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SAMMANFATTNING
Bakgrund och syfte

Kommunernas och landstingens ataganden och darmed
kostnaderna for persontransporter - lokal linjetrafik,
kompletteringstrafik, skolskjutsar och fardtjénst

har okat kraftigt.

Projektets syfte har varit att belysa bebyggelsembnst-
rets och olika lokaliseringsprincipers inverkan pa
transportbehovet och transportforutsdttningarna, sam-
ordningsmdjligheter mellan bebyggelsestrukturen och
trafikforsorjningen samt hur dessa samordningsmojlig-
heter ska kunna tillvaratas.

Projektet har begransats till bebyggelse och inomkom-
munala transporter pa landsbygd. Tonvikt har lagts

pd skolskjutsarna eftersom de utgér en dominerande

del av transporterna som paverkas av och kan samordnas
med bebyggelsestrukturen.

De tillampade studierna av bebyggelsemdnster och sam-
ordningsmojligheter har gjorts for Strangnas kommun.

Bebyggelseutvecklingen pa landsbygden

En sérskild studie av bostadsbebyggelsen utanfor tat-
ort i Stradngnads har genomforts for att klara ut hur
bebyggelsembnstret ser.ut och hur bebyggelsen som
tillkommit efter 1965 paverkat transportbehovet.

Uppgifter om bebyggelsetyper, byggnadsar och boende
har hamtats fran datorbaserade register hos RSV*,

SCB* och CFD*. Uppgifterna har sammanstallts med dator
av CFD samt fordelats pa lampliga omraden och karte-
rats maskinellt med hjalp av koord inatteknik. Metodi-
ken framgar av kapitel 5 och figur 5.2. Metoden &r
anvandbar aven for andra bebyggelsestudier och dar

den geografiska fordelningen av bebyggelsen och be-
folkningen &r betydelsefull.

Bebyggelsemonstret pa landsbygden framgar av kartbila-
gorna i slutet av rapporten. Kartorna visar olika
bebyggelsetyper och hur ménstret sag ut under tre
skilda tidsperioder.

Bostéder for permanentboende utgér 1/3 av den totala
bostadsbebyggelsen utanfdr tétort i Strangnas men
svarar for mer &n 80 % av de boende. Resterande del
ar fritidsbebyggelse och utgor saledes en stor perma-
nentningspotential. Andelen funktionsomvandlade fri-
tidshus &ren 1976-1981 resp andelen boende i fritids-
hus &ar dock relativt lag for narvarande.

* RSV = Riksskatteverket
SCB = Statistiska Centralbyran
CFD = Centralnédmnden for fastighetsdata



Andelen boende i hus byggda efter 1965 var drygt 30 %
och svarade mot 44 % av elevunderlaget pa landsbyg-
den. En bedomning omradesvis av hur detta elevtill-
skott paverkat skolskjutsbehovet visade att skolskjuts-
kostnaderna paverkats med hogst 10 %.

Den begréansade kostnadsokningen forklaras av att det
redan fore 1965 fanns en omfattande och spridd bebyg-
gelse pa landsbygden vilket huvudsakligen dimensione-
rar omfattningen av skolskjutstrafiken. Bebyggelsen
som tillkommit efter 1965 ansluter dessutom ganska
val till storre végar.

Aven kraftiga restriktioner eller férbud mot nybebyg-
gelse pa landsbygden far darfor sannolikt endast sma
effekter aven pa lang sikt for kommunens kostnader

for trafikservicen. Bl a ur kostnads- och trafikpla-
ner ingssynpunkt bdr dock en medveten bebyggelselokali-
sering ske sd att trafikforsoérjningen ej onddigtvis
forsvaras

Samordningsmojligheter

En kommun kan paverka sina kostnader for trafikser-
vicen pa landsbygd pa tre satt

anpassa standardkrav och trafikutbud till férut-
sattningarna och kostnaderna for trafikservicen

samordna transportbehoven och utnyttja transport-
resurserna effektivt

beakta inverkan pa transportforutsattningarna
vid lokalisering av bostadsbebyggelse, verksam-
heter och service.

Ett val avvagt trafikutbud kraver att kollektivtra-
fikens kostnadsstruktur beaktas i planeringen. Ett
begrénsat antal val utnyttjade fordon &ar en forutsatt-
ning for en 13g genomsnittskostnad for trafikforsorj-
ningen. En utdokad trafik baserad pa merutnyttjande

av befintliga trafikresurser ger som regel begransade
marginalkostnader. Ojamnt utnyttjande av fordonen

gor kapital- och tidskostnaderna dominerande med risk
for kraftiga kostnadssprang

Samordning av transportbehoven och utnyttjandet av
trafikresurserna kan beaktas pd olika satt i plane-
ringen:

samordning av transportbehoven i tid och rum sa
de kan utfdras som en samtransport

tidsforskjutning av transportbehoven och trafik-
servicen for att underlatta ett merutnyttjande
av fordonen

samnyttjande av fordonen for skilda transport-
uppgifter som ej kan samordnas i1 Ovrigt.



Samtransporter ar fordelaktiga sid lange fordonets
kapacitet ej oOverskrids och det ej innebar en dver-
dimensionering av fordonsparken. En genomtankt tids-
forskjutning av nar transportbehoven kan tillgodoses
innebdr att trafikplaneringen kan bli enklare och
att totalantalet fordon kan begransas.

Nagot formellt hinder for samtransport av allmanhet,
skolbarn, forskolebarn och fardtjénstberdttigade finns
ej, fTforutsatt att fordonet ar lampligt utrustat och
att erforderliga tillstand finns for trafiken. En
praktisk fdrutsattning for samnyttjande av fordons-
parken &r att den ar lampligt sammansatt och utrustad.

Erfarenheter fran utredningar dar skolskjutsar, for-
skoleskjutsar och lokal linjetrafik samordnats helt
har pavisat kostnadsbesparingar pa 15-25 %. Aven for-
donssamnyttjande med fTardtjansten har ingatt.

Metodik och praktiska exempel pa hur transportbehovet
och utnyttjandet av fordonen kan samordnas redovisas
i kapitel 3 samt 1 tidigare arbets-PM.

Bebyggelsen (bostéder, skola, service etc) och vag-
natet paverkar bade transportbehovet och de fysiska
transportforutsadttningarna. Forbattringar i vagnatet
och andra &tgarder som innebar en tidsbesparing for
fordonet &r fordelaktiga eftersom de oOkar mojlighe-
terna till merutnyttjande av fordonet, minskar fard-
tiden for passagerarna och tidskostnaden for fordonet.

Bebyggelse bor undvikas som innebar &atervandskorningar
eller stora avvikelser fran den huvudsakliga fardvagen
Spridd bebyggelse bdr undvikas om den kan ge upphov
till langa och krokiga uppsamlingsrutter. Korta hall-
platsavstand boér undvikas. Den gynnsammaste lokali-
seringen ar i direkt anslutning till huvudstrackningen
for befintlig trafik som kan utnyttjas.

Atgarder for battre samordning

Grundlaggande for en samordning ar att de olika trans-
portbehoven ses som ett samlat behov som skall till-
godoses pa basta satt med begransade resurser. | prak-
tiken maste en samplanering av trafiken ske. Saval
samordnings-, planerings-, och uppfoljningsansvar

bor samlas hos en person i kommunen. Sa har i regel
skett dar en langtgdende samordning och samnyttjande
av transportresurserna efterstravats.

Saval kommunens som olika planeringsorgans verksamhet
underlattas om en konkret principplan utarbetas foér
hur olika transportbehov ska tillgodoses och samordnas
Aven grundlidggande malsattningsfragor kan redovisas.

I forsta hand bdr dock planen utgéra ett konkret sam-
ordningsunderlag for resp organs verksamhetsplanering.
Planen bdr revideras i takt med &ndrade yttre forut-
sattningar



P4 motsvarande satt kan en oversikt utarbetas for

var och pa vilka villkor nybebyggelse kan fa ske,
resp bor begransas eller helt bor undvikas med héansyn
till m6jligheterna att tillgodose skolskjutsbehovet
och annan trafikservice till rimliga kostnader.

Hur de tva Oversiktliga samordningsinstrumenten kan
utformas och vad de bor innehdlla diskuteras mer inga
ende 1 kapitel 5. Bebyggelseriktlinjerna kan ev &ven
inarbetas i kommunens allménna markoversikt.

Fragor som beror samlokalisering av skolor, fritids-
lokaler, service och andra malpunkter for kollektiv-
trafiken bor tillfredsstallande kunna beaktas i om-
radesplanerna for resp tatort och i detaljplaneskedet
Mojligheterna att skapa en gen och effektiv rutt i
tatorten for landsbygdslinjerna bor uppmarksammas.






1. KORT OM PROJEKTET
1.1 Bakgrund och syfte

Landsting och kommuner har under senare ar tvingats

att satsa allt storre resurser pa linjetrafik, kom-

pletter ingstrafik, skolskjutsar och fardtjanst. Inte
minst skolskjutsar och fardtjénst utgdr tunga poster
i kommunernas trafikdtaganden. Kostnadsokningen har

varit kraftig.

| detta projekt behandlas framst den kommunala trafik
forsorjningen utanfor tatorter och med tonvikt pa
skolskjutsar

Projektidén foddes i samband med en skolskjutsutred-
ning for Strangnas kommun dar detta projekt avsags
utgdra en fordjupad studie. | projektansdkan gjordes
bl a foljande ansatser:

"Landstingen och kommunernas resurser for linjetrafik
kompletteringstrafik, skolskjutsar och fardtjanst

kan inte ens pad kort sikt O6ka i takt med den Okande
efterfragan.

En begrénsning av kommunens kostnader kan - fdrutom
genom minskad service - ske genom

Okade samtransporter och effektivare utnyttjande
av transportresurserna

begrénsningar och styrning av bebyggelseutbygg-
naden

genomtankt lokalisering av skolor och andra vik-
tiga malpunkter for att underlatta en rationell
trafikupplaggning

I manga kommuner &ar samplaneringen mellan olika be-
rorda forvaltningar - kommunkansli, byggnadsnamnd,
skol- och socialforvaltning m fl - ofta bristfallig
i detta avseende™.

Projektets ursprungliga syfte var att i forsta hand
ge svar pa foljande delfragor:

I vilken omfattning kan kompletteringstrafiken
utnyttjas for skolbarnstransporter och omvant,
i vilken omfattning kan skolskjutsar anvandas
av vuxna som linje- och kompletteringstrafik?
I vilken utstrackning kan fardtjansttransporter
och fardtjanstfordon ingd i en sadan samordning?

Vad betyder samlokalisering av forskola, grund-
skola, sarskola, bad, fritidsgard etc for trans-
porterna av skolbarn?

Vad innebar en bebyggelsefortatning pad landsbyg-
den respektive helarsboende i fritidshusomraden
ur transportsynpunkt enligt ovan?
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Samt att ge svar pad huvudfragorna:

Ar det fordelaktigt for kommunen att samordna
skolskjutsar med kompletteringstrafik och fard-
tjanst samt samplanera dessa transporter med be-
byggelse, skol- och fritidslokaler?

Nar blir fordelarna sa stora att de uppvager nack-
delarna for oOvriga berérda?

Vilka atgarder kravs for att fa till stand en
samordning och samplanering av transporter och
bebyggelse?

1.2 Projektets genomfdrande

Stréngnas har utgjort praktikfallskommun, dels dar-
for att flera av fragestallningarna restes dar i sam-
band med den namnda skolskjutsutredningen, dels for
att ett grundmaterial darmed redan fanns tillgangligt
och att kommunen var intresserad av att medverka i

en fordjupad studie.

I projektets inledande referensgruppsmote framfordes
onskemal om att bebyggelseaspekterna sarskilt skulle
prioriteras bl a for att undvika o6verlappning med
ett nystartat projekt om samordning av skolskjutsar
inom Kollektivtrafikberedningen (KTB).

Upplaggningen av arbetet omorganlserades darfor i
projektets |nledn|ngsskede sd att en storre tyngd
kom att laggas pa hur bebyggelselokaliseringen utan-
for tatort paverkar transportforutsattningarna och
samordningsmdjligheterna.

Saval samordning av skilda transportbehov som samnytt-
jande av fordonsresurserna har behandlats, i1 forsta
hand ur principiell synpunkt. | flera fall redovisas
bade metodik och praktiska exempel pa samordningsmoj-
ligheter. Praktiska exempel pa samordningsméjligheter
med fardtjansten i Strangnas har ej kunnat ges da

det ej varit mojligt att kartlagga fardtjénstens res-
monster inom projektets resursram.

Lokalisering och samlokalisering av skolor, fritids-
lokaler m m har endast kunnat behandlas o6versiktligt
inom projektets ramar. Ett par praktiska exempel redo-
visas pa hur man kan resonera angdende kompletterande
speciallokaler for att minska skolskjutsbehovet.

Det framtagna materialet i projektet har underhand
redovisats for projektets referensgrupp och den kom-
munala arbetsgruppen i form av arbets-PM. Dessa PM
finns fortecknade i1 bilaga 1. Viktigare deAar, mer
generella resultat och exempel fran dessa har inar-
betats i denna rapport. De som dnskar en mer detal-
jerad redogdrelse av olika avsnitt hénvisas till res-
pektive PM.



Forutom material som tagits fram inom projektet har
kunskapen fran narbesliaktade projekt beaktats. FoOr-
fattarnas och andras erfarenheter inom VBB fran tra-
Fikforsorjningsplaner, skolskjutsutredningar och andr

utredningar med samordningsinslag har tillfdrts pro-
Jjektet.



2. STRANGNAS KOMMUN
2.1 Allman bakgrund

Folkmadngden den ! januari 1981 var 23 705 personer
varav ca 5 500 var mellan 0 och 16 ar. Cirka 25 %
av befolkningen var bosatt utanfdr tatort.

Befolkningsokningen under det senaste aret har framst
skett pa landsbygden. Kommunens befolkningsprognos
visar dock att tillvaxten i framtiden kommer att vara
koncentrerad till tatorterna.

De norra delarna av kommunen, Fogddn, Tosterdn och
Seladn svarar for ca 70 % av landsbygdsbefolkningen.

Under senare ar har ett betydande byggande av perma-
nentbostader pa landsbygden forekommit, se figuren
nedan.

Figur 2.1 Byggnadslov for permanentbostadshus utan-
for planlagt omrade !977-8p. En prick mot-
svarar ett byggnadslov



Arbetspendlingen 6ver kommungransen har under 70-talet
okat kraftigt. 1980 arbetade ca | 700 personer utan-
for kommunen.

Den kommersiella servicen i kommunen &r koncentrerad
till tétorterna. Strangnas tatort ar den klart domi-
nerande malpunkten for resor inom kommunen.

Kommunens vardscentral, gymnasium samt sex av totalt
tolv grundskolor finns i Strangnas tatort.

Figur 2.2 visar en Oversikt av resmonstret for skol-
resor och arbetsresor inom kommunen.

Figur 2.2 Resmonstret illustrerat genom de dominerande
strommarna for arbetsresor och skolresor
inom Strangnds kommun

Strangnas kommun har 13 grundskolor med sammanlagt
132 klasser. Skolornas geografiska lage samt deras
upptagningsomraden redovisas i figur 2.3.



Skolorna ar fordelade pa fem rektorsomraden:

Finninge rektorsomrade
Haga "
Mariefreds
Vasa
Akers "

Den | januari 1981 var antalet grundskoleelever 3193 st
varav 1024 i lagstadiet, 1024 i mellanstadiet och
1145 i hogstadiet.

