd forandringar kan gora det mojligt for mdnga fler att
utnyttja den kollektivtrafik som nu erbjuds p& morgnar och efter-
middagar.

Sjalvfallet dr forutsattningarna mycket olika frén region till
region beroende pad bebyggelsemonster och sammansdttningen pd ar-
betsmarknaden. I storstdderna och kanske ocks& i andra storre
orter dr forhdallandet det motsatta det i Lindesberg. Dar vore
det onskvdrt med en spridning av arbetsresor over en ldngre
tidsperiod for att undvika de toppar som nu finns.

En anpassning av arbetstiderna med hansyn till kollektivtrafiken
forutsdtter en frivillig samordning av arbetstiderna vid ett
stort antal arbetsplatser. Vi menar att man hdr borde prova ett
system ddar man i samarbete mellan huvudmannen for kollektivtra-
fiken, kommunerna, de regionala och lokala arbetsmarknadsmyndig-
heterna, foretagen samt de fackliga organisationerna forsoker f&
en samordning mellan arbetstider och trafik. Foretagens regiona-
la organisationer Tiksom LO:s, TCO:s och SACO/SR:s regionala or-
ganisationer bor harvid kunna spela en padrivande roll exempel-
vis genom rekommendationer pa omradet.

Arbetstidens forlaggningar dr som tidigare namnts en forhandlings-
fraga. Arbetet med en samordning mellan arbetstider och trafik-
planering mdste darfor tidsmassigt anpassas efter ndr under &ret
forhandlingar sker pé skilda arbetsplatser.

Samordningsarbetet skulle enligt vdr mening kunna ldggas upp i
foljande steg:

0  Huvudmannen for kollektivtrafiken inventerar arbetstiderna
inom den aktuella regionen och utarbetar forslag till tra-
fikeringsplan dar utbudet begransas av de politisktekonomis-
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ka ramarna och tiderna anpassas till de mest vanliga arbets-
tiderna.

o Trafikeringsplanen remissbehandlas och diskuteras med beror-
da parter; kommunerna, foretagen genom deras samverkansorgan,
de fackliga organisationerna, arbetsmarknadsmyndigheterna
m fl.

o Trafikeringsplanen faststdlls av huvudmannen efter eventuell

omarbetning.

o Det ligger sedan pa foretagen och de fackliga organisationer-
na att genom forhandlingar successivt anpassa arbetstiderna
till de bas-tider som trafikeringsplanen bygger péa. Det &r
har att marka att dessa bas-tider dr olika i olika delar av
regionen. I regel dr det kommuncentret eller eventuellt nagon
annan storre tdtort i regionen som det hela maste byggas upp
utifran. Ovriga orter har som regel inte nagot trafikunder-
lag tillrdckligt stort for en "egen" kollektivtrafik utan
fér knytas an till den kollektivtrafik som byggs upp kring
den storre orten.

En samordning mellan arbetstider och trafik pa det satt som hdr
skisserats maste ocksd innefatta de arbetsresor som sker mellan
kommunerna. Det forhdllandet att man som i Orebro 1an har ett

lansbussbolag underldattar naturligtvis arbetet i detta avseende.

Den har diskuterade samordningen av de forvarvsarbetances arbets-
tider syftar till att ge fler mojlighet att utnyttja den kollek-
tivtrafik som erbjuds. En anpassning av skolornas arbetstider

men hansyn till de forvarvsarbetandes arbetsresor skulle ocksa
vara av storsta betydelse i sammanhanget.

FORANDRINGAR 1 SKOLANS ARBETSTIDER KAN FRIGORA TRAFIKRESURSER
FOR ARBETSRESOR

Vi har tidigare i kapitel 5 konstaterat hur viktiga gymnasieele-
vernas och grundskoleelevernas resor dr fran trafiksynpunkt.
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Samtidigt som 14 bussar transporterar gymnasieelever till Lindes-
berg anvdnds 10 bussar for skolskjuts av grundskolebarn. Om man
gor tankeexperimentet att gymnasieskolans och grundskolornas ti-
der kunde dndras sd att grundskolorna borjade 1 timma tidigare

dn vad gymnasieskolan gor och slutade motsvarande 1 timma tidi-
gare skulle trafikresurserna kunna utnyttjas pd foljande sitt:

0 14 st bussar transporterar forst grundskoleeleverna till res-
pektive skolor i regionen.

o 10 st av dessa 14 bussar transporterar direfter gymnasieele-
verna till Lindeskolan i Lindesberg.

