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Tillståndsbild för skolskjutsverksamheten 
 

I det fortsatta arbetet behöver en systematisk analys göras av vilka kunskaper och 
kunskapsluckor som finns. I detta ligger i hög grad att kombinera kunskaper från 
olika områden i syfte att få en tydligare helhetsbild av barns situation.” 
(Regeringens skrivelse, 2001/02:166, Barnpolitiken – arbetet med strategin för att förverkliga 
FN:s konvention om barnets rättigheter) 

 
Sammanfattning 
 
Syftet med denna kunskapsöversikt är att beskriva nuläget kring skolskjutsning. 
Kunskapsöversikten ska även ange områden där det krävs mera forskning och vilka 
undersökningsmetoder som kan anses lämpliga.  
 
”Barns resor med särskild inriktning på buss- och taxiresor till och från skolan” är en 
nulägesbeskrivning av vad som framkommit genom forskning inom skolskjutsningsområdet 
det senaste decenniet. Skriften behandlar inledningsvis lagar och andra författningar för 
skolskjutsverksamheten och tar även upp andra styrande dokument som indirekt eller direkt 
kan påverka skolskjutsningen. 
 
Barnens behov ska vara utgångspunkt för beslut om transportsystemet. Sverige har ratificerat 
FN:s konvention om barns rättigheter. Enligt konventionen ska alla åtgärder, som rör barn 
sätta barnets bästa i främsta rummet. Detta innebär att barnens behov av tillgänglighet, säker 
trafik, god miljö, god transportkvalitet och positiv regional utveckling bör vara vägledande 
för transportsystemets utformning och funktion. 
 
Barns och ungdomars inflytande och delaktighet i samhälls- och trafikplanering ska 
utvecklas. Under senare år har kraven på en säker, trygg och stimulerande miljö för barn blivit 
allt tydligare. Ett stöd för detta ger FN:s barnkonvention, transportpolitiska mål,  skolans mål, 
m. fl. vilka också understryker att barnen ska ha rätt att påverka sin miljö. Skolskjutsning är 
ett område som lämpar sig väl för utvecklandet av inflytande och delaktighet för barn. 
 
Barns rörelsefrihet har minskat under de senaste decennierna på grund av trafiken. Det 
innebär att barnen måste bli äldre innan de kan röra sig i närmiljön på egen hand. Barn upp till 
12 års åldern saknar förutsättningar för att vid alla tillfällen visa ett trafiksäkert beteende.  
 
Sammandrag från tre rapporter om barn med funktionshinder och deras problem i 
transportsituationen finns beskriven och Lagen om barn och färdtjänst. 
 
De flesta barnolycksfallen med dödlig utgång är trafikolyckor. Skadestatistik när det gäller 
skolskjutsverksamheten är bristfällig och behöver förbättras. Det finns indikationer på att 
avstigningen är ett stort problem ur skadesynpunkt.  
 
De viktigaste källorna till forskningssammanställningen finns kortfattat beskrivna och 
tillståndsbilden är upplagd på följande sätt: 
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1. Barnens rätt till skolskjuts. 
2. Vägen  mellan hemmet och hållplatsen. 
3. Hållplatsen/På och avstigning. 
4. Skolskjutsresan. 
5. Skolskjutsverksamheten och skolan. 
6. Upphandling, organisation och planering. 
7. Trender och frågeställningar. 
8. Förslag på undersökningsområden. 
 
 
Bakgrund 
 
Genom hela nittonhundratalet har antalet resande barn till och från skolan ökat. Orsakerna har 
varit flera. När skolskjutsning aktualiserades på 1920- talet var det främst i samband med en 
omfattande rationalisering av skolväsendet då många skolor drogs in. Sammanslagning av 
skolor har pågått under hela 1900-talet och pågår fortfarande särskilt i glesbygden. 
 