— —— UPPTAGN INGSOMRADE

LANGBERGASKOLAN
STURESKOLAN
VASASKOLAN
TOSTEROSKOLAN
FOGDU SKOLA
HARADS SKOLA
VANSU SKOLA
LANNASKOLAN
PAULINSKA SKOLAN
10 STALLARHOLMSSKOLAN
11  MARIEFREDS SKOLA
12 AKERSKOLAN

13 FINNINGESKOLAN

© U wWN

Figur 2.3 Grundskolor och deras upptagningsomrade 1980
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Reglerna for ratt till skolskjuts innebar att avstan-
det pastigningsplats - skola ska vara minst 3 km for
lagstadieelever, 4 km for mellanstadieelever och 5 km
for hogstadieelever.

Den praxis som foljs vad galler langsta vantetid for
eleverna vid skoldagens start och slut & 30 minuter.
Lagstadieelever far ej vara i skolan mer &n hogst

5 timmar och 20 minuter per l&sdag.

Samlad skoldagsprincip tillampas i en del skolor.
Detta innebar att elevernas start- och sluttider éar
ganska val samordnade. Andringar av skoltiderna har
skett for att underlatta samordningen av skolskjut-
sarna. Den detaljerade skolskjutsplaneringen skots
dock av varje rektorsomrade for sig.

2.2 Befintligt kollektivtrafikutbud

Sddermanlands lans Trafik AB (SLT) &r huvudman for
kollektivtrafiken i1 lanet. SLT trafikerar 12 linjer
i det Ostra distriktet som innefattar Strangnas kom-
mun, Jfr Figur 2.4. Dessutom trafikeras tre linjer

i Strangnas tatort. En av malsattningarna i trafik-
forsorjningsplanen ar att skolskjutsturerna skall
vara Oppna for allmanheten.

AT

Kompletterings-
trafikomrade

Linjetrafik

Figur 2.4 Omraden som forsorjs med linjetrafik respek-
tive kompletteringstrafik



Inom kommunen finns glesbyggda omraden som idag sak-
nar linjetrafik med buss. FOr att bosatta inom dessa
omraden skall kunna ha resmdjligheter till central-
eller serviceort finns det en speciell kompletterings
trafik till linjetrafiken.

Figur 2.4 visar glesbygdsomraden i kommunen med kom-
pletter ingstrafi k.

Med kompletteringstrafiken kan man aka taxi till nar-
maste linjebusshallplats. Taxin gar pa vissa bestamda
tider och skall bestallas senast kl 16 dagen fore
resdagen.

Kompletter instrafiken 1 Strangnas anvands i liten
utstrackning. Belaggningen &r endast 1,7 passagerare
per tur. Kritik har framfoérts bl a om att informatio-
nen om trafiken ej natt fram samt att manga tror att
man maste vara pensionar for att fa utnyttja trafiken

Kostnaderna for skolskjutsar och fardtjanst har okat
kraftigt under 1981 och utgdér de helt dominerande
kostnaderna i kommunens trafikforsérjning. Kommunens
nettoutgifter for olika trafikslag redovisas i figur
2.5.

KRONOR |

< CX
Vi |l£
13 k or BUDGET-80
o <
U
2 < Q BUDGET -81
0 cr <
g | CE \_—l 8
) o< <

o_ 2: - en

Figur 2.5 Kommunens nettoutgifter for olika trafik-
slag 1980/81



Det ar svart att gora en generell jamforelse av tra-
fikkostnaderna mellan olika kommuner. Kostnaderna
beror bl a pd hur olika kostnadsposter fordelas och
vilka avtal som sluts med trafikutdévaren och huvud-
mannen om t ex skolkortstaxan och kostnadsfoérdelningen
for linjetrafiken.

Ett stort problem for SLT ar att skoltransporter och
arbetsresor till stor del sammanfaller pd& morgonen
och eftermiddagen. Ovriga tider star en stor del av
SLTs vagnpark stilla. Skolskjutsarna uppges vara di-
mensionerande Tfor trafikforetagens fordonspark.

Tiderna for linjeturerna har till stor del anpassats
till skolskjutsarna. Manga skolturer &ar tidtabells-
lagda och kan utnyttjas av allménheten.

Fardtjansten i Strangnas ska tillgodose resbehovet
for handikappade och andra i kommunen som ej kan ut-
nyttja den ordinarie kollektivtrafiken.

I januari 1982 fanns det ca 890 fardtjanstberattigade
i kommunen. Mellan 1980 och 1981 f6rdubblades kost-
naderna for fardtjansten, jfr figur 2.5. Kostnadsut-
vecklingen gor det angeldget att forstka samordna
fardtjansten med andra trafikformer.
Bl a foljande regler galler for fardtjansten:

Fritt antal resor med taxi

Reslangden begransas till 30 km (exkl lasaretts-
resor)

Den fardtjanstberdttigade betalar 20 % av reskost-
naden

En vardare far vid behov medfdlja
Mattransporter fran Strangnas till landsbygdsskolorna
samt interna postturer mellan skolorna i Strangnas

tatort utfores dagligen. Dessa transporter ar ej in-
tegrerade med skolskjutstrafiken.

2.3 Analys av skolskjutstrafiken

Under varen 1982 gjordes en inventering av skolskjuts-
trafiken i kommunen med uppdelning pa linjetrafik,
abonnerad buss och taxi.

Kartldggningen omfattade hela skolskjutstrafiken under
en normal vecka och avsag:
turernas geografiska strackning
antal turer per vecka
anvand fordonsstorlek (sittplatskapacitet)
tomkorningsstracka (fram- resp aterkorning)
tomkdrningstid
effektiv transportstricka
effektiv transporttid
antal elever per tur
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Med

effektiv transportstrécka menar vi hadr den stracka

som bussen kor fran och med den foérsta hallplatsen
tom den sista pad turen, dvs den transport som egent-
ligen efterfragas. Effektiv transporttid definieras
analogt

Med

materialet enligt ovan som underlag har en analys

av trafiken genomforts. Analysmetodiken bygger pa
att olika utnyttjandetal eller prestationsmatt berak-

nas.

Analysen har baserats pa foljande begrepp:

T2£E1_i£8DEP2£tproduktion berdknat som summa vagn-
timmar (vtim) respektive vagnkilometer (vkm) per
vecka.

T2mkérning_i_vagnkil2meter (fram- resp aterkor-
ning utan elever) per vecka.

TESQ8P2EL!IS2P82i£22 berdknat som fordonets totala
sittplatskapacitet x bruttokérstracka (platskm),
summerat turvis for en vecka.

§FE2ENIELE285 TES2EP2ETbehov berdknat som maxantal
elever (erforderlig fordonskapacitet) x effektiv
transportstracka, summerat turvis for en vecka.

Ur de kvantitativa matten enligt ovan kan olika effek-
tivitetsmatt beraknas:

Andel tomkdrning som effektivitetsmatt for turupp-
laggningen och fordonsanvandningen.

Vagnkilometer per vagntimme som matt pa genomsnitt-
lig transporthastighet. Anvands effektiv transport-

stracka och effektiv transporttid erhdlls ett
matt pa elevernas resstandard uttryckt som genom-
snittlig fardhastighet.

Efterfriagat transportbehov per effektiv vagnkilo-
meter (genomsnittligt efterfragad kapacitet per
fordon)

Efterfriagat transportbehov/total persontransport-
kapacitet (genomsnittlig fyllnadsgrad eller total
utnyttjandegrad) .

Effektivitetsmatten ar naturligtvis beroende av de
lokala forutsattningarna. Nagra idealvarden kan inte
stallas upp mer an att sad goda varden som mojligt
bor efterstravas. Matten bor framst anvandas for att
jamfora olika turer och omraden med varandra samt
for att jamfora alternativa forslag. Genom jamforel-
ser mot medelvarden, likartade omraden och turer kan
man fa indikationer pad turer som eventuellt kan for-
battras med atgarder i trafikupplaggningen och den
fysiska miljon.

Linjetrafik

Varen 1982 utférdes drygt 160 skolskjutsturer per
vecka med de ordinarie linjebussarna. Transportstréac-
kan per vecka var ca 3 100 vagnkilometer, antalet
transporterade elever till och fran skolan uppgick
till ca ! 800.
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Transportarbetet var ca 104 000 elevkilometer forde-
lade p& ca 85 vagntimmar. Det genomsnittliga fordons-
utnyttjandet 1 skolskjutstrafiken var ca 4,2 vagntim-
mar/vagn och vecka.

Abonnerad_buss

Ca 140 skolskjutsturer per vecka utférdes med abonne-
rad buss. Transportstrackan var ca 2 800 vagnkilometer
per vecka, antalet transporterade elever ca | 200.

P4 en vecka utfdrdes ca 63 vagntimmar och ca 39 000

personkilometer. Fordonsutnyttjandet var ca 10,5 vagn-
timmar/vagn och vecka.

Figur 2.6 Skolskjutslinjer som trafikeras med abonne-
rade (ej linjelagda) bussar varen 1982
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Taxi

Totalt utfdrdes ca 460 skolskjutsturer per vecka med
taxi

Den totala transportstrackan var ca 5 650 vagnkilo-
meter och det totala antalet transporterade elever
sammanlagt till och fran skolan uppgick till ca 600.

Pa en vecka utfordes ca 105 vagntimmar och ca 16 000
personkilometer med taxi.

Det genomsnittliga vagnutnyttjandet var ca 2,8 vagn-
timmar/vagn och vecka.

Figur 2.7 Skolskjutslinjer som trafikeras med taxi
varen 1982

Sammanstallning

Nagra av de namnda effektivitetsmatten redovisas i
tabell 2.1. Anvanda varden pa& vagnkilometer (vkm)
och vagntimmar (vtim) &ar nettovarden exkl tomkdrning.



Tomkdr- Medel - Efterfragad utnyttj ande-

nings- fardshas- fordons- grad

andel tighet kapacitet

% vkm/vtim pkm/vkm pkm/tot pkm
Linje-
buss 36 35 0,42
Abonn.
buss 33 46 20 0,43
Taxi 45 53 5,1 0,50

Tabell 2.1 Beraknade effektivitetsmatt

Vardena ovan visar bl a att taxi har en stor andel
tomkérning, vilket sammanhdnger med att taxi ofta
utnyttjas for transporter av ensligt bosatta elever.
Det trots detta relativt goda totalutnyttjandet beror
naturligtvis pd att det ar ganska latt att fa till-
rackligt elevunderlag for en taxibil.

Bussarnas transportkapacitet utnyttjas i genomsnitt
till drygt 40 %. De abonnerade bussarna har en klart
hogre fardhastighet, sannolikt beroende pa att de

i medeltal tar upp farre elever och darmed har farre
uppehdll. Linjebussarna maste dessutom stanna for

av och pastigande for allmanheten. Den hoga medelhas-
tigheten for taxi beror pa det laga antalet elever
och att taxifordonen &r snabbare pd smavagar

Foljande speciella forhallanden rader for den befint-
liga skolskjutstrafiken i Stréngnas kommun.

Kommunens geografiska forhallanden med ett antal
6ar och halvoar forsvarar mojligheterna till att
skapa sammanhangande upptagningsomraden.

Ett stort antal elever (ca 20 %) &r bosatta i
glesbygd. Pa skilda hall i kommunen har ett antal
elever omkring en mil till skolan.

Ett stort problem ar den sneda fordelning av elev-
underlaget som finns pa vissa hall i kommunen.
Sédra delen av kommunen har genom Akerskolan och
Mariefreds skola ca tva tredjedelar av antalet
hégstadieplatser men bara ca en tredjedel av anta-
let hogstadieelever.

Vissa omraden i kommunen som trafikeras med taxi-
fordon har ett sd stort elevunderlag att man maste
kdéra flera turer. Detta galler framst Marietorp
soder om Aker och Hedlandet soder om Mariefred.

Vissa speciallokaler saknas i ett antal skolor,
vilket medfdr extra skolskjutsar.

Dalig trafikmiljo har i vissa fall tvingat fram
speciella taxiskjutsar dar linjetrafiken annars
skulle kunna ombestrja transporterna.



3. PRINCIPIELLA SAMORDNINGSMOJLIGHETER

Avsikten med detta avshitt ar att belysa grundlaggande
faktorer som har betydelse fdr samordningen av olika
transportbehov och de kostnadsbesparingar och andra
fordelar som kan uppnds. For en utforligare genomgang
h&nvisas till arbets-PM 1. Framstadllningen &r av gene-
rell natur. De exempel som ges har ingen sarskild
koppling till Strangnas kommun.

3.1 Kollektivtrafikens kostnadsstruktur

Varje fordon som tas i trafik ger upphov till

fasta arskostnader (avskrivning, skatt, fTorsak-
ring etc)

rorliga kostnader.

De senare beror av hur mycket fordonet utnyttjas.
De brukar indelas i

timkostnader (tidsberoende)
rul lkostnader eller kmkostnad (vagberoende)

Forutom de direkta fordonskostnaderna tillkommer &aven
samkostnader foér planering, ledning och administra-
tion av trafikverksamheten, lokalhyror och kontors-
kostnader m m. Dessa kostnader paverkas i ringa grad
av fordonens utnyttlandegrad och kan darfor slas ut
pd fordonens fasta arskostnader.

De fasta arskostnaderna varierar med fordonstyp, alder,
standard, avskrivningstid och oOvriga kalkylantaganden.
For en normalstor buss for bl a skolskjutstrafik &ar
kostnaden vanligen 80 000 - 110 000 kronor per ar

eller mer.

Timkostnaderna domineras helt av forarkostnaden som
styrs av kollektivavtal och regler, framst yrkestra-
Fikforordningen. Bruttokostnaden per fordonstimme

ar beroende av hur effektivt forarpassen kan utnytt-
jas. Vanligen kommer man sallan under 90 - 120 kr

per fordonstimme i landsbygdstrafik. Personalkostna-
derna brukar ofta utgdéra 50 % eller mer av den totala
trafikkostnaden.

Rullkostnaderna paverkas framst av fordonstyp, stan-
dardkrav pa underhdll och risk for fordonsstopp o dyl.
I grova tal &ar rullkostnaden ca 1,50 - 2,00 kr/km for
den trafiktyp det har galler.

Exakt hur de olika kostnadsposterna skall avgransas
kan naturligtvis diskuteras. Det vasentliga i detta
sammanhang &ar medvetenheten om de tre kostnadsslagen
och deras inbérdes storleksordningar, jfr principfigu-
ren nedan.
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A KOSTNAD KR

UTNYTTJANDE KH RESP TIM

Figur 3.1 Principiella kostnadskomponenter for en
fordonspark och deras variation med utnytt-
Jandet

Relationen mellan timkostnad och kmkostnad bér obser-
veras. Om timkostnaden ar 120 kr/tim och rullkostna-
den 2 kr/km maste fordonet halla en medelhastighet

pa 60 km/tim for att kostnadskomponenterna ska bli
lika stora. De rorliga kostnaderna blir totalt 240
kr/tim eller 4 kr/km. Vid 40 km/tim, som &ar en mer
realistisk medelhastighet vid skolskjutstrafik, blir
den rorliga kostnaden 200 kr/tim eller 5 kr/km samman
lagt.

Exemplet ovan visar att den rorliga kostnaden okar
shabbt med avtagande medelhastighet. Effekten blir
annu kraftigare om de fasta arskostnaderna tas med

i den totala kostnaden per km. Ett hogt arligt utnytt
jJande av fordonen och god medelhastighet ar darfor
vasentligt for en lag transportkostnad.

I renodlad skolskjutstrafik ar det ofta svart att
uppna ett effektivt utnyttjande av fordonen. De fasta
kostnaderna tillsammans med forar kostnaderna kommer
darfor att dominera kostnadsbilden med hog totalkost-
nad per km som foljd. Kraftiga variationer kan fore-
komma (6-15 kr/km for en skolbuss) beroende pa& hur
effektivt fordon och férare kan utnyttjas.