0 Av de 31 st bussarna som nu finns i omradet skulle saledes
endast knappt 40 % behdvas for transporterna av gymnasie- och
grundskoleelever. Detta skall jamforas med de drygt 80 % som
i dag gar &t for dessa transporter.

o Den pa detta sdatt frigjorda kapaciteten skulle sedan kunna ut-
nyttjas for andra transportuppdrag exempelvis for inrattande
av nya turer for arbetsresor.

De besparingar som hdr anges i form av frigjorda resurser miste
givetvis vdgas mot de eventuella nackdelar som sadan omldggning
skulle innebdra for skolan. Vi har har dock velat belysa m6jlig-
heterna till rationaliseringar och dven belysa skoltransporternas
betydelse for transportapparaten. Vért exempel gdller forhdllan-
dena i Lindesberg. Liknande forh&llanden torde dock finnas pa
manga andra hall i landet.

Det bor enligt var mening vara mojligt att infoga en anpassning
dven av skolornas arbetstider i det system for anpassning mellan
de forvarvsarbetandes arbetstider och trafiken som vi skisserat
ovan. De Tokala skolmyndigheterna bor sdledes ocksa medverka i
detta arbete. Skoldverstyrelsen bor enligt var mening kunna med-
verka med rekommendationer och anvisningar om en sidan anpass-
ning av skolans arbetstider.
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I detta sammanhang bor ocks& omnamnas att statsbidragssystemet
ti11 busstrafiken nu dndras for transporter av grundskoleelever.
Den s k skolskjutsavrakningen slopas vilket innebdr att trafik-
huvudmannen inte langre forlorar statsbidrag pé grund av att
grundskolebarn dker med. Detta gor att det blir ddrmed mer in-
tressant for huvudmannen att omvandla skolskjutsar som gér som
bestdllningstrafik till linjetrafik. Samtidigt som statsbidrag
utgér oppnas d& bussarna for allmdnheten, t ex for arbetsresor.
Genom att kommunerna som i OUrebro lan dr deldgare i lansbussbola-
get har de ocksd ett direkt ekonomiskt intresse av en bdttre
samordning mellan skolskjutsar och Tinjetrafik.

ARBETSRESORNA T TRAFIKPLANERINGEN

Arbetsresorna har hittills dgnats forhdllandevis litet utrymme i
den regionala och Tokala trafikplaneringen. Detta forklaras bl a
av att arbetsresorna ar bara en del av det totala resandet. Kol-
lektivtrafiken svarar for ndrvarande pd de flesta h&ll i landet
for mycket liten andel av arbetsresorna - endast nagot tiotal
procent eller dnnu mindre. Vidare dr det, som tidigare ndmnts,
s& att arbetsresorna utanfor storstdderna och ovriga storre ort-
er i landet utgdr endast en mindre del av det totala kollektiva
resandet. Detta gor att dven en relativt stor sysselsdttningsok-
ning kommer att ge ett begransat tillskott till det totala tra-
fikunderlaget. Tillskotten kommer pa flertalet linjestrdckning-
ar knappast att ge underlag for ndgon patagligt forbattrad tra-
fikstandard. For att ytterligare cka trafikunderlaget kravs ock-
sd att en del av de som idag anvander individuella trafiksatt
gér over till kollektivt resande.

Arbetsresorna maste mer systematiskt an hittills behandlas i tra-
fikplaneringen. Vi har i det tidigare pekat pd betydelsen av en
anpassning av arbetstiderna. Det samordningssystem som dar skis-
serats bor enligt var mening kunna fungera som en allman kontakt-
yta mellan arbetsmarknadsmyndigheterna, kommunerna, foretagen,

de fackliga organisationerna och huvudmannen for trafiken i fra-
gor som ror trafikforsorjningen for arbetsresor.

Trafikpolitiken 1iksom trafikplaneringen maste ses tillsammans
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med mal och krav pd andra samhdllsomrdden. Det gdller regional-
politiken, energipolitiken, miljopolitiken och inte minst syssel-
sattningspolitiken. Den regionala trafikplaneringen bor darfor
vara ndra sammanknuten med den Gvriga planeringen i lanen 1iksom
med den kommunala planeringen.