Efter andra världskriget genomfördes flera reformer som förlängde och utvidgade barnens 
skoltid. Under 1950-talet startade en nioårig enhetsskola som blev grundskola 1962-1969. 
Många stora skolor som byggdes fick ett vidsträckt upptagningsområde och skolskjutsningen 
ökade kraftigt. Under senare år har skolan byggts ut genom att barnen numera kan börja 
skolan redan när de är sex år och även förskolans barn kan vara i behov av transporter till och 
från förskolan. 
 
Det finns ytterligare skäl till att skolskjutsresorna har ökat t.ex. omflyttningar av befolkningen 
vilket har medfört att barnen under vissa perioder inte fått plats i närmaste skola. Behovet av 
transporter ökar genom att föräldrarna numera kan välja andra skolor till sina barn än den 
skola som ligger i det upptagningsområde där barnet bor. Den starkt ökande bilismen har 
medfört att även barn med förhållandevis kort skolväg behöver skolskjuts. 
 
 
Syfte  
 
Syftet är att sammanställa, beskriva och analysera en tillståndsbild av nuläget kring 
skolskjutsning i form av en kunskapsöversikt. Tillståndsbilden ska även ange vilka områden 
som det krävs mera kunskaper om samt vilka undersökningar som kan anses lämpliga för att 
ta fram dem.  
 
 
Metod och uppläggning 
 
Tillståndsbilden/kunskapsöversikten baseras på: En historisk genomgång av skolskjutsverk-
samheten så som den beskrivs i centrala och övriga publicerade dokument. (Bilaga) En 
litteraturgenomgång av nuvarande skolskjutsverksamhet samt barns förutsättningar och 
förmåga och de risker barn utsätts för i trafiken. Texterna om barns förutsättningar och 
förmåga att hantera olika trafiksituationer m.m. har i huvudsak hämtats från Björklid (1997), 
Barnen och trafikmiljön - en forskningsöversikt. Förslag till undersökningar av områden där 
kunskaper är otillräckliga samt metoder för att ta fram dessa redovisas. 
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Mål och övriga styrande dokument 
 
Transportpolitik för en hållbar utveckling 
 
Vägverkets sektorsansvar handlar om att tillsammans med ett stort antal aktörer arbeta för 
samhällets utveckling mot de transportpolitiska målen, dvs. ett i alla avseenden långsiktigt 
hållbart transportsystem.  
 
Det övergripande målet för transportpolitiken är att åstadkomma ett transportsystem som är 
miljömässigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hållbart och som på sikt uppfyller alla delmål 
om tillgänglighet, transportkvalitet, säkerhet, god miljö, positiv regional utveckling samt ett 
jämställt transportsystem. 
 
Enligt prop.1997/98:56 Transportpolitik för en hållbar utveckling utgör barnens behov 
utgångspunkterna för beslut om transportsystemet. Sverige har ratificerat FN:s konvention om 
barns rättigheter. Enligt konventionen ska alla åtgärder, som rör barn sätta barnets bästa i 
främsta rummet. Detta innebär att barnens behov av tillgänglighet, säker trafik, miljö, 
transportkvalitet, positiv regional utveckling och jämställdhet bör vara vägledande för 
transportsystemets utformning och funktion. 
 
 
Barnkonventionen 
 
Enligt barnkonventionen är barn en utsatt grupp. Barnens rätt i samhället bör tillämpas enligt 
fyra huvudprinciper: 
 
Barnets rätt till lika villkor. 
Barns bästa ska beaktas vid alla beslut. 
Barn har rätt till liv och utveckling. 
Barn har rätt att säga sin mening och få den respekterad. 
 
Enligt prop. 1997/98:182 Strategi för att förverkliga barnkonventionen i Sverige, ska barnets 
rättigheter som samhällsmedborgare stärkas. Propositionen framhåller att barnets bästa ska 
beaktas inom samhälls- och trafikplaneringen även där beslutsfattandet inte handlar om 
enskilda ärenden. Barns och ungdomars inflytande i samhälls- och trafikplaneringen ska 
utvecklas.  
 