Forhallandet mellan kostnadskomponenterna och synsat-
tet pa hur de ska fordelas pAd kostnadsbarare har &aven
stor betydelse for trafikplaneringen, jfr foljande
exempel

1. Antag att en transport kan utfdéras av en disponi-
bel buss med fdrare. FOrutsatt att fordonet har



anskaffats for andra uppgifter och att fdraren
anda skulle varit i tjanst blir merkostnaden i
huvudsak endast rullkostnaden for bussen, dvs
ca 2 kr/km.

Vanligtvis anser man dock att denna typ av tran-
sporter bor béra de direkta kostnaderna och rim-
lig del av de fasta. Ju fler koérningar av denna
typ som kan stoppas in desto battre blir utnytt-
jJandet av resurserna.

Exemplet forklarar varfér det kan vara fordelak-
tigt att utnyttja en stor buss for ett fatal pas-
sagerare i stallet for att utnyttja ett mindre
fordon. Detta galler dock endast under tva vik-
tiga forutsattningar:

att fordonet oundgangligen behtdvs och ej kan
avvaras helt, t ex genom omdisponeringar i
trafikupplaggningen, Tfysiska atgarder etc

- att fordonet ej kan utnyttjas pd annat satt
som ger stdrre intakter eller mer nyttoeffek-
ter i annat avseende.

Il. Antag att man har ett fordon som endast kan anvan
das i begransad omfattning. De fasta arskostna-
derna kan da bli en orimligt stor del av total-
kostnaden for trafiken. Problem med ett rimligt
forarutnyttjande kan &ven uppsta. | detta fall
kan det vara fordelaktigt att anlita en entrepre-
nér och darmed kunna fordela kostnaderna pa flera
transpor tkopare

Detta exempel forklarar varfor det kan vara for-
delaktigt att t ex anlita taxi (eventuellt flera
bilar som kér parallellt) for att klara vissa
udda eller samtidiga transportbehov. Ett minikrav
for att ett eget fordon ska bli Idénsamt ar att
entreprendrskostnaden ar stérre an den fasta kost
naden foér det egna fordonet.

Sammanfattningsvis &ar det véasentligt att beakta de
olika kostnadsfaktorerna och vilka troskeleffekter

de ger upphov till for den lokala trafikforsérjningen
Ett hogt arligt utnyttjande av forar- och fordonsre-
surserna har stor betydelse for kostnaden per produ-
cerad enhet (fordonstimme och fordonskm). Vid lagt
utnyttjande blir de fasta kostnaderna och timkostna-
derna dominerande i kostnadsbilden.

Mot bakgrund av den redovisade kostnadsstrukturen
kan foljande strategi anvandas for att minska trafik-
kostnaderna:

1. Reducera antalet fordon.

2. Effektivisera tidsutnyttjandet
3. Reducera koérstrackan.

Rangordningen Tfoljer storleksordningen pa de bespa-
ringseffekter som uppnds per inbesparad enhet. Atgar-
derna har naturligtvis samband med varandra - reduce-
rar man korstrackan och o6kar medelhastigheten o6kar



mojligheterna for ett fordon att hinna med ytterli-
gare transportuppgifter. Tidsutnyttjandet blir effek-
tivare och darmed minskar ocksd behovet av ytterli-
gare fordon.

Troskeleffekten for ett inbesparat fordon forstarks
av att foljdkostnader som forarkostnader, viss admi-
nistration etc normalt aven reduceras.

Malet att reducera fordonsinsatsen ligger aven i linje
med det oOvergripande malet att reducera eller samordna
transportbehovet. Samordnade transporter innebdr &ven
att nyttovdrdet for den enskilda transporten okar.

3.2 Samordningsforutsattningar - principer och
mojliga atgarder

Om skilda transportbehov ska kunna tillgodoses med

en fordonsrutt fordras att de kan jamkas samman i

bade tid och rum, dvs samordningen har bade en geogra-
fisk och tidsméssig aspekt. Har behandlas de forst

var for sig och sammanfattas i ett senare avsnitt.

3.21 Geografiska och fysiska forutsattningar

I landsbygdstrafik galler det oftast att samordna
transporterna fran ett antal upptagningsstallen till
ett fatal malpunkter (skola, serviceutbud, omstignings-
punkt) i en ort. Eventuellt fdrekommer en vidaretran-
sport till ytterligare nagon malort. Hemresan &r som
regel helt analog och kommenteras ej sarskilt i fort-
sattningen.

Tre typer av atgarder kan vidtas i transportkedjan
for att effektivisera fordonets forflyttning och dar-
med skapa tidsutrymme for samordning med andra tran-
sportuppgifter:

a) effektivare upphamtningsforfarande

b) kortare transporttider mellan hamtstallen och
malpunkt

c) effektivare avlamningsforfarande i malorten.

Upphamtningen kan géras mindre tidskrévande om

atervandskorning undviks, sarskilt pa vagar med
lag standard

upphamtningen sker utmed fardvagens huvudstrack-
ning

upphamtningsstallenas antal begransas och hall-
platsavstanden okas.

Principen illustreras i figur 3.2 nedan. Atgarderna
innebar att bussens och resendrernas fardhastighet
hojs. | gengald okar gangavstanden och gangtiderna.



For skolelever innebar sadana atgarder att de sjalva
eller med foraldrarnas hjalp far ta sig fram till
stdrre vagar. Mojligheter finns idag att ge foraldrar
eller andra privatpersoner ersattning for sadana tran-
sporter. Detta kan vara en mycket fordelaktig skol-
skjutslosning om eleverna kan utnyttja befintlig linje-
trafik. Extra skolskjutsar kan darmed undvikas.

EJ BRA BATTRE

Figur 3.2 Principatgarder for att fa ett effektivare
upphamtningsfor farande

Atgarder i trafiksystemet som hdjer framkomligheten

och minskar transporttiderna ar gynnsamma ur trafik-
synpunkt. De kan ofta kombineras med sékerhetshdjande
atgarder. Totaleffekten kan utvarderas med kand sam-
hallsekonomisk metodik utarbetad av Statens Vagverk.
Problem med att bussen ej kan stanna pa lampligt stalle
och/eller tvingas till ogynnsam kérning av trafiksa-
kerhetsskal bor sarskilt uppmarksammas i samband med
skolskjutstrafik.

Samordningen av malpunkter ar i stora drag analog
med samordningen av hamtplatser. De &tgarder man bor
efterstrava é&r i korthet

samlokalisering av malpunkter (skolor, service,
arbetsplatser)

emensamma och valbeldgna hallplatser eller andra
atgarder, t ex sammanbindande bussgator, s att
de kan nds med en kort och effektiv rutt.

De fysiska atgarder som namnts ovan innebar att tid
sparas for fordonet vilket i sin tur innebar potenti-
ellt stérre mojlighet for fordonet att klara av fler
transportuppgifter (flera eller langre rutter) under
en tidsperiod, dvs ett effektivare tidsutnyttjande

av fordonet. Atgarderna innebar som regel &ven en
Okad genomsnittlig restidsstandard for resenérerna.

En annan geografisk samordningsaspekt &ar hur fordons-
rutterna utformas. En vanlig transportldsning ar att
ett fordon forst hémtar elever till en LM-skola i

en ort och sedan skjutsar elever darifran vidare till
hégstadiet i en stdérre ort. Framresan &ar gynnsam om
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skoltiderna ar forskjutna sa att de passar med tran-
sporttiderna mellan orterna. Langa och ogynnsamma

returkorningar kan dock latt uppstd. En fordelakti-
gare lo6sning kan vara att forsdka utnyttja returkor-

ningen for ett fordon som kommit fran motsatt riktning.

Samma princip kan utnyttjas for att gdéra om tva orts-
bundna upphé&mtningsrutter till linjetrafik mellan
orterna. En icke ovanlig situation illustreras i fi-
gur 3.3 nedan. Ett fordon skickas ut fran vardera

ort A och B for att hamta in resenarer till ort A
respektive B. Tomkdrningen &r i detta fallet lika
stor som den effektiva transportstrackan.

upptagnings-grxns

Figur 3.3 Tva ortsbundna transporter nara omradesgrans

En forbindelse mellan ort A och B kan latt skapas

om man later fordonen kora omlott. LoOsningen blir
mycket fordelaktig om fordonens returkérning kan ut-
nyttjas for ytterligare ett ruttpar. Principen illus-
treras av vag-tiddiagrammet i Ffigur 3.4.

Figur 3.4 Omlottkorning med tva fordon mellan ort
A och B
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Merkostnaden for trafiken mellan A och B enligt fi-
gur 3.4 blir endast (marginal-)kostnaden for att tra-
fikera strackan mellan de tvd tidigare vandpunkterna.
For att transportldsningen skall bli fordelaktig be-
hovs endast att merkostnaden tacks av resandeinték-
gerna eller den anses uppvédgas av nyttan med forbin-
elsen.

3.22 Tidsmassig samordning

Samordning av olika transportbehov i betydelsen att
de kan tillgodoses samtidigt av ett fordon (en sam-
transport) ar gynnsam sa lange

fordonets passagerarkapacitet ej Overskrids

uppsatta standardkrav pa bl a max restid ej oGver-
skrids pa grund av langa upphamtningsslingor

ett effektivt totalutnyttjande av fordonet ej
hindras av tidskravande tomkdrningar.

I andra fall kan det vara fodrdelaktigare att forskjuta
skoltider och arbetstider sa att transporterna kan
utforas successivt. De ekonomiska fordelarna bestar

dd i att det som regel ar mindre kostsamt att kora
fler rutter med befintliga fordon &n att satta in
ytterligare fordon under en kort period av dagen (fr
avsnitt 3.1).

Ej sallan anvédnds ett skolskjutsfordon for att tran-
sportera elever mellan skolor. Dessa transporter bor
ladggas efter "den dimensionerande skolskjutstoppen

pd morgonen. Eventuellt kan forskjutning av skolti-

derna eller omdisponering av klassernas scheman be-

hovas .

Spridningen av transportbehovet tidsmassigt innebar
att man lattare kan anpassa rutterna och tidtabellen
till de enskilda trafikanternas behov. | de fall tra-
fikanterna kan valja pd flera alternativa turer anses
detta vanligen innebdra en standardhdjning.

Samtidig transport kontra tidsforskjutna transporter
strider mot varandra. Vilken princip som ar foérdel-
aktigast beror pa den aktuella situationen. Man kan
dock se tidsforskjutningen som en dvergripande stra-
tegi for att underlatta planeringen, jfr foljande
avsnitt. Tidsforskjutningen maste dock vara sa stor
att fordonen kan utnyttjas for att tillgodose ytter-
ligare transportbehov.

3.23 Transportformer och transportbehov

Vanligen forekommer foljande trafikformer pa lands-
bygden, mer eller mindre samordnade:

allman linjetrafik
kompletteringstrafik
forskoleskjutsar
skolskjutsar
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sar skoleskjutsar
fardtjanst
sjukresor

Ur samordningssynpunkt &ar det riktigare att utgd fran
det samlade resbehovet och géra en indelning baserad
pd resornas bundenhet i tiden och resandamalet

A. Starkt tidsbunda resor
- arbetsresor
- skolresor

B. Svagare tidsbunda resor
- service- och inkopsresor
- Ovriga bestdks- och fritidsresor

Resorna 1 grupp A karakteriseras av att personerna

har en given tid att passa i bb6rjan av dagen samt
motsvarande tid i slutet av dagen efter vilken hem-
resan kan paborjas. Aktiviteterna (arbete, undervis-
ning) préaglas av att de normalt kraver narvaro av
samtliga deltagare under merparten av tiden. Resbe-
hovet karakteriseras av ett stabilt, regelbundet mons-
ter huvudsakligen under mandag - fredag.

Resorna i grupp B innebdr som regel att endast ett
fatal personers aktivitetsmonster behdver samordnas.
Kravet pa en forlaggning i tiden ar huvudsakligen

av karaktaren "under f m eller e m, pa kvallen, lor-
dag - sondag". Kravet pa uppehdllstid i malorten &r
vanligen ca 1 - 3 timmar och att den ska vara forlagd
sd att avsedda arenden kan utrattas. Resfrekvensen

ar som regel klart lagre och mer oregelbunden &an for
grupp A.

Mot bakgrund av nar de olika resbehoven vanligtvis
upptrader 1 tiden kan man utforma en strategi for

nar och hur transportbehoven kan tillgodoses och sam-
ordnas. Arbetssdttet innebdr att man avgransar ett
antal tidszoner for ankomst respektive avresa, se
figur 3.5 nedan.

SERVICE KH 3E50KSRESOR

2 IS 14 15 16 17 18
-H AHKOMST h* AVRESA = - UPPEHALLSTID

Figur 3.5 Exempel pd& tidzonindelning foér samordning
av olika resbehov till och fran en ort



Sammanfattningsvis blir strategin for tillampning
av tidszoneprincipen fdljande:

Forsok fora samman ankomst- och avresetiderna
for olika transportbehov till lampliga tidslagen.
Beakta erforderliga transporttider med hansyn
till de geografiska forutsattningarna vid val

av tidsintervallet mellan zonerna.

Forsok fora over resor till lagre belastade tids-
perioder under dagen for att minska erforderlig
fordonsinsats. Detta galler i forsta hand svagare
tidsbunda resor, udda transportbehov och/eller
tidskravande transporter.

Tidszonemetoden kan aven anvandas for att se om retur-
korningar kan fas att passa in i ett lampligt avgangs-
eller ankomstintervall, jfr avsnitt 3.21. Tidszonerna
kan aven laggas in i ett vagtiddiagram som hjalp vid

samordning av omlottkdrningar mellan orter, se figur 3.4.

3.24 Samtransporter och samnyttjande av fordon

Nagra principiella hinder for att tillgodose skilda
transportbehov samtidigt med ett fordon finns inte
om trafikutévaren och fordonet har erforderliga tra-
fiktillstand.

Mojligheterna till samtransport forsvaras av att det
for vissa resenarer kan kravas

dorr-till-dorrtransporter pa grund av fysiologiskt
eller annat handikapp eller att det ar ett stan-
dardkrav (vanligt for t ex forskolebarn)

hjalp av foraren eller annan personal saval i
som ur Ffordonet, eventuellt aven till och fréan
detta

krav pa sarskilt utrustat fordon (rullramp, lift,
fastandordningar for rullstol, barnstol m m)

sarskild transport pa grund av medicinska, soci-
ala och/eller psykiska skal och sérskild utrust-
ning for detta.

Den sistnamnda gruppen behandlas ej fortsattningsvis
har eftersom de till sin karaktdr ofta kraver ensam-
transport eller utgoér ett udda och svar forutsebart
transportbehov.

For ovriga tre grupper finns inga hinder mot samtran-
sport tillsammans med 6vriga personkategorier Torut-
satt att

fordonen &ar erforderligt utrustade

den tidsatgang som fordras for hamtning/avlamning
kan accepteras med hansyn till Ovriga resenarers
restid samt mojligheterna till ett rimligt for-
donsutnyttj ande.
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Den sista punkten kan betraktas som en given plane-
ringsforutsidttning, t ex analog med en hé&mtning vid

en avlagsen hallplats. X praktiken har ej sallan en
person med sarskilt transportbehov ett udda resménster
med avseende pad malpunkter och tider eller ett oregel-
bundet resbehov. En samordnad transport kan darfor
anda vara svar att forverkliga.

Sammanfattningsvis finns inga hinder for samtransport
av t ex allmédnhet, skolbarn och fardtjanstberdttigade
forutsatt att

transportbehoven ar kanda/kan forutses och kan
jamkas samman i tid och rum

trafikutovaren och fordonen har tillstand och
utrustning som erfordras.

Av olika orsaker kan det &anda finnas skal att utfora
olika transportbehov, t ex skolskjutsar och fardtjanst
vid skilda tidpunkter men med samma fordon. Fordons-
samnyttjandet innebar samma krav pa erforderliga till-
stand och utrustning av fordonen som vid samtransport
enligt ovan.