VIKTIGT MED EN GEMENSAM HUVUDMAN FOR TRAFIKEN T LANET

Trafikforsoket visar betydelsen av att det finns en politiskt

och ekonomiskt ansvarig huvudman som svarar for all lokal och re-
gional Tinjetrafik inom ldnet. Detta ingér ocksd i det beslut om
den regionala och lokala trafiken riksdagen har tagit under v&-
ren. Fordelen med ett sddant huvudmannaskap - forutom att det
rent allmant medger en okad samordning av trafiken - &r ocksa

att det innebar storre mojligheter till anpassning av trafikre-

surserna efter olika behov och ocksd ckade mojligheter till ett
samordnat taxesystem for trafiken i lanet.

Det lanskort man har i Orebro 1an har vid véra kontakter med for-
vdrvsarbetande och arbetssckande i Lindesberg framhallits som
mycket vasentligt. Ett sddant kort synes vara en viktig forut-
sattning for en fungerande kollektivtrafik for arbetsresor.

En barande tanke nar det galler trafikplaneringen ar att den ska
anpassas efter de lokala forhdllandena i lanets olika delar. Tra-
fikplanering pa lokal nivd kraver stor lokal kannedom och inga-
ende detaljkunskaper. Kommunerna ska, enligt de riktlinjer som
riksdagen nu dragit upp for den regionala och lokala trafiken,
upprdtta lokala trafikplaner som sedan ska samordnas och verk-
stdllas av huvudmannen for trafiken i lanet. Kommunerna ska 106-
pande tillstalla huvudmannen Gversiktsplaner, detaljplaner, ons-
kemd1 om tidtabellsjusteringar och annat underlagsmaterial, vil-
ket gor att lokala onskem&l om trafikfragorna battre kan beaktas.
Med det planeringssystem som skisseras i den av riksdagen tagna
propositionen om kollektivtrafiken uppnis ocksa en behovlig sam-
planering av olika primarkommunala verksamheter som skolskjuts-
ning, fdardtjanst m m.
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OKAD VIKT AT SYSSELSATTNINGSFRAGORNA T DEN FYSISKA PLANERING

Forbdttringar av bl a den kollektiva trafiken dr en viktig del

i strdvandena att ©ka tillgangligheten till arbetsmarknaden. Men
det dr samtidigt viktigt att mojligheterna till en god kollektiv-
trafikforsorjning dven beaktas i den fysiska planeringen. Det sy-
nes mot den bakgrunden angeldget att huvudmannen for trafiken i
lanen 1iksom arbetsmarknadsmyndigheter och de fackliga organisa-
tionerna - som remissinstanser eller pa annat sdatt - ges mojlig-
het att 1dgga synpunkter pa den fysiska planeringen i kommunerna.

Trafikforsoket i Lindesberg Tiksom de studier av Tokala arbets-
marknader som gjorts p& andra hdll i landet understryker med all
tydlighet problemen med en spridd bebyggelse. Det dr nddvandigt
att man ndr man bygger har klart for sig de mdjligheter och be-
gransningar som finns vad gdller trafikforsorjningen i olika om-
rédden. En redovisning av detta bor finnas med i de fysiska pla-
nerna.

Aven ndr det gdller trafikfragornas behandling i den fysiska pla-
neringen dr det en fordel att man nu far en gemensam huvudman i
ldnen for den lokala och regionala trafiken. Darmed skapas forut-
sdttningar for ett omsesidigt hansynstagande mellan trafik- och
bebyggelseplanering. Ett sddant hdansynstagande ar nodvandigt for
arbetsresorna, men ocksd for trafikforsdrjningen i dvrigt.

KOLLEKTIVA OCH INDIVIDUELLA TRAFIKFORMER

Vi har i detta kapitel diskuterat olika former av trafiklosning-
ar for resandet till och frén arbetet och oversiktligt ocksa
berdrt olika trafikformers kostnader och intdkter for stat och
kommun.

Kollektiva trafikldsningar dr for ménga resor att foredra frén
ekonomisk synpunkt, b&de samhdllsekonomiskt och privatekonomiskt.
Kollektivt resande ger ndmligen mojlighet till vissa stordrifts-
fordelar och kan d& erbjudas till ldgre kostnad &@n motsvarande
resa med bil. Samtidigt stdller samordningen av minga manniskors
resor krav pd jdamkning av individuella onskemdl om restidpunkter,
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resvdag m m. Ju storre trafikunderlaget dr desto mindre behdver
dessa jamkningar bli. Ett stort underlag ger forutsattningar for
hogre turtdthet, storre linjendt m m vilket Gkar den individuel-
la valfriheten.