 
Vägverkets styrande dokument 
 
Nollvisionen 
Varje år dödas fler än 500 personer i trafiken och omkring 60 000 skadas, varav ca 4 000 får 
allvarliga men. (Källa: VITS, Vägverkets Informationssystem för TrafikSäkerhet) 
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Den av regeringen antagna Nollvisionen1 innebär att man i alla sammanhang och vid varje 
enskild transport ska göra sitt yttersta för att minimera risken att någon skadas eller dödas. 
Det innebär att ansvaret inte enbart läggs på den enskilde trafikanten, utan det krävs insatser 
på alla områden.  
 
Hela systemet och hela trafikmiljön ska vara utformad på ett sådant sätt att trafikanters 
misstag inte leder till att någon dödas eller skadas svårt. 
 
Vägverkets policy och inriktningsdokumentet Barn 
Enligt Vägverkets policy- och inriktningsdokumentet Barn, ska barnen utifrån sina behov och 
förutsättningar tillförsäkras bästa möjliga villkor när det gäller att förflytta sig och att resa 
säkert inom hela vägtransport- och kollektivtrafiksystemet. Vägverket ska arbeta utifrån ett 
hela resan- perspektiv för att göra skolvägar och skolskjutsar säkra för barn. Skolskjutsfrågan 
innefattar tillgänglighet, hög transportkvalitet, säker trafik och en god miljö. 
 
 
Trafikutskottets betänkande 2000/01TU 13 
 
Trafikutskottet anser  det  angeläget att säkerheten vid skolskjutsning ägnas ökad 
uppmärksamhet. 
 
Skolskjutsverksamhet måste vara säker för skolbarnen. Skolskjutsförarens ansvar för barnens 
säkerhet under barnens resa, liksom vid på - och avstigning, behöver klargöras. Ett system där 
det ställs krav på genomförd specialutbildning för att få tillstånd att köra skolskjuts bör 
övervägas liksom frågan om behovet av en regel som förbjuder omkörning av stillastående 
skolskjutsar. Även frågor om bilbälten i alla skolskjutsfordon, liksom obligatoriskt krav på 
alkolås kan bidra till ökad säkerhet. Dessutom måste tillbuds- och olycksrapportering vid 
skolskjuts förbättras.2  
 
 
Helhetssyn på bebyggelse- och trafikplanering  
 
Av Plan- och bygglagen (PBL) framgår att en samordnad bebyggelse- och transportplan är 
avgörande för möjligheterna att skapa en långsiktig hållbar utveckling. Planering av gång- 
och cykelvägar måste ses som en del i bebyggelsestrukturen.  
 
Åtgärder som förbättrar barnens möjligheter att på egen hand ta sig till skolan förbättrar även 
barnens möjligheter att nå vissa andra målpunkter för barn. När man endast undersöker och 
förbättrar barns skolvägar utan att göra en översyn med helhetsperspektiv finns det risk att 
andra mer effektiva lösningar inte synliggörs. Det kan vara så att en förändring av lokalisering 
av barnens målpunkter är en effektivare lösning. 
 
 
 
 

                                                           
1 Riksdagen beslutade i oktober 1997 (prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11) att nollvisionen 
ska utgöra det långsiktiga målet för trafiksäkerheten inom vägtransportsystemet. 
2 Trafikutskottets betänkande 2000/01:TU13 
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Barns delaktighet i samhälls- och trafikplanering ska utvecklas  
 
FN:s konvention om barnets rättigheter understryker i en rad artiklar barns och ungdomars 
rätt att vara delaktiga inom områden som berör dem. Enligt Reg. prop. 1997/98:182 Strategi 
för att förverkliga FN:s konvention om barnets rättigheter i Sverige ska arbetet med att 
förbättra barns möjlighet att själva kunna förflytta sig i samhället innehålla moment där barn 
och unga ges möjlighet till inflytande och delaktighet. Barns och ungdomars inflytande och 
delaktighet i samhälls- och trafikplanering ska utvecklas. 
 