En Volkswagenbuss kan namnas som ett exempel p& en
fordonstyp som ger goda forutsédttningar Tfor samtrans-
porter och samnyttjande av fordonet. Med sin breda
sidodorr, ldstagbart/fallbart mellansédte, plant golv
samt hopfallbar ramp och fastanordningar for rullstol
klarar fordon och férare foljande transporter:

9-11 elever i skolskjutstrafik (9 elevpoang, 13
poang med sarskilt mellanséate)

7 passagerare som linjebil, fardtjanst eller taxi-
fordon

1-2 personer i rullstol och 1-3 passagerare
post- och varutransporter, budhamtning

ev korning/uthyrning till foéreningar kvallar och
helger

Fordonet har en god framkomlighet i trafik och pa
mindre vagar. Det lampar sig for transporter i omra-
den med fa resande samt for dorr-till-dorrtransporter.
Pa grund av sin flexibilitet kan fordonet ges ett

hoégt utnyttjande.

3.3 Bebyggelsens inverkan pa samordningsforutsatt-
ningarna

Bostadsbebyggelsen utgér som regel start- och andpunkt
for de dagliga, transportbehovsskapande aktiviteterna.
En spridd bebyggelse

Okar riskerna for ett geografiskt spritt transport
behov

ger ofta langa och krokiga rutter, eventuellt
med atervandskorning pa stickvagar, med langa
restider som fo6ljd



forsvarar ett effektivt tidsutnyttjande av for-
donsparken och leder ofta till en ogynnsam dimen-
sionering av densamma pa grund av svarigheterna
att tillgodose samtidiga transporter.

Den foérdelaktigaste bebyggelselokaliseringen ar som
regel i de strak dar befintligt kollektivtrafikutbud
kan utnyttjas. Ett tillskott av bebyggelse ger da
ett okat underlag for trafiken och en hégre nytta/

kostnadskvot, forutsatt att trafiken ej behdver utdkas.

Om daremot bebyggelsetillskottet innebdr att ytter-
ligare turer och/eller fler fordon maste sactas in
kan kostnadsbilden &ndras dramatiskt. Om ledig for-
donskapacitet kan utnyttjas blir merkostnaden ungefar
proportionell mot trafikékningen. Om extra fordon
maste sattas in som ej kan utnyttjas effektivt for
andra trafikbehov bor principiellt bade de rorliga
kostnaderna och fasta kostnaderna raknas in i merkost-
naden. Kostnadsspranget for trafikforsorjningen kan
dd bli i storleksordningen 100 000 kronor per ar och
fordon, eller mer, jfr avsnitt 3.1.

En samlad lokalisering av malpunkterna for trafiken
ger samma principiella férdelar som en samlad lokali-
sering av startpunkterna.

Atgarder i véag- och gatunadtet som innebar att fard-
hastigheten okar &ar gynnsamma for kollektivtrafiken,
Jfr avsnitt 3.21. Aven smd vinster bor uppmarksammas.

Generellt ger alla atgarder som innebdr en tidsbespa-
ring for fordonen potentiellt O6kade samordningsforut-
sattningar eftersom mojligheterna odkar att tillgodose
ytterligare transportbehov med samma fordon. Andra
strategiska fordelar ar:

kortare fardtid for trafikanterna

stérre forutsattningar att anpassa tidtabellen
till skol- och arbetstider m m.

En allsidig och effektiv planeringsprocess dar sam-
ordningsbehovet beaktas kraver darfor ett véxelspel
mellan flera atgardsgrupper

lokalisering av bostadsbebyggelse och malpunkter
sasom skolor, service, arbetsplatser

(start- och malpunkter, grundliaggande transport-
behov)

de fysiska trafiknédtens utformning och framkom-
lighet, Ilokalisering av hallplatser med goda gang-
och cykelforbindelser med start- och malpunkterna
(forutsattningar for ruttplaneringen)

trafikupplaggningen (fordonsrutter och tidtabel-
ler), standard- och samordningskrav

omlokalisering av aktiviteter, forskjutning eller
sammanforing av start- respektive sluttider for
olika aktiviteter

(paverkar transportbehovet i tid och rum).
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4. INVERKAN AV ENSKILDA FAKTORER PA SKOLSKJUTS-
KOSTNADERNA

For att belysa olika faktorers inverkan pa trafikfor-
soérjningskostnaderna redovisas nedan nagra exempel
hamtade fran Strangnas kommun. Skolskjutstrafiken

har fatt bilda utgangspunkt eftersom den utgor en
dominerande del av kommunens trafikkostnader, se
figur 2.5,

4.1 Bebyggelsens lokalisering

| detta avsnitt redovisas skolskjutskostnaderna for
ett antal turer med taxi, minibuss och buss i olika
rektorsomraden i relation till elevernas avstand till
skolan. De studerade turerna visas i figur 4.1. Som
underlag for berdkningarna har skolskjutsforhallan-
den for lasaret 1981/1982 anvants.

Figur 4.2 visar forhallandet mellan elevernas medel-
avstand till skolan och kostnader per skjutsad elev
for de studerade omradena. Genomsnittet for samtliga
omraden representeras av den heldragna linjen. Sprid-
ningen i diagrammet &ar stor, vilket beror pa omrade-
nas bebyggelsestruktur och transportforutsattningar.

Figur 4.1 Geografisk stréckning av studerade taxiskjutsar



Att vissa omraden ligger over genomsnittskurvan beror
framst pd tva faktorer (jJustering har gjorts med han-
syn till antal elever per bil):

Turen gor ett antal avstickare fran huvudvignatet
for att hamta elever bosatta i perifera omraden,
se t ex omrade 2 och 8 (utspridd bebyggelse, brist
pd gena korvagar).

En eller tvd elever pd en tur bor langt fran sko-
lan medan oOvriga bor nara (litet medelavstand

men hoga kostnader).

Medelavstand till skola (fagelvagen)

Figur 4.2 Forhallandet mellan elevernas medelavstand
till skola och skjutskostnader per elev
for taxiskjutsar. Siffrorna refererar till
de inringade siffrorna i figur 4.1.

Diagrammet ovan stdéder bl a foljande riktlinjer for
bebyggelsens lokalisering med hansyn till skolskjuts-
kostnaderna ((Jamfor aven principdiskussionerna i1 fore-
gaende kapitel)
Bebyggelsen bér ske i nara anslutning £ill sko-
lorna och i nara anslutning till huvudvagnatet
och andra véagar i den huvudsakliga transportrikt-
ningen.

Bebyggelse utmed vagar som medfor atervandskor-
ning boér undvikas.
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4.2 Andrade avstandsregler

| Strangnds kommun tilldmpas idag féljande minimiav-
stand for ratt till skolskjuts:

lagstadiet 3 km
mellanstadiet 4 km
hégstadiet 5 km

En del elever som skjutsades lasaret 1981/1982 fick

skolskjuts trots att man bodde narmare skolan &n de

3, 4 eller 5 km som angavs i avstandsreglerna. Detta
bl a pa grund av trafikfarlig gang/cykelvag, handi-

kapp eller ledig kapacitet i fordonen.

Konsekvenserna av att avstandskraven okas med ! km

har studerats for skolskjutsar med taxi och minibuss
(13 elevpoang) vid de tre rektorsomrddena Aker, Marie-
fred och Stallarholmen. For att gora jamforelsen enkel
har avstandsreglerna strikt tillampats vid berakning-
arna utan hansyn till de avsteg som ofta gors enligt
ovan.

Konsekvenserna per skoldag av de &andrade avstandsreg-
lerna for morgonskjutsarna visas i foljande samman-
stallning.

Antal Antal Korstracka

elever turer i km
198171982 148 22 416
Andrade reqgler 110 18 314
Reduktion 36 % 8 % 12 %

Tabell 4.1 Konsekvenser av andrade avstandsregler

Trafiken utfoéres i1 detta fall av inhyrda taxi- och
minibussfordon. Kostnadsreduktionen blir i detta fall
aven ca 12 % eftersom kommunen betalar en faststalld
kostnad per km for denna trafik. Totalbesparingen
kalkyleras till ca 70 000 kr, vilket utgdr drygt 2 %
av kommunens totala skolskjutskostnader.

Observera att de langst bort bel&gna eleverna i forsta
hand blir dominerande for fordonsruttens langd och
tidsatgadng. Besparingseffekten blir darfor marginell
om inte de Okade avstandsgranserna innebar att tran-
sporterna kan utféras med farre rutter och/eller farre
fordon (jfr avsnitt 3.1).



4.3 Byggande av speciallokaler m m

Manga mindre skolor saknar idag speciallokaler som
sldjdsalar, gymnastiksalar m m. Eleverna maste darfor
skjutsas till lektioner 1 mer valutrustade skolor

i storre tatorter. Ett alternativ till dessa skolskjut
sar ar att speciallokaler byggs i de skolor dar de
saknas eller skapas genom forandring av befintliga
lokaler.

Nedan redovisas tvad exempel fran Strangnas kommun.

1. NybYz2nad_av_sldjdsalar_i_Fogdd_skola

Tva sldjdsalar (tra och textil) behover byggas
for Fogdd skola (l-parallellig LM-skola) for att
eliminera behovet av extra slédjdskjutsar till
Vasaskolan i Strangnas.

Investeringskostnaderna har i en intern utredning
uppskattats till 1,7 miljoner kronor. En avskriv-
ningstid pd 40 ar och kalkylranta pa 10 % ger

en arskostnad pd ca 170 000 kronor. Till denna
kommer en arlig driftskostnad inkl lokalvard pa
ca 61 000 kronor.

Kostnaden for slojdskjutsarna lasaret 1981/1982
(63 elever/vecka) har kalkylerats till ca 15 000
kronor, baserat pd ett genomsnittligt kilometer-
pris for en minibuss.

I1. Ombyggnad och utrustning av salar for sléjd i
Harads skola

En prognos for elevunderlaget vid Harads skola
visar att befintliga lektionssalar skulle kunna
tas i ansprak for sldjdundervisning.

Kostnaden f6r ombyggnad och utrustning har upp-
skattats till ca 200 000 kronor. Med 40 &rs av-
skrivningstid och 10 % kalkylradnta blir kapital-
kostnaden ca 20 000 kr/ar. Driftskostnaden upp-
skattas till 25 000 kr/ar inkl lokalvard.

Lasaret 1981/1982 skjutsades 54 elever per vecka
till Finningeskolan i Strangnas for sléjd. Kost-
naden for dessa transporter har uppskattats till
ca 10 000 kr baserat pad ett genomsnittligt kilo-
meterpris for en minibuss.

Det har 1 exemplen ovan ej klarlagts i1 vilken omfatt-
ning driftskostnaderna for sldjdsalarna i Vasaskolan

respektive Finningeskolan skulle minskat, om schema-

laggningen skulle forbattrats eller om antalet skol-

skjutsfordon skulle ha kunnat reduceras.

Exemplen visar dock att det fordras ganska omfattande
och hoga skolskjutskostnader for att skjutskostnaden



skall kunna vaga upp kapitalkostnaderna. Ofta laggs
sl6jdskjutsarna till tider da ledig kapacitet hos
fordonen kan utnyttjas, dvs efter skolstart men fore
skolslut, av praktiska och ekonomiska skal. 1 gengéld
innebédr detta ofta att skolbarnens raster kortas ner
eller att skoldagen gors léngre.

4.4 Investeringar i vagbyggnadsatgarder

Skolskjutsar fran vissa omraden motiveras idag av
dalig trafikmilj6. Manga elever med relativt korta
avstand till skola eller befintlig busslinje skjutsas
till skolan d& deras gangvag ar alltfor trafikfarlig.

Trafiksakerheten kan i vissa fall forbattras genom
mer eller mindre kostnadskravande vagbyggnadsatgarder.

| detta avsnitt redovisas tva exempel fran Strangnas
pd sadana atgarders inverkan pa skolskjutskostnaderna.

1. Gangtunnel _under_E3_i_Harad

1981 byggdes en gangtunnel under E3 i Harads sam-
halle bl a for att forbattra trafikmiljon for
eleverna i Harads skola. Innan tunneln byggdes
skjutsades 12 elever bosatta norr om E3 till och
fran skolan av trafiksékerhetsskal.

Gangtunnelns samhallsnytta har berdknats med de
metoder Statens Vagverk redovisar i rapportserien
Angelagenhetsbeddmning av vag- och gatubyggnads-
objekt, publikation P007-010, april 1981. Meto-
diken innebar i1 korthet att kapitalkostnaderna
stalls mot "samhallsnyttan™, 1 forsta hand uttryckt
som inbesparade fordons-, restids- och olyckskost-
nader

Tunneln kostade ca 725 000 kronor. De arliga kapi-
tal- och driftskostnaderna blir ca 80 000 kronor.
Samhallsnyttan pd grund av minskad risk for fot-
gangarolyckor har berdknats till ca 190 000 kr/ar.

Den minskade skolskjutskostnaden blir endast drygt
3 000 kr/ar pa grund av det korta koravstandet
Kostnaden har baserats pa en genomsnittlig kilo-
meterkostnad. Huruvida transporten innebdr en
oekonomisk dimensionering av fordonsparken har

ej beaktats.

11+ l16rbattring_av_busshallplats_vid_Grundbro

Busshallplatsen ligger p& E3 med en trafik pa
narmare 10 000 fordon/dygn. Hallplatsen innebar
stor sdkerhetsrisk pa grund av dalig sikt och
att den var svar att mandvrera i vid halt vaglag.
Kostnaden for de extra taxiskjutsar som motive-
rades bl a av den daliga trafikmiljon beraknas
uppgd till ca 45 000 kr/ar.
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Erforderligt statistikunderlag saknas for beréak-
ning av trafiksdkerhetseffekten av eventuella
forbattringsatgarder

Kostnaden for forbattringsatgarderna vid busshall-
platsen uppskattas till 25 000 - 50 000 Kkronor.
Med 40 ars avskrivningstid och 10 % kalkylranta
blir &rskostnaden 2500 - 5000 kronor. En for-
battring av busshallplatsen framstar saledes som
lonsam aven om endast en del av taxiskjutsarna

kan overforas till befintlig linjetrafik.

Exemplen ovan visar att det kan vara svart att moti-
vera mer omfattande vagbyggnadsatgarder enbart med
insparade skolskjutskostnader. D&remot bdr de beaktas
i den samhallsekonomiska investeringskalkylen. Vid
smarre ombyggnadsatgarder kan skolskjutskostnaderna
val motivera investeringarna.

4.5 Trafikering med lampliga fordonstyper

Ofta ar tillgangen till olika fordonsstorlekar i ett
omradde begransad. Detta forsvarar skolskjutsplaneringen,
mojligheterna att utnyttja ratt fordonstyp och valet

av entreprendr.

| Strangnas forekom lasaret 1981/1982 skolskjutsar

med taxibilar fran omraden med ett forhallandevis
stort elevunderlag. Som foljd av detta fick fordonen
kora i skytteltrafik vilket ocksd innebar att vissa
elever kom till skolan upp till en timme fore de andra.

Nedan exemplifieras kostnadsforandringarna om tran-
sporterna utfdrs med en minibuss med en kapacitet
pa ca 25 elevpoang.

1+ ?jar ietor psomradet

Utmed véagen mot Marietorp sbdder om Aker bodde
lasaret 1981/1982 19 elever. En taxibil ombesotrjde
transporten med 4 turer i vardera riktningen pa
morgonen respektive eftermiddagen. Totala kdrstréac-
kan var 140 km per dag, vilket motsvarar ca 93 000
kr/ar eller 4 900 kr/elev och ar.

Om samma transport kan utféras av en minibuss
med tva turer/dag blir arskostnaden ca 32 000
kronor eller | 700 kr/elev och ar.