Den enskildes val av fdrdmedel baseras pd en mdngd olika faktorer
varav reskostnaden ar en. Vid jamforelse av kollektivtrafikens
och bilens mojligheter att erbjuda konkurrenskraftiga alternativ
for arbetsresor i en kommun som Lindesberg med en spridd tatorts-
bebyggelse och ett betydande antal manniskor boende i glesbygden,
dr det allmant s& att bilen ger kortare restider. Detta gdller
framfor allt ndr den totala forflyttningskedjan beaktas. Aven be-
kvamligheten kan sdgas tala till bilens forman.

Daremot blir med de satsningar som gors p& s k periodkort res-
kostnaden vasentligt lagre for kollektivtrafiken jamfort med bil-
dkande. Detta gdller aven efter beaktande av nuvarande reseav-
dragsregler. Men det beror ocksd lite pd hur man raknar.

KOSTNADSJAMFORELSEN MELLAN KOLLEKTIVTRAFIK OCH EGEN BIL BEROENDE
PA HUR MAN RAKNAR

For den som i dagslaget utnyttjar kollektivtrafiken i Orebro lan
for sina arbetsresor inskranker sig reskostnaden till 50 kronor

i mdnaden dvs priset pd det dr ldnskortet. For en bilist som dag-
Tigen kor t ex 4 mil (2 mil i vardera riktningen) kan enbart ben-
sinkostnaderna berdknas till 150-200 kronor i mdnaden. I en jam-
forelse mdste man dven beakta de fasta fordonskostnaderna och
kostnader for vardeminskning, reparationer m m och Tiksom méjlig-
heterna till skatteavdrag for arbetsresor.

Hur mycket vardeminskning, reparationer, skatt och forsakring
skall belasta bilens milkostnader dr naturligtvis beroende av
den arliga korstrdckan, bilens &lder och storlek. Milkostnaden
kan sdledes variera inom ett relativt stort intervall.

Det dr emellertid i mycket ocks& en frdga om hur man ser pa an-
vandningen av den egna bilen for sina resor till och frén arbetet.
Den som &nd& har bil for andra typer av resor - t ex resor till
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service och resor pa fritiden och semestern - betraktar kanske
bensin och olja som de enda kostnaderna for sina arbetsresor.
Storre delen av de fasta kostnaderna har man ju and&. Kostnaden
for arbetsresorna kan i detta fall ses som en marginalkostnad
ddr endast den rorliga delen tas med i berdkningen. Annorlunda
dr det om man ocksd raknar in de fasta kostnaderna i kalkylen.
D& hamnar man pd en milkostnad pd mer &n det dubbla.

I en jamforelse mellan olika fardmedel méste man ocks& se p& vad
nettokostnaderna blir efter skatteavdrag. For kollektivresendren
med sitt mdnadskort for 50 kronor uppgdr nettokostnaden till ca
20 kronor, detta vid en marginalskatt pd 60 %. For den som dker
egen bil och darigenom sparar mer dan 1,5 tim per dag och som rak-
nar badde de fasta och rorliga kostnaderna for sitt &kande till
arbetet blir nettokostnaden flera gdnger hdogre per mdnad. I de
fall man bara rdknar den rorliga kostnaden for bilen tacks dar-
emot storre delen av merkostnaden for arbetsresorna av den sank-
ning av skatten man far genom reseavdraget. I en del fall kan

det t o m kanske uppfattas som en direkt ekonomisk fordel att
kunna anvdnda den egna bilen till arbetet och f& gora avdrag for
detta och pd det sdttet fd en del av de fasta kostnaderna betal-
da pd den bil som man i huvudsak har for andra @ndamél &n arbets-

resar,

Man kan pd detta sdtt sdga bdde att det dr dyrare och det ar
billigare att dka egen bil till och frdn arbetet jamfort med att
dka kollektivt. Det hela beror pd hur man rdknar kostnaderna for
bilen.