 

Lagar som ger barn möjligheter till ökat inflytande 
 
Kommunerna har under de senaste decennierna fått ökade befogenheter inom bebyggelse- och 
trafikplanering genom nya lagar som Plan- och bygglagen, Kommunallagen, Väglagen etc. 
Många av de regler som tidigare fastställts på central nivå bestäms nu regionalt eller lokalt. 
Nya lagar har också tillkommit som ger medborgarna ett större inflytande. De främsta 
motiven har varit önskemål om ökad anpassning till lokala behov och förutsättningar. Syftet 
är att människorna, brukarna ska vara med om att påverka och forma sin miljö. Det gäller 
både barn och vuxna. 
 
Under senare år har kraven på en säker, trygg och stimulerande miljö för barn blivit allt 
tydligare. Ett stöd för detta ger FN:s barnkonvention, transportpolitiska mål,  skolans mål, m. 
fl. vilka också understryker att barnen ska ha rätt att påverka sin miljö. På nationell  nivå finns 
även ett  flertal lagar, stadgar och regler för att ta tillvara barnens rättigheter. 
 
Plan och bygglagen (1987:10) 
Plan och bygglagen syftar till att med beaktande av den enskilda människans frihet främja en 
samhällsutveckling med jämlika och goda sociala levnadsförhållanden och en god och 
långsiktigt hållbar livsmiljö för människorna i dagens samhälle och för kommande 
generationer. 
 
I 4 § anges att inom områden med sammanhållen bebyggelse ska den utformas med hänsyn 
till trafikförsörjning och god trafikmiljö. 
 
Samrådsförfarandet är reglerat i lagen ”enskilda i övrigt som har ett väsentligt intresse av 
förslaget skall beredas tillfälle till samråd”. Syftet är att förbättra beslutsunderlaget och ge 
möjlighet till insyn och påverkansmöjligheter. 
 
Resultatet av samrådet och förslag med anledning av de synpunkter som har framförts skall 
redovisas i en samrådsredogörelse. Lag (1995:1197). 
 

Av särskilt intresse när det gäller barns och ungdomars inflytande i 
samhällsplaneringen är naturligtvis den beslutsprocess som leder fram till en 
detaljplan. Det är i första hand i närmiljön som barn och ungdomar har möjlighet 
att skaffa sig sådana kunskaper och referenser som behövs för att kunna utöva ett 
verkligt inflytande.3 
 
 

                                                           
3 Unga är också medborgare, Boverket, 2000 
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Väglagen (1971:948) 
I 4 § framhålls att man vid väghållning ska ta hänsyn till enskilda intressen och till allmänna 
intressen, såsom trafiksäkerhet, miljöskydd, naturvård m.m. Transportsystemet ska anpassas 
till människans fysiska, psykiska och sociala förutsättningar.  
 
Vid utformningen av ett vägförslag ska samråd ske med dem som kan ha ett väsentligt 
intresse i saken. Barn och unga har som brukare av vägtransportsystemet rätt till och ska ges 
möjlighet att uttrycka sina åsikter i frågor som rör dem, t.ex. i planärenden, utformningen av 
den yttre miljön, trafikmiljöåtgärder, lokalisering av verksamheter.  
 
Till väg hör vägbana och övriga väganordningar, enligt 2 §. Anordning, som stadigvarande 
behövs för vägens bestånd, drift eller brukande och som kommit till stånd genom 
väghållarens försorg eller övertagits av denne, är väganordning. 
 
Väg ska hållas i ett för samfärdseln tillfredsställande skick genom underhåll, reparation och 
andra åtgärder, enligt 26 §. Genom renhållning ska vägområdet hållas i ett sådant skick att 
olägenheter för människors hälsa förebyggs eller avhjälps och så att skäliga trevnadshänsyn 
blir tillgodosedda. 
 
Socialtjänstlagen (1980:620)  
Socialtjänstlagen anger att samhällets socialtjänst ska på demokratins och solidaritetens grund 
främja människornas ekonomiska och sociala trygghet,  jämlikhet i levnadsvillkor och aktiva 
deltagande i samhällslivet. 
 
Åtgärder som rör barn ska särskilt beaktas med hänsyn till vad barnets bästa kräver. 
Kommunen har det yttersta ansvaret för att de som vistas i kommunen får det stöd och den 
hjälp som de behöver. 
 