11. Hedlandet

Antalet skolskjutselever i omradet under lasaret
198171982 var 35 st. For att klara transporterna
kravdes 7 turer med taxibil 2 ganger per dag,

totalt 238 km per dag. Detta motsvarar ca 150 000 kr/
ar eller 4 500 kr/elev och ar.



Om omradet betjanades av en minibuss skulle en-
dast 4 turer per dag behdvas. Detta motsvarar
ca 61 000 kr/ar eller 1| 700 kr/elev och ar.

Minibussalternativets kostnadsfordelar bestar i att
farre turer behdvs och att kmkostnaden per elev blir
lagre &an for ett taxifordon. Kostnadskalkylerna har
baserats pa en genomsnittskostnad per km for minibus-
sen baserat pa ett utnyttjande av bussen p& ca 3500

a 4000 mil per ar.

Transporterna ovan innebéar tillsammans drygt 2000

mil per &r. Forutsatt att skoltiderna kan anpassas

sd att ett fordon kan anvandas fordras saledes ytter-
ligare transportuppgifter for fordonet for att den
antagna kostnadsnivan ska kunna hallas.

Exemplen visar att det kan finnas stora besparings-
potentialer om en lamplig fordonstyp kan utnyttjas.
Besparingspotentialen bestar dock framst i att tran-
sporterna kan utforas rationellare, dvs med farre
turer, mindre tidsatgadng och lagre korstracka.

4.6 Hopslagning av skolskjutsturer till linjetrafik

I Stréangnas kommun &r de fyra tatorterna Strangnas,
Stallarholmen, Mariefred och Aker fdrbundna med vagar
utefter vilka det gar skolskjutsar till/fran skolor

i respektive tatort. Skolskjutsar fran tva tatorter
trafikerar i vissa fall samma vag och moéts né&stan

ute i ytteromradena dar elever hamtas upp for tran-
sport till respektive skola (fr figur 3.3). Detta
sker bl a utefter de vagar som markerats i Tfigur 4.3.

STRANG NXS
STALLAR
HOLMENC

MARIEFRED*

AKERS
STYCKEBRUK

Figur 4.3 Exempel p& vagforbindelser utefter vilka
taxiskjutsar sker fran tva hall till skilda
tatorter

43



44

Utmed den véastligaste forbindelsen mellan Mariefred
och Stallarholmen (3 i figur 4.3) skjutsades lasaret
198171982 8 elever med taxi fran Kvickstaomradet
till Mariefredsskolan (tva turer till skolan och tva
fran skolan inkl tomkérning)

Fran Bjorkeby, ca 3 km fran Kvicksta, transporterades

4 elever med taxi 1 motsatt riktning till Stallarholms-
skolan. Tva turer per dag utfordes.

Skolskjutstrafiken utmed véagstrackningen mellan Marie-

fred och Stallarholmen visas i vag-tid-diagrammet
i figur 4.4.

1300

0900

0800

0700

0600

MARIEFRED kalIslAtten KVICKSTA BJORKEBY STALLARHOLMEN

11 —Taxi med elever

————— Tomkdrning utan elever

Figur 4.4 Vag-tiddiagram for skolskjutsar utmed végen
mellan Mariefred och Stallarholmen lasaret
1981/1982

Totalt innebar trafiken enligt diagrammet ca 104 km
per skoldag, vilket motsvarar ca 69 000 kr/ar eller
5 750 kr/elev.



1982 bodde ca 150 personer utmed den vastliga vagfor-
bindelsen mellan Mariefred och Stallarholmen. Vagen
ar kurvig och smal och darmed mindre lamplig for tra-
fik med stora bussar.

| vag-tiddiagrammet i1 figur 4.5 visas ett forslag

till hur skolskjutsturerna kan bindas samman till

en linjetrafik mellan orterna. Trafiken enligt diagram
met i Ffigur 4.5 innebdr totalt 126 km/skoldag, vilket
motsvarar ca 96 000 kr/lasar om trafiken utfdres av

en minibuss pa ca 25 elevpoang (for skolskjutsarna
enbart ar en liten buss pa 13 elevpoang tillracklig).

1600 -- Tid

0600
MARIEFRED KALLSLATTEN KVICKSTA  BJORKEBY STALLARHOLMEN
—— Buss med elever  ———— Taxi med elever

————— Tomkérning utan elever

Figur 4.5 Justerat vag-tiddiagram for samordnad linje-
och skolskjutstrafik mellan Mariefred och
Stallarholmen

Trafiken enligt figur 4.5 innebar att de boende utmed
vagen kan erbjudas 6 enkelturer per skoldag till

en merkostnad av ca 27 000 kronor/lasar eller drygt
25 kr/tur exkl eventuella resande intdkter



En anpassning mellan buss- och skoltiderna har forut-
satts i Ffigur 4.5. Om en fullstandig anpassning forut
satts sd att aven den sista taxiskjutsen kan slopas
blir korstrackan for minibussen endast 108 km/dag

och merkostnaden knappt 14 000 kronor respektive 14
kr/tur

En trafikupplaggning med tva dubbelturer mellan Marie
fred och Stallarholmen kompletterad med ett par taxi-
skjutsar ar ocksa mojlig med likvardigt kostnadsut-
fall. Allmadnhetens mojligheter att utnyttja linjetra-
fiken blir dock samre (4 turer i stéallet for 6, ogynn
sammare tidslagen)

Motsvarande kalkyler foér strackorna ! och 2 i figur 4
pekar pa att skolskjutsarna helt eller delvis kan
bindas samman till linjetrafik med sma eller mattliga
kostnadsdkningar av samma storleksordning som ovan.
En forutsadttning &ar att rimlig anpassning mellan skol
och busstider kan goras samt att fordonen ej behdver
gora namnvarda avvikelser fran huvudrutten.

De nackdelar som kan uppsta ar att skolbarnen kan

fa oOkade avstand till busshallplatsen samt eventuellt
langre véantetider fore skolstart och efter skolslut.
Fordelarna ar framst att linjetrafik kan erbjudas
allmanheten till en lag kostnad.

Kalkylerna ar baserade p& genomsnittskostnaden for
fordonen. | den man linjetrafiken kan utforas med
befintliga fordon kan kostnadsbesparingen bli bety-
dande .



5. BEBYGGELSE OCH BEFOLKNING UTANFOR TATORT |
STRANGNAS

5.1 Metod

Ett av projektets syften ar att belysa vilka konsek-
venser bebyggelse utanfor tatort far for transport-
behovet och samordningsméjligheterna.

I stallet for att spekulera i framtida bebyggelsemdns-
ter har vi hér valt en annan metodik. Genom att klar-
lagga var och nar bebyggelse av olika slag uppforts
samt antal boende i olika aldrar den gett upphov till
kan effekterna av den faktiska utvecklingen studeras.

Avsikten med att knyta boende i olika aldrar till be-
byggelsetyp och byggnadsar ar att forsoka ge svar
pa fragor av typen

Hur skulle skolskjutsbehovet sett ut om bebyggel-
sen ej hade fatt komma till stand?

Vilka praktiska konsekvenser skulle det fatt for
nuvarande trafik?

Det &r inte sjalvklart att ett 6kat transportbehov
behover innebara ett Okat trafikatagande. Om befint-
lig trafik kan utnyttjas &r merkostnaden ringa. Ett
befolkningstillskott kan ocksd bidra till ett till-
fredsstallande skol- och serviceunderlag och déarmed
forhindra ett okat krav pa transportservice.

Grundhypotesen ar saledes att den tillkommande bebyg-
gelsens befolkning medfort ett 6kat transportbehov
for det allméanna.

Mothypotesen &r att detta eventuella skolskjutsbehov
ar marginellt och/eller att det saknat praktisk bety-
delse eftersom man anda skulle behovt ha trafik i
samma omfattning av andra skal.

Har beskrivs kortfattat den metod som anvants vid
kartlaggningen av bebyggelse- och befolkningsutveck-
lingen. En utforligare redovisning av tillvagagangs-
sattet finns i PM 4a.

Som underlag for redovisningen av bebyggelse- och
befolkningsuppgifterna gjordes en omradesindelning

dar Strangnds kommun indelades i 7 omraden motsvarande
befintlig statistikomradesindelning. Dessa omraden
indelades i ytterligare totalt 30 omrdden sd att be-
byggelsen och de boende skulle kunna knytas till tra-
fiksystemet pad ett satt som motsvarar transportfdr—
utsédttningarna och skolornas upptagningsomrade.

Omradesindelningen visas i figur 5.1.



Figur 5.1 Polygonomradesindelning for Strangnas kommun

Uppgifterna om bebyggelsen har primart hamtats fran
Riksskatteverkets fastighetstaxeringsband. | detta
fall har ett av Lantmateriverket och SCB speciellt
framstallt databand anvants som bl a innehaller upp-
gift om bebyggelsefdréndringar mellan 1976 och 1981
ars fastighetstaxeringar. Uppgifterna har i vissa
avseenden kontrollerats och rattats av lansstyrelsen
i Sodermanlands lan.

Befolkningsuppgifterna har erhdllits fran Statistiska
Centralbyran (SCB) och kommer primart fran lansstyrel-
sernas folkbokfdringsband.

Allt datamaterial har levererats till Centralnamnden
for fastighetsdata (CFD) 1 Gavle. Uppgifterna om be-
byggelsen och de boende har forts samman maskinellt
med dator med hjalp av fastighetsbeteckningen som
finns 1 de ursprungliga datamaterialen.
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CFD har aven fran sina register tillfort materialet
centralpunktskoordinater for fastigheterna. Med hjalp
av koordinatvardena har CFD delat upp bebyggelse— och
befolkningsuppgifterna pd respektive delomrade (s k
polygonurval) .

Tillvagagangssattet vid framstallning av den samlade
bebyggelse- och befolkningsbasen illustreras i fi-
gur 5.2.

KODADE >
BEBYGGELSE

UPPGIFTER
FRAN AFT 76

OCH AFT 81 /

BEBYGGELSE/BEFOLKNING
2. PERMANENTBGSTADER
3. FRITIDSBOSTADER

KARTOR

Figur 5.2 Principiellt tillvagagangssatt vid framtag-
ning av bebyggelse- och befolkningsdata
omradesvis

For varje delomrdde har tre tabeller framstallts,

en for bostadsbebyggelse pad jordbruksfastighet, en

for permanentbostader pa annan fastighet och en tabell
for fritidshus pa annan fastighet.



50

Inom varje tabell for respektive bebyggelsekategori
har en uppdelning pad olika tidsperioder gjorts med
hjalp av bebyggelsens byggnadsar/vardear. Obebyggda
tomter for olika &ndamdl har sarredovisats. For varje
bygghadsperiod redovisas antal byggnader och antal
boende i1 just den bebyggelseklassen. De boende redo-
visas uppdelade pa valda aldersklasser.

Exempel pa de datorskrivna tabellerna visas i bilaga 2.
Resultaten sammanfattas omradesvis och for kommunen
som helhet i tabellerna 1-12 i bilaga 3.

Som hjalp och illustration till tabellmaterialet har
bebyggelsens utbredning karterats maskinellt med hjalp
av koordinatvardena. Karteringen gjordes i skala 1:50000
och delades upp pad tre kartbilder baserat pa bebyggel-
sens alder:

bebyggelse fore 1965 eller med okant byggar (karta 1)
bebyggelse 1965 - 1975 (karta 2)
bebyggelse 1976 - 1981 (karta 3)

Inom varje kartbild redovisas jordbruks-, permanent-
bostader och fritidshus som skilda symboler. P& karta 3
(bebyggelse 1976 - 1981) redovisas aven s k funktions-
omvandling, dvs fritidshus som blivit permanentbosta-
der och vice versa. En viss forskjutning av symbolerna
har gjorts av datorn fore ritningen for att undvika
hopklumpningar. Resultatet av kar ter ingen redovisas

i forminskad skala pd kartorna i slutet pa denna rap-
port.

Praktiska och metodmassiga svarigheter och felkallor
redovisas i PM 4a. Problem och brister som uppstar
vid tillampning av metodiken kan sammanfattas i:

1. Brister och felaktigheter i grundmaterialet. Kan
till en del upptdckas och rattas maskinellt, alter-
nativt kan insattning av sannolikt varde anvéndas.

2. Missar i den maskinella sammanstadllningen av mate-
rialet pa grund av stavningsvarianter, &ndrade
fastighetsbeteckningar eller beteckningar fran
olika kallor och tidpunkter. Kan delvis &tgardas
genom hjalpregister.

3. Brister och ofullstandigheter pa grund av brister
i sjalva registreringsforfarandet och registernas
innehdll. Kan som regel endast atgardas med manu-
ell granskning och komplettering.

Trots de redovisade bristerna i metodiken far det
resultat man erhaller beddmas som mycket anvandbart.
Alternativet till detta arbetssédtt ar att gora en
omfattande faltinventering av bebyggelsen och/eller
forsoka gora skattningar fran kartor och bryta ner
befintlig befolkningsstatistik.

En stor fordel med det framtagna materialet ar att
det kan analyseras ned pa fastighetsnivad och att oOns-



kade sammanstallningar kan godras. En ytterligare for-
del &ar att uppgifterna ar knutna till koordinater,
vilket innebar att de latt kan fordelas pa valfria
om{?den samt att olika egenskaper kan karteras maski-
nellt.

Den beskrivna metoden for att ta fram och kartera
bebyggelse- och befolkningsuppgifter for valfria omra-
den kan anvandas for alla 1&n och kommuner med koordi-
natsatta fastigheter. Metoden ar framfor allt av in-
tresse dd reguljar statistik saknas eller ej latt

kan delas upp eller sammanstidllas pa oOnskat satt for
den omrddesindelning man vill ha.

5.2 Bebyggelse- och befolkningsutvecklingen

Det datamaterial som tagits fram enligt foregaende
avsnitt har jamforts mot befintligt statistik- och
utredningsmaterial. Sammanfattningsvis har materialet
en tackningsgrad pa 90-95 %. Nagon kontroll av enskil-
da objekt har ej gjorts. Inget tyder pa att bortfal-
let eller enstaka fel har nagon form av systematisk
tendens.

En manuell kontroll och rattning av materialet skulle
sannolikt ha reducerat bortfallet betydligt. Materia-
let har dock beddmts vara helt tillfredsstallande

for bedomning av hur bebyggelseutvecklingen paverkat
transportbehovet.

Omfattningen av bebyggelsen utanfor tatort i Strangnas
kommun framgar av tabell 5.1 nedan.

Antal Antal Antal
i fastig- bostads- boende

Fastighetstyp heter byggnader
Jordbruk 458*) 458 1321
Annan fastighet
for permanent-
boende 1224 1274 2641
Fastighet for
fritidsandamal 3319 3520 374
Bortfall 130 okant 514
Totalt 5131 5252 4850

Tabell 5.1 Fastigheter, bostadsbyggnader och befolk-
ning utanfor tatort i Strangnas 1981.01.01

*) Endast jordbruksfastigheter med bostadsbyggnhader
ar medtagna, jfr aven PM 4a



Av sammanstallningen ovan och tabellerna i bilaga 3
framgar bl a:

Antalet bostadsbyggnader for permanentboende (inkl
jordbruk) utgdér 1/3 av den totala bebyggelsen men
svarar for mer &n 80 % av de permanentboende i gles-
bygden. Med tanke pa en eventuell accelererad perma-
nentning av fritidshusen ar saledes potentialen for
en befolkningsotkning pa landsbygden mycket stor.

Antalet boende per byggnad for permanentboende &r
forhallandevis konstant med medelvardet 2,9 for jord-
bruksbostadder och 2,1 for 6vriga permanentbostader.

Andelen boende som ar kyrkobokforda pa fastigheter

som Fformellt ar registrerade som fritidsfastigheter

ar ca 8 %. Aldersfdrdelningen i primarmaterialet visar
att det som regel ej &r &aldre och pensionarer som
bosatter sig i sitt fritidshus utan snarare personer

1 medelaldern. Materialet har dock ej analyserats
narmare i detta avseende.