RESEAVDRAGEN FOR ARBETSRESOR BOR SES OVER

Sakerligen dr det mdnga som endast raknar de rorliga kostnaderna
och for vilka arbetsresorna genom skatteavdragen delvis ses som
en finansieringskdlla for den bil man d@ndd skulle ha. Detta ar
en mojlighet som stdr till buds endast for dem som har bil och
som kan visa upp att de tjanar 1,5 tim per dag pd att dka bil
till arbetet.
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Samtidigt som det ska framhdllas hur betydelsefull bilen dr for
resandet allmant sett och inte minst for resandet till och frén
arbetet inrymmer nuvarande skatteavdragsregler for arbetsresor
uppenbara problem. Avdragsreglerna framjar inte en bebyggelsepla-
nering anpassad for kollektivtrafik. De uppmuntrar inte heller
manniskorna att valja bostadsomrdde efter var arbetstillfdllena
finns. Det kan for den enskilde t o m ses som en ekonomiskt for-
del att bo sd eller ha arbetsplatsen sd beldgen att man har moj-
lighet att gora avdrag for resor med bil. Reglerna ar inte heller
sd utformade att de stimulerar till samdkning, varken i privat-
bilar eller i ett sambussystem av det slag som vi skisserat i

det tidigare.

De nuvarande reglerna kan i vissa avseenden ses som ett hinder
for en Overgang till mer kollektivt inriktade trafikformer och
ddrmed ocksd ett hinder for bdttre resmdjligheter vad gdller ar-
betsresor. En Oversyn av avdragsreglerna for arbetsresor synes
mot denna bakgrund pdkallad.

OCKSA EN SAMHALLSEKONOMISK SIDA

De forvarvsarbetandes val av fdardmedel for sina arbetsresor har -
- forutom de privatekonomiska konsekvenserna for den enskilde in-
dividen och de direkta finansiella effekterna pd statens, lands-
tingens och kommunernas ekonomi - ocksd en vidare samhdllsekono-
misk betydelse. En okad andel kollektivt resande ger positiva
aterverkningar pa behovet av vdginvesteringar, pd miljon, energi-
forbrukningen, trafiksakerheten m m.

Detta @r fragor som behandlats i flera statliga utredningar p&
trafikomradet under de senaste dren. Vi ska hdr inte fordjupa
0ss i dessa fragor. Vi vill dock framh&lla vikten av att dven
denna typ av faktorer vdgs in i en diskussion om omfattningen
och inriktningen pd samhdllets insatser for forbattrade resmoj-
ligheter till och frén arbetet.

107




CENTRAL ARBETSGRUPP

Ordforande Lars Sandberg
Direktor Sven-01le Ericsson
Sekreterare Bergliot Lundberg
Avdelningschef Berit Rollén

Departementssekreterare
Jan-01of Selén

Landstingsrdd Rolf Vinthagen

Landstingsdirektor
Claes Ortendahl

REGIONAL ARBETSGRUPP

Landstingsrdd Rolf Vinthagen
ordforande

Direktor Sven-01le Eriksson
Byrddirektdr Tore Hallback

Planeringsdirektor
Nils Hultin

Ombudsman Arne Larsson

Forste inspektor Birgit Lindahl
Kommunalrdad Manne Rassjo

Forste inspektor
Britt-Marie Valtersson

Planeringssekreterare
Ann Ydrén

Personalchef Erik Ohrn

PROJEKTSEKRETARIAT

Riksdagsledamot
Ingemar Konradsson
projektledare

Planerare
Carl-Henry Eriksson

Utredningssekreterare
Bruno Persson

Departementssekreterare
Leif Svensson

N AT e b bl e

15 1978

A 0O Al

R e s e

108 Projektsekretariat och deltagare . . .

SOU 1978:57

Sysselsdattningsutredningen
AB Orebro lans regionaltrafik
Jamstalldhetskommittén

Arbetsmarknadsstyrelsen
Kommunikationsdepartementet
Landstinget i Orebro ldn

Landstinget i Vasternorrlands
lan

Landstinget i Orebro 1an

AB Orebro lans regionaltrafik
Lansarbetsnamnden i Orebro 1lar
Lansstyrelsen i Orebro lan

Svenska Metallindustriarbetar-
forbundet

Lansarbetsnamnden i Orebro 1&r

Lindesbergs kommun

Arbetsformedlingen i Lindesber

Lindesbergs kommun

AB Volvo Bergslagsverken



Statens offentliga utredningar 1978

Kronologisk férteckning

Stat—kyrka. Andrade relationer mellan staten och svenska kyr-
kan. Kn.