Till socialnämndens uppgifter hör att göra sig väl förtrogen med levnadsförhållandena i 
kommunen, medverka i samhällsplaneringen och i samarbete med andra samhällsorgan, 
organisationer, föreningar och enskilda främja goda miljöer i kommunen. 
 
Socialnämndens medverkan i samhällsplaneringen ska bygga på nämndens sociala 
erfarenheter och särskilt syfta till att påverka utformningen av nya och äldre bostadsområden i 
kommunen. Nämnden ska också verka för att offentliga lokaler och allmänna 
kommunikationer utformas så att de blir lätt tillgängliga för alla. 
 
Socialnämnden ska även i övrigt ta initiativ till och bevaka att åtgärder vidtas för att skapa en 
god samhällsmiljö och goda förhållanden för barn och ungdom, äldre och andra grupper som 
har behov av samhällets särskilda stöd 
 
Arbetsmiljölagen (1977:1160) 
1 § Lagens ändamål är att förebygga ohälsa och olycksfall i arbetet samt att även i övrigt 
uppnå en god arbetsmiljö. 
 
Från och med 1991 omfattas alla elever av arbetsmiljölagen. Den som genomgår utbildning 
likställs med arbetstagare när lagens bestämmelser om arbetsmiljö, farligt arbete av 
minderårig, tillsyn, sanktionssystem och fullföljd talan ska tillämpas.  
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Eleverna har rätt att genom elevskyddsombud från årskurs 7 medverka i skolans 
skyddsverksamhet. För att få igång ett aktivt skyddsarbete kan ombuden i samarbete med 
rektor lägga upp en plan för de områden som alla elever bör få kunskap om. Hit hör 
skolmiljön, säkerheten kring skolan, personlig skyddsutrustning (t.ex. under färd från och till 
skolan), första hjälpen samt elevernas inflytande över skolarbetet och arbetsmiljön. 
 
Arbetsmiljön ska vara tillfredsställande med hänsyn till arbetets natur och den sociala och 
tekniska utvecklingen i samhället. Arbetsförhållandena ska anpassas till människors olika 
förutsättningar i fysiskt och psykiskt avseende. Arbetstagaren ska ges möjlighet att medverka 
i utformningen av sin egen arbetssituation samt i förändrings- och utvecklingsarbete som rör 
hans eget arbete. 
 
Regeringen avser att ta initiativ till en översyn av arbetsmiljölagen ur ett elevperspektiv i syfte 
att förtydliga elevernas inflytande över sin arbetsmiljö i skolan. Samtidigt bör berörda 
myndigheters tillsyn i frågor som rör elevers miljö och hälsa ses över bl.a. i syfte att 
åstadkomma en ökad samsyn och samordning.4 
 
 
Lagar och andra författningar för skolskjutsverksamheten  
 
Statsbidraget och dess bestämmelser 
Som ett led i att påskynda moderniseringen av skolan infördes år 1926 statsbidrag till 
skolskjutsning. Samtidigt formulerade staten föreskrifter för bidragsgivningen. Statsbidraget 
för skolskjutsning ökade starkt från år till år. Mera skolskjutsning gav upphov till allt fler 
föreskrifter och lagar. Skolskjutsverksamheten har under årens lopp fått ett omfattande 
regelsystem. Statsbidraget som ett riktat bidrag upphörde 1966 och kom då att ingå  i det 
allmänna statsbidraget till skolan. De regler som hörde ihop med det särskilda 
skolskjutsbidraget upphörde men en del av föreskrifterna kom att leva kvar som riktmärken 
för kommunens planering. Detta gäller särskilt regler för färdvägens längd mellan hem och 
skola. Avståndet är fortfarande den främsta bedömningsgrunden när det gäller om ett barn är 
skolskjutsberättigad eller ej. 
 