Endast en liten andel, 4 %, av bostadshusen pad jord-
bruk har byggnadsar/vardedr senare an 1965. Endast
ett fatal har tillkommit efter 1975. Det laga anta-
let kan bero pa att taxeringsreglerna andrades mellan
1976 och 1981 s& att fastigheter med markareal under
2 hektar principiellt klassades som annan fastighet
(ej Jordbruk)

For permanentbostader pa annan fastighet &ar bilden
annorlunda. Ca 43 % av denna bebyggelse inklusive

f d fritidshus har byggar/vardear senare an 1965.
Drygt 1/3 av permanentbostaderna har tillkommit eller
byggts om efter 1970 (exkl jordbruk men inkl fritids-
hus som blivit permanentbostader). Mer &n halften

av landsbygdsbefolkningen bor 1 denna typ av bostader

Antalet permanentbostadshus pa annan fastighet som
tillkommit perioden 1971 - 1975 ar dubbelt sd stort
som tidigare femarsperiod. Tillskottet pd grund av
permanentning av fritidshus mellan 1975 och 1981 &r

av samma storleksordning som antalet permanentbostads-
hus 1971 - 1975 respektive 1976 - 1981 (jfr tabell 8

i tabellbilagan)

Ca 56 % av fritidshusen har tillkommit (eventuellt
byggts om vasentligt) efter 1965. Fordelningen pa
de tre sista femarsperioderna visar ett toppvarde
pa ca 860 hus 1971 - 1975. En klar avtrappning har
skett darefter. Antalet hus som omregistrerats fran
permanentbostadshus till fritidshus 1976 - 1981 ar
1agt, ca 20.

Befolkningsfordelningen foljer i stort bebyggelsefor-
delningen. Befolkningsfordelningen (bortfallet ej?
redovisat) per bebyggelsetyp och byggnadsar/vardear
ser ut enligt nedan (%):
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Byggnadens
byggar/vardear

-64 65-70 71-75 76-81 Totalt

Jordbruksbostader 26 - 1 - 27
Perm.bostad

annan fastigh. 28 4 10 12 54
Fritidshus 5 - 2 1 8
Totalt 59 5 12 13 89%)

Tabell 5.2 Procentuell befolkningsfordelning per bebyg-

gelsetyp och aldersklass for bebyggelsen

Bebyggelsen fdre 1965 svarar for ca 60 % av den to-
tala landsbygdsbefolkningen. Jordbruksbostéder och
ovriga permanenthus ar dominerande och bidrar med
ungefar lika stora delar. 30 % av de boende bor i
bebyggelse med byggar/vardedr senare an 1964.

Teoretiskt skulle saledes ca 30 % av landsbygdsbefolk-
ningens lokalisering ha kunnat paverkats genom en
styrning av bebyggelseutvecklingen efter 1965. | prak-
tiken har sakerligen styrning i en eller flera former
forekommit som formodligen &Aven begransat totalnivan.
Det vasentliga ar har storleken pa den paverkbara
andelen. Under aren 71 - 75 respektive 76 - 81 var
denna andel 12 respektive 13 %.

Den geografiska fordelningen av bebyggelsen framgar
av karta 1-3 i slutet av denna rapport. Bebyggelsen
som fanns fore 1965 ar tamligen jamnt foérdelad o6ver
kommunens yta. Bebyggelsen 1965-1975 visar en del
koncentrationer och ett glest monster. 1975-1981 var
bebyggelsemdnstret utspritt med vissa koncentrationer.

Vissa tendenser kan observeras i statistik- och kart-
materialet. Figur 5.3 visar omraden med ingen eller
liten tillkommande bebyggelse efter 1965, framst i
kommunens sydvéstra del.

) Bortfallet i bebyggelsedata motsvarar en befolk-
ningsandel pa drygt 10 %
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Figur 5.3 Skrafferade ytor visar omraden med ingen

eller
1965

liten tillkommande bebyggelse efter
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Bebyggelsetillskottet efter 1965 har framst inneburit
ett boendetillskott i de mellersta och nordodstra de-
larna av kommunen. Figur 5.4 visar omraden med 30-100
respektive o6ver 100 boende i bebyggelse som tillkommit
efter 1965 pa landsbygden.

= Omraden med 6ver 100 personer bosatta
efter 1965

s = Omraden med mellan 30-100 personer
kur] bosatta efter 1965

Figur 5.4 Omraden med forhallandevis stor tillkommande
bebyggelse utanfor tatort efter 1965
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5.3 Konsekvenser for skolskjutsbehovet

Bebyggelseutveckling och ett befolkningstillskott
innebdr ett potentiellt 6kat persontransportbehov.
Som tidigare papekats innebar inte detta nodvandigt-
vis ett Okat behov av fordon och personal och dkade
kostnader for det allmdnna. Om befintliga trafikre-
surser kan utnyttjas ar merkostnaden ringa. Totalt
sett kan ett befolkningstillskott bidra till oOkat
underlag for den service som samhallet anda maste
tillhandahalla, ge Okad nyttjandegrad och kostnads-
tackning.

I detta avsnitt redovisas konsekvenserna av den till-
kommande bostadsbebyggelsen efter 1965 utanfor tatort
med avseende pad skolskjutsbehovet. Skolskjutsarna

har valts som indikator fo6r att de utgdér en domine-
rande del av trafikservicen pa landsbygden (jfr av-
snhitt 2.2) .

Foljande arbetssatt har anvants. Varje delomrade har
studerats med avseende pad den bebyggelse som tillkom-
mit efter 1965 och antal barn i &ldern 7-15 ar (LMH-
elever) som bor i denna bebyggelse. Darefter har en
bedomning gjorts omradesvis av hur nuvarande behov

av skolskjutsar skulle reducerats om denna bebyggelse
ej fatt komma till stand.

Okningen av elevunderlaget p& grund av den tillkomna
bebyggelsen illustreras i figur 5.5. Omradena kring
Lanna och Harad samt p& halvbarna Fogdd och Tosterotn
visar de storsta okningarna. Darnast kommer omradena
runt Stallarholmen, vid Lanna och Mariefred.

| bebyggelsen som tillkommit efter 1965 bor 283 ele-
ver 7-15 ar eller 44 % av det totala elevunderlaget
i denna alder pa landsbygden. Antalet elever som bor
i jordbruksfastigheter med byggar/vardear efter 1965
ar endast 11 stycken.

For att fa ett grepp om oOvrigt underlag for kollektiv-
trafiken har aven foljande alderskategorier samman-
stallts:

0 - 5 ar (potentiellt elevunderlag)
16 - 18 ar (gymnasieelever, ungdom utan koérkort)
65 - W ar (pensionarer)

| januari 1981 var totalt 1104 personer i dessa al-
dersgrupper bosatta pa landsbygden, varav 73 % bodde
i bostader byggda foére 1965. Totalt utgjorde dessa
aldersgrupper 25 % av landsbygdsbefolkningen. Den
geografiska fordelningen &r mycket likartad med for-
delningen av skolelever enligt figur 5.5 nedan.



= Omrade med mer &n 20 elever boende i
fastigheter byggda efter 1965.

= Omrédde med mellan 5-20 elever boende i
fastigheter byggda efter 1965.

Figur 5.5 Omraden med forhallandevis stort antal ele-
ver 7-15 ar bosatta i hus byggda efter 1965
utanfor tatort

Effekterna av de beddmda forandringarna i1 skolskjuts-
behovet pad grund av den bebyggelse som tillkommit
efter 1965 har beréknats till

okning av den totala korstrackan med ca 285 km/dag
vilket motsvarar 4500-5000 mil per lasar

behov av minibussar i stallet for taxifordon i
tva fall.

Merkostnaden har totalt uppskattats till storleksord-
ningen 250 000 kronor per ar eller ca 8 % av de to-
tala skolskjutskostnaderna 1980/1981.

Sammanfattningsvis svarar den bostadsbebyggelse som
tillkommit efter 1965 for 30 % av befolkningsunder-
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laget och 44 % av elevunderlaget 7-15 ar utanfor tat-
ort. Merkostnaden for skolskjutsarna jamfort med att
bebyggelsen efter 1965 ej hade tillatits ar hogst

ca 10 %.

Resultatet ovan kan forklaras mot bakgrund av kartorna
i slutet av rapporten.

Redan fore 1965 fanns en omfattande och spridd bebyg-
gelse pa landsbygden, vilket bl a ger upphov till

en ytmassig omfattande trafik. Kostnaden for att ta
med ytterligare elever i ett fordon ar marginell sa
lange ett vasentligt stoérre fordon eller ytterligare
fordon ej behdver sattas in (fr avsnitt 3.1). Omvant
uppstar de storsta kostnadsbesparingarna forst da

ett fordon eller trafiken i ett omrade helt kan av-
varas.

Bebyggelsen efter 1965 ansluter ganska val till stdrre
vagar, vilket i sig ar ganska naturligt. | flera fall
finns tydliga gruppbildningar vilket principiellt

ar gynnsamt aven om de 1 ett par fall visat sig ge

en ogynnsam dimensionering av fordonsresurserna
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6. AVSLUTANDE KOMMENTARER

Principiellt kan en kommun agera pa tre satt for att
begransa sina kostnader for trafikservicen pa lands-
bygden:

Anpassning av standardkrav till férutsattningarna
och kostnaderna for trafikservicen.

Samordna transportbehoven och utnyttja transport-
resurserna effektivt.

Beakta inverkan pd transportfdorutsattningar vid
lokalisering av verksamheter och bebyggelse, even-
tuell begransning av nybebyggelse i olampliga
lagen.

I praktiken handlar det naturligtvis om att forsodka
uppnd ett rimligt och balanserat atgardspaket.

6.1 Standardkrav och kommunens trafikataganden

Ofta ses skolskjutsar och annan trafikservice pa lands-
bygden som ett substitut fér nedlagda skolor och buti-
ker samt som ett socialt rattvisekrav. Nagon formell
skyldighet for en kommun att erbjuda en viss trafik-
service med en given standardniva finns dock inte.

Av praktiska och politiska skdl &ar en begransning

av trafikservicen till strikt l6énsamma delar knap-

past realistisk.

Med aren har ofta en praxis utbildats inom och mellan
ndrliggande kommuner som innebdr en likformigt for-
delad standard over hela kommunen, ofta uttryckt som
minimistandard eller som en trafikpolitisk malsatt-
ning. Exempel finns dock dar kommuner végrat skolskjuts
for barn i skargarden med hansyn till praktiska och
ekonomiska skal eller dar man vagrat byggnadslov med
hanvisning till bristen pd skollokaler och risken

for okade skolskjutskostnader.

Effekten av &ndrade standardkrav har i detta projekt
endast belysts med avseende pa reglerna for skolskjuts.
Svarigheterna i att anpassa standardkraven till sam-
h&llets kostnader och de praktiska forutsattningarna
torde framst bestd i att formulera regler och granser
som upplevs rattvisa samt att for tjansteman och poli-
tiker std emot de som kanner sig drabbade.

6.2 Transportbehov och transportresurser

En grundfdrutsattning for en samordning &ar att man
ser olika trafikbehov p& landsbygden som ett gemen-
samt, samlat transportbehov som skall tillgodoses.

Vi har i foregdende avsnitt pekat pa att samordnings-
vinster, eller hellre samplaneringsvinster, kan upp-
nds genom

samtransport, om resbehovet kan sammanfdras i
tid och rum och/eller passande fordonstyp kan
anvandas



- merutnyttjande av transportresurserna genom for-
skjutning av transportbehoven i tiden samt utnytt-
jande av tomkdrningar

samnyttjande av fordonen for olika transportupp-
gifter i den man de inte kan ske som samtransporter

Nagot formellt hinder for att tillgodose de reguljara
persontransportbehoven i en transport och med samma
fordon finns inte. De krav som stélls &ar att fordonen
ska vara utrustade pa lampligt satt for transportupp-
gifterna, vara besiktigade for dem samt att entrepre-
noren har erforderliga trafiktillstand.

Hur langt en samordning av transporterna kan och bor
drivas beror pd hur transportbehovet ser ut och dis-
ponibla fordonsresurser. P& grund av projektets and-
rade inriktning (fr 1.1) har endast exempel redovi-
sats pa samplaneringsvinster. Utredningar dar en sam-
planering genomforts fullt ut har dock visat pa di-
rekta kostnadsbesparingar pa 15-25 % (VBB 1975, 1983).

I badda exemplen avsag samplaneringen i foérsta hand
forskole- och grundskoleskjutsar samt lokal linjetra-
fik vid ofdréandrad standard for skolbarnen med avse-
ende pd maximal restid och vantetider fore och efter
skolstart

I Kavlinge (VBB 1975) infdrdes ett fordonssamnyttjande
med fardtjansten. Befintlig fardtjénstbuss och de
taxifordon som utnyttjades for fardtjanst (Volkswagen-
bussar) anvandes huvudsakligen for skolskjutsar under
morgonen dad efterfragan pad skolskjutsar var storst.
Ombesiktning av fardtjanstbussen for skolskjutsar

er fordrades.

Erfarenheter fran utredningar av detta slag tycks
peka pd att de storsta samplaneringsvinsterna Tfinns
i organisationer dar planeringsansvaret ar uppdelat,
trots god planering inom respektive ansvarsomrade
och god vilja till samordning. Detta beror sannolikt
till stor del pa att

linjetrafikens tidtabeller faststidlls ett halvt
ar eller mer fore skolterminens start. D4 finns
som regel inte nagon planeringsberedskap eller

detaljerat planeringsunderlag fran skolans sida

lansskolndmnden fordelar de s k basresurserna
(antal klasser m m) under varen. Schema- och skol-
skjutsplaneringen far darfér ofta ske under tids-
press i slutet av varterminen eller strax fore
skolstart

det ar mentalt kravande att gdra en detaljerad
skolskjutsplan p& grund av stor mangd uppgifter
och kombinationsmdjligheter

- planeringsarbetet ofta &ar en delsyssla. Man hinner
eller orkar inte samordna mer &an i de mest patag-
liga fallen. Kunskapsbakgrunden och kanske t o m
intresset for arbetsuppgiften kan vara begransat
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mojligheterna att hinna studera alternativa upp-
laggningar av trafiken ar mycket sma.

| de fall dar en langtgadende samplanering efterstra-
vats har darfor trafikplaneringsarbetet koncentrerats
till en person, ofta placerad pad kommunkansliet eller
pa skolkansliet. Denne bor dd alaggas ansvaret for
den arliga planeringen och uppfoljningen av all tra-
fikservice i kommunen, skota kontakterna med och be-
vaka kommunens trafikintressen mot lansbolaget och
andra regionala organ.

Samplaneringen blir di& naturligare och kan beaktas
for all trafik fran borjan. Under det lopande trafik-
aret bor denne eller eventuellt en trafikforman &ven
svara for samordning av bussbestallningar for studie-
resor och utflykter. Erfarenheter visar att detta
behov ofta kan tillgodoses med ledig kapacitet hos
skolskjutsfordonen

Planerings- och samordningsarbetet uppskattas vanli-
gen krava en halv till full tjanst for en kommun av
t ex Strangnas storlek. Bruttoltnekostnaden uppgar
da till ca 75 000 - 150 000 kronor eller 3-5 % av
trafikkostnaden i t ex Strangnds. Nagra sarskilda
studier om en sadan omorganisation ar lonsam har ej
gjorts men det &r rimligt att anta att en samplane-
ring i varje fall kan begransa de arliga kostnadsok-
ningarna 1 samma omfattning.