Stat—kyrka. Bilaga 1. Kyrkans framtida organisation. Kn.
Stat—kyrka. Bilaga 2-12. Utredningar i delfragor. Kn. *

. Skolplanering och skolstorlek. Faktaredovisning och bedém-

ningsunderlag. U.
Foraldrautbildning. S.
Ny skogspolitik. Jo.

. Skog for framtid. Jo.

Hyresratt 2. Lokalhyra. Ju.
Ny konkurrensbegransningslag. H.

. Barnets ratt. 1. Om forbud mot aga. Ju.

. Kapitalmarknaden i svensk ekonomi. E.

. Kapitalmarknaden i svensk ekonomi. Bilaga 1. E.

. Kapitalmarknaden i svensk ekonomi. Bilaga 2-4. E.
. Arbete at handikappade. A. :

. Praktikfragor-atgarder i ett kort perspektiv. U.

. Regional konsumentpolitisk verksamhet. H.

. Energi. .

. Oresundsforbindelser. K.

Oresundsforbindelser. Bilaga A. Ritningar. K.

. Oresundsforbindelser. Bilaga B. Konsekvenser for foretag och

hushall. K.

. Bemanning av fartyg. K.

. Energi, strukturomvandling och sysselsattning. A.
. Vaxtforadling. Jo.

. Ny renhaliningslagstiftning. Jo.

. Etablering av miljéstorande industri. Bo.

. Halso- och sjukvardspersonalen. S.

. Fortsatt korkortsreform. K.

. Kvinnors forvarvsarbete och forvarvshinder. A.

. Arbete i jordbruk och tradgard. A.

. Brand inomhus. B.

. Trafikpolitik-kostnadsansvar och avgifter. K.

. Ny indelningslag for kommuner, landstingskommuner och

forsamlingar. Kn.

. Ordningsvakter. Ju.
. Forstarkt skydd for fri- och rattigheter. Ju.
. Regional utvecklingsplanering, lansplanering, vidgad lansde-

mokrati. Kn.

. Arrenderétt 1. Ju.

. Hotell- och restaurangbranschen. H.

. Jamstalldhet i arbetslivet. A.

. Foraldraforsakring. S.

. Tvistlosning pad konsumentomradet. H.

. Statlig personalutbildning. B.

. Kommunernas medverkan i sysselsattningsplanering. A.
. Miljokostnader. Jo.

. Kommunalt halsoskydd. S.

. Allman arbetsléshetsforsakring. A.

. Att frdmja regional utveckling. I.

. Att framja regional utveckling. Bilagedel. |.
. Konkurrens pa lika villkor. B.

. Energi. Halso-miljo- och sakerhetsrisker. |.
. Ny vardutbildning. U.

. Svensk tradgardsnaring. Jo.

. Lagg besluten narmare manniskorna! Kn.

. Forbud mot investeringar i Sydafrika. H.

. Personregister-Datorer-Integritet. Ju.

. Att sambo och gifta sig. Ju.

. Kultur och information 6ver granserna. Ud.
. Resor till arbetet. A.




Statens offentliga utredningar 1978

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Hyresratt 2. Lokalhyra. [8]

Barnets ratt. 1. Om férbud mot aga. [10]
Ordningsvakter. [33]

Forstarkt skydd for fri- och rattigheter. [34]
Arrenderatt 1. [36]
Personregister-Datorer-Integritet. [54]

Att sambo och gifta sig. [55]

Utrikesdepartementet
Kultur och information 6ver granserna. [56)

Socialdepartementet
Foraldrautbildning. (5]

Halso- och sjukvardspersonalen. [26]
Foraldraforsakring. [39)

Kommunalt halsoskydd. [44]

Kommunikationsdepartementet

1975 ars danska och svenska oresundsdelegationer. 1. Oresunds-
forbindelser. [ 18] 2. Oresundsférbindelser. Bilaga A. Ritningar. [ 19]
3. Oresundsforbindelser Bilaga B. Konsekvenser fér foretag och
hushall. (20]

Bemanning av fartyg. (21]

Fortsatt korkortsreform. [27]

Trafikpolitik-kostnadsansvar och avgifter. [31]

Ekonomidepartementet

Kapitalmarknadsutredningen. 1. Kapitalmarknaden i svensk eko-
nomi. [11] 2. Kapitalmarknaden i svensk ekonomi. Bilaga 1.(12] 3.
Kapitalmarknaden i svensk ekonomi. Bilaga 2-4.[13).