Skollagen (1985:1100) 
Enligt 4 kap. 6 § i skollagen är varje kommun skyldig att vid utformningen av sin grund-
skoleverksamhet beakta vad som för eleverna är ändamålsenligt ur kommunikationssynpunkt. 
Hemkommunen är skyldig att sörja för att det för eleverna i grundskolan anordnas kostnadsfri 
skolskjuts, om sådan behövs med hänsyn till färdvägens längd, trafikförhållandena, 
funktionshinder hos elev eller någon annan särskild omständighet. (4 kap. 7 §)Enligt 6 kap. 6 
§ i skollagen är varje kommun som anordnar särskola skyldig att så långt 
det är möjligt organisera särskolan så att ingen elev blir tvungen att bo utanför det egna 
hemmet på grund av skolgången. Även i övrigt skall vid utformningen av särskole-
verksamheten beaktas vad som ur kommunikationssynpunkt är ändamålsenligt för eleverna. 
 
Vid fördelningen av elever på olika skolor med särskoleutbildning ska kommunen beakta 
vårdnadshavares önskemål om att deras barn ska tas emot vid en viss skola så långt det är 
möjligt utan att andra elevers berättigade krav på en så kort skolväg som möjligt åsidosätts 
eller att betydande organisatoriska eller ekonomiska svårigheter uppstår för kommunen. 

                                                           
4 Proposition 2001/02:14, Hälsa, lärande och trygghet  
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Varje kommun är skyldig att för eleverna i sin särskola anordna kostnadsfri skolskjuts, om 
sådan behövs med hänsyn till färdvägens längd, trafikförhållandena, elevens funktionshinder 
eller någon annan särskild omständighet. Kommunens skyldighet omfattar dock inte sådana 
elever som väljer att gå i en annan särskola än den som kommunen annars skulle ha placerat 
eleven i om något önskemål om en viss skola inte framställts. 
 
Lag (1991:1110) om kommunernas skyldighet att svara för vissa elevresor 
Enligt 1 § ska kommunerna svara för kostnaderna för elevresor enligt vad som framgår av 
denna lag. 2 § anger att för en elev som har rätt till studiehjälp enligt studiestödslagen ska den 
kommun som enligt är elevens hemkommun, ansvara för elevens kostnader för dagliga resor 
mellan bostaden och skolan. Ansvaret gäller för sådana resor där färdvägen är minst sex 
kilometer.  
 
Trafikförordningen (1998:1276)  
I 4  kap 10 § anges när bilbälte respektive särskild skyddsanordning ska användas.  
 

Vid färd på väg skall den som färdas i en personbil, en lastbil, en tre- eller 
fyrhjulig motorcykel med karosseri eller en tre- eller fyrhjulig moped med 
karosseri sitta på en sittplats som är utrustad med bilbälte om en sådan plats är 
tillgänglig och skall använda bältet. Den som färdas i en buss på en sådan sittplats 
som är utrustad med bilbälte skall använda bältet. 
 
Barn skall till och med det år de fyller sex år använda bilbarnstol, bälteskudde 
eller annan särskild skyddsanordning för barn i stället för eller tillsammans med 
bilbältet. Om ett barn färdas tillfälligt i ett fordon som saknar särskild 
skyddsanordning, skall barnet i stället använda bilbältet när det är möjligt. 
 
Föraren skall se till att passagerare som är under femton år använder bilbälte eller 
annan särskild skyddsanordning i enlighet med bestämmelserna i första och andra 
styckena. 
 

Förordningen (1970:340) om skolskjuts  
I förordningen definieras vad som avses med skolskjutsning och vilket ansvar kommunen har 
för anordnandet av skolskjutsar så att kraven på trafiksäkerhet tillgodoses. 
 

1 § Med skolskjutsning avses i denna förordning sådan befordran av elev i 
förskola, grundskola, gymnasieskola eller motsvarande skola till eller från skolan 
som ordnas av det allmänna särskilt för ändamålet och ej är av tillfällig natur. 
Med icke yrkesmässig skolskjutsning avses befordran som ej är yrkesmässig 
trafik. Förordning (1975:880). 
 