Erfarenheterna visar att skolskjutsbehovet i regel
forandras i liten omfattning mellan tva pafoljande

ar. Efter nagra ar har dock de successiva forandring-
arna blivit sid stora att de fordrar en genomgripande
trafikomlaggning. En rullande planeringsgang med smarre
justeringar &rligen och en genomgripande utredning

med 3-4 ars mellanrum kan darfor vara lamplig.

6.3 Trafikforsorjningen i kommunens o6versiktliga
planer ing

6.31 Princip- och strukturplan for trafikforsorjningen

Den praktiska samordningen mellan olika verksamhets-
sektorer och transportbehov underl&ttas om en konkret
princip- eller strukturplan utarbetas for hur olika
transportbehov i kommunen (motsv) ska tillgodoses.

En sa&dan oOversikt bor redovisa

vilka resbehov som bér tillgodoses till och mel-
lan respektive orter (t ex sen arbetsresa, skol-
resor, service dagtid) samt ungefarliga tidslagen
(tidszoner) for resornas ankomst respektive av-
resa fran malorten

hur dessa resbehov principiellt kan/bdr tillgodo-

ses, t ex genom regionala stomlinjer, lokal linje-
och skolskjutstrafik, behov av kompletteringstra-

fik dar linjetrafik och skolskjutsar ej ger till-

racklig service



hur fordonssamnyttjandet ténkes ske, t ex kombi-
nationen taxi/fardtjanst - skolskjuts - varutran-
sporter - taxi/kompletteringstrafik for mindre
fordon eller linjetrafik/forstarkning/skolskjutsar
-studieresor - skolskjutsar/linjetrafik for storre
fordon.

Planen bor redovisa hur trafikforsorjningens struktur
ar uppbyggd, hur man tar sig till serviceorter och
storre tatorter samt var 6vergang mellan olika fard-
medel tankes ske. Det &ar vasentligt att planen blir
ett konkret dokument baserat pa befintliga trafik-
forutsattningar och de resurser kommunen och 6évriga
intressenter ar beredda att satsa pa trafiken.

Planens funktion &ar att vara en information till olika
verksamhetsgrenar om vilka trafikférutsattningar som
finns/planeras sid att de kan beaktas i verksamhets-
planeringen, t ex inom skolan. Planen bdr vara rul-
lande, dvs revideras regelbundet med hansyn till for-
andringar 1 transportbehov och trafikforutsattningarna

Principplanen bdér vara fdrankrad i kommunens och la-
nets (lanstrafikbolagets) overgripande planering.
Nagot direkt behov av att formellt anta planen finns
inte. Den kan dock inarbetas i ett konkret trafikfor-
sorjningsprogram men blir di& omstandligare att hantera

6.32 MOjligheter att beakta skolskjutsbehovet m m
i den fysiska planeringen.

Det forutsatts har att kommunen bedriver en aktiv
oversiktsplanering, t ex i form av markdispositions-
plan, kommundversikt etc. Planeringen syftar till

att samordna huvuddragen i markanvandningen, ge rikt-
linjer for bebyggelseutvecklingen och andra verksam-
heter samt redovisa markutrymmen och l&gen for dessa.

Resultaten fran kapitel 5 pekar pa att aven kraftigt

andrad lokalisering av nybebyggelsen far liten inver-
kan pa skolskjutskostnaderna och tar lang tid att

sld igenom. Saval kostnader, restidstandard och brist
pa fordonsresurser talar dock for att man ej onodigt-
vis bor forsvara trafikforsorjningsforutsattningarna

pa landsbygden med en ogynnsam lokalisering av bebyg-
gelse och verksamheter.

Forutsattningarna for tillkommande bebyggelse med
avseende pa skolskjutsar och 6vrig trafikservice kan
beaktas i en oOversiktsplan pad foljande satt:

Redovisa strak med befintlig linje- och skolskjuts
trafik som bedoms bestad i framtiden och dar skol-
skjutsbehovet m m i huvudsak kan antas bli till-
godosett genom ledig kapacitet till marginalkost-
nader .

Redovisa omraden dar bebyggelse och/eller tran-
sportbehov saknas och ej forutses. Detta galler
sarskilt omraden med daligt och krokigt vagnat



eller omraden som tvingar fram atervandskorningar
och langa transportstrackor.

I det forsta fallet ger ett mattligt bebyggelsetill-
skott definitionsmassigt en forsumbar eller liten
merkostnad. En forutsattning ar dock att fordonen

ej tvingas gora tidskravande avvikelser eller att
extra skjutsar tvingas fram, t ex av trafiksakerhets-
skadl. Den gynnsammaste lokaliseringen &r naturligtvis
nara tatorten/skolan, om méjligt inom avstandsgransen
for ratt till skolskjuts.

I det andra fallet bor kommunen vara restriktiv mot
all tillkommande bebyggelse savida man inte ar beredd
att ta pd sig de extra kostnader for trafikforsorj-
ningen som bebyggelsen kan medféra.

Straken med befintlig och bestdende trafikservice
kan vid behov delas upp i fler kategorier, t ex

Omfattande linje- och skolskjutstrafik med ledig
kapacitet

Begrénsad linje- och skolskjutstrafik, ledig kapa-
citet.

Linje- och skolskjutstrafik, i praktiken fullt
utnyttjad kapacitet (utredningsbehov)

En noggrann indelningsgrund &r att strikt klassifi-
cera straken efter de resbehov som kan tillgodoses
(arbetsresor, skolresor, kvéallsresor etc) samt om
outnyttjad kapacitet finns hos fordonen.

For de omraden som ej kan foras till nagot av ovansta-
ende fall kan eventuellt restriktioner endera inforas
pa
bebyggelsen i form av
"Nybebyggelse bdr inte/kan endast undantagsvis/
tilladtas med hansyn till svarigheterna att till-
godose skolskjutsbehovet™ (motsv)

trafikforsorjningen i form av
"Skolskjuts (motsv) kan ej/endast undantagsvis/
paraknas'.

En tredje vadg kan vara att gora kommunens trafikfor-

sOrjningsatagande for ett omrade beroende av trafik-

forutsattningarna och kostnaderna for trafiken. Detta
kan t ex formuleras som

"Skolskjutsar (motsv) kan endast pardknas om de kan
ske till rimliga kostnader eller mot séarskild avgift'.

Fordelen med denna modell &r att standarden bé&ttre
kan avspegla de verkliga kostnaderna. Modellen kan
aven antas motverka en ogynnsam bebyggelselokalise-
ring, sarskilt om samma princip tillampas f6r andra
kostnader for det allmanna.

Nackdelen med restriktioner av detta slag &r att av-
gransningsproblem latt uppstar och att det kan ses
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som orattvist att fysiska forutsidttningar och elev-
underlag far paverka trafikservicen, sarskilt for
befintlig bebyggelse.

Lokalisering av storre bebyggelsegrupper som kan fa
betydande inverkan pad transportbehovet bor alltid
utredas sarskilt. Fritidshus bor principiellt jamstal-
las med 6vrig permanentbebyggelse ur transportbehovs-
synpunkt med hansyn till potentialen for ett framtida
helarsboende. M&jligheter finns dock att knyta sarskilda
villkor till byggnadslovet samt kontrakts- och lag-
fartshandlingarna om man vill begransa framtida krav

pd trafikservice m m.

Befintlig bebyggelse och bosattning ar ett viktigt
underlag for bedbmning av transportbehovet samt av-
gransning av zoner och omraden. Uppgifterna kan tas
fram med den teknik som redovisats 1 kapitel 5 eller
manuellt fran motsvarande register. Elev- och befolk-
ningsprognoser baserade pa befintlig och tillkommande
bebyggelse i delomrddena kan anvandas for att bedoma
det framtida transportbehovet.

Trafikzonerna och o6vriga omraden samt vilka riktlinjer
som galler med hénsyn till trafikfdrutsdttningarna

kan redovisas i en oOversiktsplan pd likartat satt

som kommunens markodversikt. Riktlinjerna bor antas

av kommunfullméktige. Alternativt kan riktlinjerna
inarbetas helt i kommunéversikten.

Om man valjer att enbart lagga restriktioner pa tra-
Fikforsorjningen kan det vara enklare att redovisa

de vagar utmed vilka kommunen &ar beredd att erbjuda
skolskjutsar och annan trafikservice i angiven omfatt-
ning. Redovisningen far dd karaktaren av langsiktig
trafikforsorjningspolicy for befintlig och tillkommande
bebyggelse

Samlokalisering av skolor, fritidslokaler, service-
utbud kan tillfredsstallande beaktas i de omrades-
och detaljplaner som normalt utarbetas. Lika viktigt
att samlokaliseringsaspekten beaktas ar mojligheterna
till en gen och effektiv rutt i tétorten, jfr avsnitt
3.21 och 3.3.

SAB/BSG
§73/052/001



BILAGA 1.
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4c

Forteckning oOver i projektet redovisat ar-
betsmaterial

PRINCIPIELLA SAMORDNINGSMOJLIGHETER

VBB 831215
Sven-Allan Bjerkemo

ANALYS AV BEFINTLIGA FORHALLANDEN OCH TRAFIK-
UTBUDET | STRANGNAS KOMMUN

VBB 820901

Bo Osterlund

BEBYGGELSE OCH BEFOLKNING UTANFOR TATORT
I STRANGNAS KOMMUN. METODBESKRIVNING

VBB 831122

Sven-Allan Bjerkemo

BEBYGGELSE OCH BEFOLKNING UTANFOR TATORT

I STRANGNAS KOMMUN. OVERSIKTLIG REDOVISNING
VBB 831128

Sven-Allan Bjerkemo

BEBYGGELSE OCH BEFOLKNING UTANFOR TATORT

I STRANGNAS KOMMUN. INVERKAN PA SKOLSKJUTS-
TRAFIKEN

VBB 831229

Bo Osterlund

EXEMPEL PA ENSKILDA FAKTORER SOM KAN PAVERKA
SKOLSKJUTSKOSTNADERNA. EXEMPEL FRAN STRANG-
NAS KOMMUN

Koncept VBB 831116

Bo Osterlund
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BILAGA 2. Exempel pa& datorutskrifter av bebyggelse-
och befolkningsuppgifter omradesvis

STRANGNAS KOMMUN. OMRADE 60: ANTA: BOENDE, BO!STADER OCH TOMTER UTANFOR TATORT 1981

e
TABELL 1. PERMANENTBOSTADER Pa JORDBRUKSFASTIGHET '
ALBER BYGGNADSAR BOSTADER
BOENDE OKANT - 64 65 - 70 75 - 75 76 - SUMMA
14
2 ¢} 1 o 0 o 1
12 o 1 0 o o i
20 is o 3 o o o 3
1
20 1 o 0 ¢}
22 o 0 o o i
26 25 0 0 0 ¢}
28 o 1 o o o 1
29 ¢} i o 0 ¢} i
0 0 0
32- o 8 o o o 8
65— ¢} ¢} 2 o o 2
SsA BOENDE o 19 2 o 0 21 -
ANT BOST-BYGGN 2 1 o o a
ANT BEBODDA FAST 0O 2 ¢} o o
0 0 o 0
a4
OMRADE 601 ANTAL. BOENDE, BOSTADER OCH TOMTER UTANFOR TATORT 1981

2. PERMANENTBOSTADER Pa ANNAN FASTIGHET

ALDER BYGGNADSAR BOSTADER PERH TOHTER
BOENDP OKANT - 64 651 70 71 - 73 76 - 76 - - 75 76 -
3 o 1 o o o o o o
4 o 1 o o o o o
o o o o o o
° o 1 o o o o o o
18 o o o o 1 o o o
o 0 o o o o
25 o o 1 o o o o o
27 o o 1 o o o o o
32 28 o o o o o o
32- o 15 o o 4 3 o o
65- o 5 2 o o o o o
STA BOENDE o 27 4 o 3 3 o o
ANT BOST-BYGGN o 12 2 0 a 2 o o
RASP. TOMTER
o R o
o o o o o
STRANGNAS KOMMUN. OMRADE 605 ANTAL BOENDE, BOSTADER OCH TOMTER UTANFOR TATORT 1981

FRITIDSBOSTADER PA ANNAN FASTIGHET

BYGGNADSAR BOSTADER AVPERH - TOHTER

OKANT - -64 63 - 70 71 - 73 76 - 76 - - 75 76
Sr5>>— - o] o} o} o] 1 o [o}

0o o] o o o]
20
ANT BOST-BYGGN 15 o]
RESP". TOMTER
o 1

ANT OBEBODDA FAST 2 10 [¢] 2 [} o [¢] [¢]
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22

39

20

N

- SUMMA

1
SifSBFfS
i

P

14



BILAGA 3.

INNEHALL

Tabeller o6ver bebyggelse och befolkning
i Strangnas fordelade pa omraden, Tastrg-
hetstyper och byggnadsar for bebyggelsen

TABELLBILAGAN

Omradesnummerna i tabellerna refererar till omrades-
indelningen i Ffigur 5.1 i huvudtexten.

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

Tabell

!

10

11

12

Antal fastigheter 1981 fordelade pa jord-
bruk, annan fastighet fdr permanentbostads-
andamal resp fritidsandamal

Antal bostadsbyggnader 1981 fordelade pa
jordbruksfastighet, annan fastighet for
permanentboende resp fritidsandamal

Boende 1981.01.01 Tfordelade pa jordbruksbo-
stader, Ovriga permanentbostader och fri-
tidshus

Jordbruksfastighet. Boende och bostadsbygg-
nader omradesvis

Annan fastighet fo6r permanentboende. Boende,
fastigheter och bostadsbyggnader omradesvis

Annan fastighet for fritidsandamal. Boende,
fastigheter och bostadsbyggnader omradesvis

Bostadsbyggnader pa jordbruksfastigheter
fordelade pa& byggnadsar/vardear

Bostadsbyggnader pad annan fastighet for
ge[manentboende fordelade pa byggnadsar/var-
ear

Bostadsbyggnader pad annan fastighet for
grjtidséndamél fordelade pa byggnadsar/var-
ear

Boende pa jordbruksfastighet fordelade efter
bostadens byggnadsar/vardear

Boende pa annan fastighet for permanentbo-
ende fordelade efter bostadens byggnadsar/
vardear

Boende pa annan fastighet for fritidsanda-
mal fordelade efter fritidshusets byggnads-
ar/vardear



Tabell | Antal fastigheter 1981 fordelade pad jordbruk,

annan

68

fas-

tighet for permanentbostadsandamal resp fritidsandamal

Varav
Jord- Perm. Fritids-
OMRADE Totalt  bruk*) beb. andamal Summa
Obestéamt 36 7 8 5 20
101 37 4 20 2 26
102 25 4 18 1 23
103 242 17 85 131 233
201 131 31 60 33 124
202 614 72 168 348 588
301 598 20 111 466 597
302 352 25 56 271 352
303 21 3 2 16 21
401 246 50 54 137 241
402 685 42 77 550 669
501 118 23 47 45 115
502 26 9 4 13 26
503 422 10 56 354 420
601 37 4 17 15 36
602 236 18 66 150 234
603 428 6 25 397 428
604 146 15 48 78 141
701 64 8 38 18 64
702 105 8 56 34 98
703 37 2 20 15 37
704 6 1 2 3 6
705 95 10 29 56 95
706 12 1 3 7 11
801 136 12 74 49 135
802 28 7 3 14 24
803 26 12 1 10 23
804 23 1 15 5 21
901 121 17 38 63 118
902 1 - 1 - 1
903 77 19 22 33 74
TOTALT 5131 458 1224 3319 5001

*) Endast jordbruksfastigheter med bostadsbyggnader
(taxerat bostadsbyggnadsvarde) &r medtagna

Rest
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2
9
7
26
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0,3
0,2
0
0,2
0,1
0,5
0
0
0
0,1
0,3
0,1
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Tabell 2 Antal bostadsbyggnader 1981 fordelade pa
jordbruksfastighet och annan fastighet for
permanentboende resp fritidsandamal