Budgetdepartementet
Statlig personalutbildning. [41].
Konkurrens pa lika villkor. [48).

Utbildningsdepartementet

Skolplanering och skolstorlek. Faktaredovisning och bedémnings-
underlag. (4]

Utredningen om vissa vardutbildningar inom hogskolan. 1. Praktik-
fragor-atgarder i ett kort perspektiv. [15] 2. Ny vardutbildning.
(501

Jordbruksdepartementet

1973 &rs skogsutredning. 1. Ny skogspolitik. [6] 2. Skog for fram-
tid. [7)

Vaxtforadling. (23]

Ny renhaliningslagstiftning. [24]

Miljokostnader. [43]

Svensk tradgardsnaring. [51]

Handelsdepartementet

Ny konkurrensbegransningslag. (9]

Regional konsumentpolitisk verksamhet. [ 16]
Hotell- och restaurangbranschen. (37)
Tvistlésning pa konsumentomradet. (40]
Forbud mot investeringar i Sydafrika. (53]

Arbetsmarknadsdepartementet
Sysselsattningsutredningen. 1. Arbete at handikappade. [14] 2.
Energi, strukturomvandling och sysselsattning. [22] 3. Kvinnors
forvarvsarbete och forvarvshinder. (28] 4. Kommunernas medver-
kan i sysselsattningsplanering. [42]

Arbete i jordbruk och tradgard. [29)

Jamstalldhet i arbetslivet. [38)

Aliméan arbetsléshetsforsakring. (45]

Resor till arbetet. [57]

Bostadsdepartementet

Etablering av miljostorande industri. (25]
Brand inomhus. [30].

Industridepartementet

Energikommissionen. 1. Energi. [17] 2. Energi. Halso-milj6- och
sakerhetsrisker. [49]

Expertgruppen for regional utredningsverksamhet. 1. Att framja
regional utveckling. [46] 2. Att framja regional utveckling. Bilagedel.
(47]

Kommundepartementet

Kyrkoministerns stat-kyrka grupp. 1. Stat-kyrka. Andrade relationer
mellan staten och svenska kyrkan. [1] 2. Stat-kyrka. Bilaga 1.
Kyrkans framtida organisation. (2] 3. Stat-kyrka. Bilaga 2-12.
Utredningar i delfragor. (3]

Ny indelningslag for kommuner, landstingskommuner och férsam-
lingar. 32]

Regional utvecklingsplanering, lansplanering, vidgad lansdemokrati.
[35]

Lagg besluten narmare manniskorna! [52)

Anm. Siffrorna inom klammer betecknar utredningarnas nummer i den kronologiska forteckningen.













Syysselsattningsutredningens skriftserie

Arbete at alla

B3etankanden

A\rbete &t alla SOU 1975:90
A\rbete 8t handikappade SOU 1978:14

Siammanfattninger

A\rbete at alla
A\rbete at handikappade

Rapporter i SOU-serien

Sikyddad verkstad — halvskyddad verksamhet SOU 1977:44

F-ortidspensionerng SOU 1977:88

Betingat arbetsfora SOU 1977:89

Mnstallning av arbetshandikappade i stat och kommun SOU 1977:90

Energi, strukturomvandling och sysselsattning SOU 1978:22

K<vinnors forvarvsarbete och férvarvshinder. En undersokning i
Borés och Sundbyberg SOU 1978:28

KKommunernas medverkan i sysselsattningsplanering SOU 1978:42

Resor till arbetet SOU 1978:57

Rapporter i stencil

Praktik — del av utbildning

Redovisning av forsoksverksamhet for att 6ka andelen aldre i
arbetsmarknacsutbildningen i Gavleborgs lan 1 oktober 1976 —

30 april 1977
/Arkivarbete — resultatredovisning och analyser av en enkatunder-
sokning

Sysselsattning och fortidspension bland maén i Uppsala

fFinansiella kalkyler for rehabiliteringsinsatser for 22 ungdomar
i Sodertalje

[De anstalldas faktiska och énskade arbetstider ar 1974

©vrigt
[Forslag i anslutning till forsoksverksamheten med intensifierad

arbetsformedlng for ungdom under 20 ar samt praktikgruppens
rapport (Skriwelse till regeringen hosten 1977)
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