I  2  § föreskrivs att skolskjutsningen ska med avseende på tidsplaner och 
färdvägar ordnas så att kraven på trafiksäkerhet tillgodoses. 
 
I varje kommun ska styrelsen för skolväsendet verka för att särskilt anordnade 
hållplatser för skolskjutsning utformas så att olyckor i möjligaste mån undviks. 
Styrelsen bestämmer efter samråd med den kommunala nämnd som ansvarar för 
trafikfrågor, polismyndigheten och väghållaren för varje skolskjuts färdväg och de 
platser där på - eller avstigning bör ske. 
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5 § anger att ett fordon som används för skolskjutsning ska ha en skylt eller 
liknande som visar fordonets användning. Vid skolskjutsning ska dörrar på 
vänster sida av fordonet inte kunna öppnas av passagerare. 
 
I 6 § anges kraven vad gäller användande av bilbälte. ”Den som färdas i en 
personbil eller lätt lastbil som används vid skolskjutsning ska använda bilbälte. 
Den som färdas i en buss som används vid skolskjutsning och sitter på en sådan 
sittplats som är utrustad med bilbälte skall använda bältet.”  

 
Trafiksäkerhetsverkets föreskrifter (1988:17) om skolskjutsning 
Föreskrifterna anger vad som ska beaktas vid tidsplanering, färdvägar, hållplatsers utformning 
och lokalisering. Föreskrifterna behandlar samrådsförfarande, ansvar för ordningen vid av - 
och påstigning, bilbältesanvändning etc. De delar av föreskrifterna som kan anses som särskilt 
aktuella för skolskjutsningen återges här. Större andelen av punkterna i föreskriften är 
allmänna råd varför det inte finns något absolut krav att råden ska följas. 
 
1. Tidsplaner och färdvägar 

1.1 I tidsplaner bör anges tidigaste avgång från vissa hållplatser. Körtiden skall 
beräknas så att föraren kan följa de bestämmelser som gäller för trafiken och vidta 
behövliga säkerhetsåtgärder. Vidare skall beaktas de ändringar i siktförhållanden 
och väglag som kan uppkomma. 
 
1.2 Färdväg för skolskjuts bör inte läggas över skolgård. Om färdvägen läggs över 
en skolgård bör den avskiljas från de områden där eleverna uppehåller sig. 
Backning på skolgård och område i direkt anslutning till skolan bör förbjudas. 
 

2. Hållplatser 
2.1 Vid skola bör hållplats för skolskjuts läggas i direkt anslutning till 
skolområdet. Kan hållplats inte förläggas i direkt anslutning till skolområdet och 
måste eleverna därför korsa väg med livlig fordonstrafik, bör det eftersträvas att 
gångtunnel, gångbro eller signalreglerat övergångsställe anläggs. 
 
2.2 Om på - eller avstigning skall ske vid livligt trafikerad väg bör särskilt 
anordnad hållplats användas eller särskild hållplats för skolskjutsning anordnas. 
 

3. Samråd 
Samråd enligt 2 § 2 st förordningen (1970:340) om skolskjutsning bör ske i god 
tid före varje läsårs början. Skolstyrelsen bör också samråda med dem som 
kommer att svara för skolskjutsningen, föräldraföreningar, trafiksäkerhetsnämnd 
eller motsvarande  och representanter för skolskjutsförarna. Berör skolskjuts mer 
än en kommun bör samråd ske mellan skolstyrelserna i berörda kommuner. 
 

4. Undervisning, ordning 
4.1 Vid läsårets början bör hållas särskild genomgång med de elever som färdas 
till och från skolan med skolskjuts. Genomgången bör omfatta trafiksäkerhets- 
och ordningsregler vid hållplats, vid på - och avstigning, under färden samt vid 
förflyttning till och från fordonet. Vidare bör lämnas råd och anvisningar om 
åtgärder och uppträdande i samband med en eventuell olycka. 
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4.2 Lärare, skolvärd eller vaktmästare bör svara för ordningen vid på - och 
avstigning vid skolan. 
 