Jord- Perm.- Fritids- Summa

OMRADE bruk bost. hus

Obestéamt 7 9 5 21
101 4 17 2 23
102 4 17 1 22
103 17 92 156 265
201 31 60 31 122
202 72 158 323 553
301 20 121 576 717
302 25 53 322 400
303 3 2 18 23
401 50 56 155 261
402 42 85 480 607
501 23 45 49 117
502 9 4 11 24
503 10 60 344 414
601 4 20 17 41
602 18 73 173 264
603 6 35 449 490
604 15 53 83 151
701 8 40 18 66
702 8 55 35 98
703 2 22 16 40
704 1 3 3 7
705 10 30 54 94
706 | 4 8 13
801 12 80 55 147
802 7 5 19 31
803 12 1 16 29
804 1 12 3 16
901 17 42 67 126
902 0 1 0 1
903 19 19 31 69

TOTALT 458 1274 3520 5252
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Boende 1981.01.01 fordelade pa jordbruksbostader,
ovriga permanentbostédder och fritidshus

Varav
Jordbr- Perm, Fritids- Bor t-
Totalt bost. bost. hus Summa Rest fall%

185 0 14 0 14 171 3,5
TOl 29 4 19 0 23 6 0,1
102 32 7 19 0 26 6 0,1
103 246 57 156 14 227 19 0,4
201 309 89 176 10 275 34 0,7
202 711 209 387 53 649 62 1,3
301 350 51 284 15 350 0 0
302 222 75 128 19 222 0 0
303 26 19 7 0 26 0 0
401 362 188 100 38 326 36 0,7
402 346 108 163 53 324 22 0,5
501 185 70 99 6 175 10 0,2
502 50 28 14 8 50 0 0
503 220 38 128 25 191 29 0,6
601 64 21 39 1 61 3 0,1
602 92 20 71 1 92 0 0
603 102 11 71 20 102 0 0
604 78 16 42 2 60 18 0,4
701 121 26 86 9 121 0 0
702 221 54 120 3 177 44 0,9
703 51 0 51 0 51 0 0
704 5 1 4 0 5 0 0
705 99 16 69 14 99 0 0
706 13 2 9 0 11 2 0,1
801 275 55 217 3 275 0 0
802 43 22 5 0 27 16 0,3
803 29 19 1 0 20 9 0,2
804 104 18 33 48 99 5 0,1
901 177 49 96 20 165 12 0,2
902 3 - 3 - 3 0 0
903 100 48 30 12 90 10 0,2

4850 1321 2641 374 4336 514 10,6
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Tabell 4 Jordbruksfastighet.
Boende och bostadsbyggnader omradesvis

Varav for okant

byggn.ar
Antal Bostads- Boende/
OMRADE boende byggn. byggnad Boende Byggn.
Obestamt 0 7 0 0 2
101 4 4 1 4 1
102 7 4 1,8 0 1
103 57 17 3,4 8 4
201 89 31 2,9 20 10
202 209 72 2,9 42 18
301 51 20 2,6 1 4
302 75 25 3,0 0 3
303 19 3 6,3 0 0
401 188 50 3,8 29 15
402 108 42 2,6 10 8
501 70 23 3,0 13 9
502 28 9 3,1 9 3
503 38 10 3,8 0 2
601 21 4 5,3 0 1
602 20 18 1,1 5 7
603 11 6 1,8 0 3
604 16 15 1,1 5 4
701 26 8 3,3 3 1
702 54 8 6,8 6 1
703 0 2 0 0 1
704 1 1 1 0 0
705 16 10 1,6 4 2
706 2 1 2 0 0
801 55 12 4,6 4 3
802 22 7 3,1 5 3
803 19 12 1,6 5 5
804 18 1 18 0 0
901 49 17 2,9 10 6
902 - - - - -
903 48 19 2,5 8 4
TOTALT 1321 458 2,9 191 121

14,5% 26,4%



101
102
103
201
202
301
302
303
401
402
501
502
503
601
602
603
604
701
702
703
704
705
706
801
802
803
804
901
902
903

Annan fastighet for permanentboende.

Boende,

Antal
boende

14
19
19
156
176
387
284
128

100
163
99
14
128
39
71
71
42
86
120
51

69

217

33

96

30

2641

fastigheter och bostadsbyggnader omradesvis

Fastig-
heter

20
18
85
60
168
111
56

54
77
47

56
17
66
25
48
38
56
20

29

74

15

38

22

1224

Bost.-
byggn.

17
17
92
60
158
121
53

56
85
45

60
20
73
35
53
40
55
22

30

80

12

42

19

1274

Boende/
byggnad

1,6

1,1
1,7
2,9
2,4
2,3
2,4
3,5
1,8
1,9
2,2
3,5
2,1
2,0
1,0
2,0
0,8
2,2
2,2
2,3
1,3
2,3
2,3
2,7
1,0
1,0
2,8
2,3
3,0
1,6

2,1

Boende

© B~ O O o

—_

15

14
23

o O O O b O o

11
39

- O U1 O ~N o

o O o

1

154
5,8%

Fast.h.

11

~N ©O oo N o

14

o oo o b

—
o N O 01—, N O o o1 O —

— O

0
1

121
9,9%
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Varav for oké&nt byggn.i
ar

Byggn

11

~N O N N © &

=
© U1 O N O o o M~ O

=
- W O

— O oo o u

1

128
10,0%



101
102
103
201
202
301
302
303
401
402
501
502
503
601
602
603
604
701
702
703
704
705
306
801
802
803
804
901
902
903

Annan fastighet for fritidsandamal.

Boende,

Antal
boende

14
10
53
15
19

38

53

25

20

O O W © N

14

48
20

12
374

fastigheter och bostadsbyggnader omradesvis

Fastig-
heter

131
33
348
466
271
16
137
550
45
13
354
15
150
397
78
18
34
15

56
49
14
10

63

33
3319

Bost.-
byggn.

156
31
323
576
322
18
155
480
49
11
344
17
173
449
83
18
35
16

54
55
19
16

67

31
3520

Boende/
byggnad

0
0
0
0,09
0,32
0,16
0,03
0,06

0,25
0,11
0,12
0,73
0,07
0,06
0,01
0,04
0,02
0,50
0,09

0,26

0,05

16

0,30

0,39
0,11

Boende

O O N O U1l o0 O O O

= W
o w

O O O O U1 © ©O O OO0 O ©O O O — 0o o

N
o

11

153
40,1%

Fast.h.

© N O O N

10

13

333
10,0%
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Varav foér okant byggn.-
ar

Byggn

2
0
0
8

10
54
16
21

5
44
39
13

2
25

2
6
5
9
9

17
11
1
13
2
13
11
5
1
10

14

368
10, 5%



Bostadsbyggnader pa jordbruksfastigheter
fordelade pad byggnadsar/vardear

Byggnadsar/vardear ----————————————————

okant  -64 65-70 71-75 76-  Summa

2 5 0 0 0 7
101 1 2 ! 0 0
102 1 3 0 0 0 4
103 4 13 0 0 0 17
201 10 19 L 0 1 31
202 18 51 3 0 0 72
301 4 16 0 0 0 20
302 3 20 1 0 1 25
303 0 3 0 0 0 3
401 15 34 1 0 0 50
402 8 32 1 0 1 42
501 9 14 0 0 0 23
502 3 6 0 0 0 9
503 2 8 0 0 0 10
601 1 2 ! 0 0 4
602 7 9 0 1 1 18
603 3 3 0 0 0 6
604 4 10 1 0 0 15
701 L 7 0 0 0 8
702 | 7 0 0 0 8
703 1 0 1 0 0 2
704 0 | 0 0 0 1
705 2 7 1 0 0 10
706 0 L 0 0 0 1
801 3 8 0 1 0 12
802 3 4 0 0 0 7
803 5 7 0 0 0 12
804 0 L 0 0 0 1
901 6 1 0 0 0 17
902
903 15 19

121 319 12 2 4 458
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Tabell 8 Bostadsbyggnader pa annan fastigbet for perma-
nentboende fordelade pa byggnadsar/vardear

Byggnad sar/vardear Perm*) Tomter
OMRADE Okant -64 65-70 71-75 76- 76- -75 76- Summa
Obestamt 2 2 0 0 5 0 0 0 9
101 0 17 0 0 0 0 0 0 17
102 0 5 0 3 9 0 0 0 17
103 11 64 0 4 6 7 0 0 92
201 4 17 2 27 8 2 0 0 60
202 8 66 19 22 23 20 0 4 162
301 7 63 4 13 10 24 0 0 121
302 7 26 6 4 5 5 0 0 53
303 0 2 0 0 0 0 0 0 2
401 7 27 6 5 7 4 0 0 56
402 16 38 6 4 10 11 0 0 85
501 4 20 5 5 3 8 0 0 45
502 0 | 0 1 1 1 0 0 4
503 6 19 0 9 16 10 0 0 60
601 0 12 2 0 4 2 0 0 20
602 2 17 2 19 23 10 0 0 73
603 0 13 1 3 3 15 0 0 35
604 5 27 7 10 0 4 0 0 53
701 9 27 2 2 0 0 0 0 40
702 10 35 5 2 1 2 0 0 55
703 13 9 0 0 0 0 0 0 22
704 1 2 0 0 0 0 0 0 3
705 5 19 4 2 0 0 0 0 30
706 0 4 0 0 0 0 0 0 4
801 8 26 12 24 6 4 0 0 80
802 0 4 0 0 1 0 0 0 5
803 1 0 0 0 0 0 0 0 1
804 0 10 0 0 0 2 0 0 12
901 1 12 2 15 8 4 0 0 42
902 0 1 0 0 0 0 0 0 1
903 1 13 0 1 2 2 0 0 19
TOTALT 128 598 85 175 151 137 0 4 1278

*) Bebyggelse som 1975 var fritidshus men 1981 registrerad som
permanentbostader



Tabell 9

OMRADE

Obestéamt
101
102
103
201
202
301
302
303
401
402
501
502
503
601
602
603
604
701
702
703
704
705
706
801
802
803
804
901
902
903

TOTALT

Bostadsbyggnader pad annan fastighet for fritids-
andamal fordelade pd byggnadsar/vardear

Byggnadsar/vardear
Okant -64 65-70 71-75
2 3 0 0
0 2 0 0
0 1 0 0
8 45 59 37
10 6 5 8
54 122 45 34
16 213 200 128
21 124 41 117
5 11 2 0
44 62 25 13
39 110 66 120
13 22 4 7
2 2 4 3
25 34 6 156
2 11 0 2
6 88 47 30
5 148 125 154
9 60 8 5
9 3 0 0
17 7 8 2
11 3 0 0
1 2 0 0
13 15 3 14
2 6 0 0
13 27 9 2
11 5 1 1
5 11 0 0
1 1 0 0
10 17 10 28
0 0 0 0
14 10 6 0
368 1171 674 861

*) Bebyggelse som 1975
permanentbostéader

var fritidshus men 1981 registrerad som

76-

N OO0 O o O

_ O N O O —, W o o1 O N /e o

426

omv*).
Perm.h
76-

OOO'—‘OO'—OhoOOU‘I'—OOI\JOOOOHOI\)I\)OO'—OOO

20

Tomter

=75

OOOOOOOOOOOOOOOOO'—OOWOOOO'—OOOOO

[S]

76-

OOOOOOOOOOOOOWI\)HOOOO'—OOOOHOOOOO

©o

76

Summa

156
31
325
576
322
18
155
484
49
11
345
17
174
451
86
18
35
16

54

55

19

16

67

31
3533



Tabell 10 Boende pa jordbruksfastighet fordelade efter
bostadens byggnadsar/vardear

Byggnadsar/vardear-———
OMRADE okant  -64 65-70 71-75 76-  Summa
Obestamt 0 0 0 0 0 0
101 4 0 0 0 0 4
102 0 7 0 0 0 7
103 8 49 0 0 0 57
201 20 66 0 0 3 89
202 42 158 9 0 0 209
301 1 50 0 0 0 51
302 0 67 5 0 3 75
303 0 19 0 0 0 19
401 29 156 3 0 0 188
402 10 90 6 0 2 108
501 13 57 0 0 0 70
502 9 19 0 0 0 28
503 0 38 0 0 0 38
601 0 19 2 0 0 21
602 5 15 0 0 0 20
603 0 11 0 0 0 11
604 5 11 0 0 0 16
701 3 23 0 0 0 26
702 6 48 0 0 0 54
703 0 0 0 0 0 0
704 0 1 0 0 0 1
705 4 8 4 0 0 16
706 0 0 0 0 2
801 4 16 0 35 0 55
802 5 17 0 0 0 22
803 5 14 0 0 0 19
804 0 18 0 0 0 18
901 10 39 0 0 0 49
902 - - - - - -
903 8 40 0 0 0 48

TOTALT 191 1058 29 35 8 1321



Tabell 11 Boende pa annan fastighet for permanentboende
fordelade efter bostadens byggnadsar/vardear

Byggnadsar/vardear- Perm*) Tomter
OMRADE okant -64  65-70 71-75 76-  76- -75 76- Summa
Obestéamt 0 3 0 0 11 0 0 0 14
101 0 19 0 0 0 0 0 0 19
102 0 12 0 3 0 0 0 4 19
103 4 125 0 9 13 5 0 0 156
201 9 32 4 93 32 6 0 0 176
202 1 120 53 72 73 64 0 4 387
301 1 155 13 39 34 38 0 4 284
302 15 69 6 15 15 7 1 0 128
303 0 7 0 0 0 0 0 0 7
401 14 44 20 14 7 1 0 0 100
402 23 67 12 10 31 20 0 0 163
501 8 51 11 11 0 18 0 0 99
502 0 3 0 4 6 1 0 0 14
503 4 35 0 19 23 47 0 0 128
601 0 27 4 0 5 3 0 0 39
602 0 36 5 8 14 8 0 0 71
603 0 29 2 3 9 28 0 0 71
604 0 6 8 17 0 11 0 0 42
701 11 64 8 3 0 0 0 0 86
702 11 79 18 6 3 3 0 0 120
703 39 12 0 0 0 0 0 0 51
704 0 4 0 0 0 0 0 0 4
705 7 49 7 6 0 0 0 0 69
706 0 9 0 0 0 0 0 0 9
801 5 63 30 93 22 4 0 0 217
802 0 5 0 0 0 0 0 0 5
803 1 0 0 0 0 0 0 0 1
804 0 27 0 0 0 6 0 0 33
901 0 19 7 46 20 4 0 0 96
902 0 3 0 0 0 0 0 0 3
903 1 25 0 1 2 1 0 0 30
TOTALT 154 1199 208 472 320 275 1 12 2641

*) Bebyggelse som 1975 var fritidshus men 1981 registrerad som

permanentbostéder



Tabell 12

Boende pa annan fastighet for fritidsandamal

79

fordelade efter fritidshusets byggnadsar/vardear

Byggnadsar/vardear
Okant

OMRADE

Obestéamt
101
102
103
201
202
301
302
303
401
402
501
502
503
601
602
603
604
701
702
703
704
705
706
801
802
803
804
901
902 -
903 11

O O N O U1l O O o O

= W
o O W

N
= o

O O ©O ©O Ul ©O © O oo © © ©o o

N
o 0o
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N
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1
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N O O ©O — O © © © o o N A M O — O O —m O O O N M O O o o o

18

71-75

N ©O O O o

= =
O O O O O O © © © © © O O © W O O W O O w1 a4 N

=
~

o

73

76-
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22
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Perm.h
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o

76- Summa

O O w © N

14
0
3
0
0
48
20

O O O O O ©O © O O O O O O O ©O O O © © O O © O © O © ©o o o
—

0 12
0 374

*) Bebyggelse som 1975 var fritidshus men 1981 registrerad som
permanentbostéder
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