5. Utmärkning av skolskjuts 
5.1 Om särskild utmärkning av fordon som används för skolskjutsning finns 
bestämmelser i föreskrifterna (TSVFS 1985:43) om anordningar för utmärkning 
av skolskjuts. 
 

8. Bilbälte och särskild skyddsanordning 
8.2 Ett barn skall till och med det år varunder barnet fyller fem år istället för eller 
tillsammans med bilbältet använda särskild skyddsanordning. 
 

Övriga föreskrifter av betydelse 
Vägverket har beslutat om föreskrifter om användande av bilbälte och särskild 
skyddsanordning (VVFS 1993:5) samt om hur skolskjutsskylten ska se ut (punkt 7.10 i VVFS 
1994:5). 
 
Laglighetsprövning enligt kommunallagen 
Varje medlem av en kommun eller ett landsting har rätt att få lagligheten av kommunens eller 
landstingets beslut prövad genom att överklaga dem till länsrätt. I sådana mål om 
laglighetsprövning enligt kommunallagen prövar länsrätten inte beslutets lämplighet eller 
skälighet, utan endast dess laglighet. Hänsyn kan bara tas till felaktigheter som klaganden 
påpekar. För att länsrätten ska kunna upphäva beslutet krävs att det är olagligt enligt någon av 
de s.k. prövningsgrunder som anges i lagen, t.ex. att beslutet hänför sig till något som inte är 
en angelägenhet för kommunen eller landstinget. 
 
Överklagande 
Om man är missnöjd med länsrättens dom kan den överklagas skriftligen till kammarrätt. I 
länsrättens dom anges inom vilken tid och till vilken kammarrätt man ska klaga. 
Överklagandet ges alltid in till den länsrätt som meddelat domen för att länsrätten ska kunna 
pröva om överklagandet kommit in i rätt tid. 
 
Av överklagandet ska framgå vad man är missnöjd med i länsrättens dom och på vilket sätt 
man vill att den ska ändras. Om länsrättens dom inte överklagas vinner den laga kraft, dvs. 
den står fast. I många fall prövar kammarrätten överklagandet endast om kammarrätten 
meddelar s.k. prövningstillstånd. Meddelas inget sådant tillstånd kommer länsrättens dom att 
stå fast. 
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Barns förutsättningar i trafiken 
 
Barns utemiljö en utvecklingsmiljö 
 
Enligt Björklid, (1997) utvecklas barn genom att få kunskap. Det får de bl.a. genom att på 
egen hand utforska närmiljön – sitt eget grannskap. Barn utvecklas genom lek vad gäller såväl 
sensoriska, motoriska, emotionella, sociala som kognitiva färdigheter.5 
 
 
Barns rörelsefrihet har minskat 
 
Forskning visar att barns rörelsefrihet i närmiljön har minskat på grund av trafiken. Flera 
forskare har påpekat att skälet till nedgången i barntrafikolyckor är att barnens rörelsefrihet 
har minskat6. Barnens rörelsefrihet beror i sin tur på föräldrars uppfattning om den fara deras 
barn utsätts för i trafikmiljön. Detta är relaterat till begreppet ”riskkompensation” (Adams, 
1993; Hillman, 1990), vilket innebär att individer anpassar sitt beteende till den upplevda 
risknivån som deras aktiviteter innebär. I trafikerade områden föredrar således föräldrarna att 
begränsa barnens rörelsefrihet för att skydda dem mot risken att bli skadade i en trafikolycka. 
Det kan innebära att barnen måste bli äldre innan de själva kan röra sig i närmiljön på egen 
hand. Även vuxna anpassar sitt beteende för att undvika dessa faror. Istället för att gå eller 
cykla använder de bilen. Därmed ökar risken för oskyddade trafikanter.  
 
Den ökande bilismen har begränsat barns rörelsefrihet, framför allt när det gäller deras 
lekområden, skolvägar och fritidsvägar. Enligt Björklid (1997), har i flera internationella 
studier påvisats att barn idag har mycket mindre frihet att utforska sitt närsamhälle än för 
några generationer sedan. Barn förr i tiden kunde leka runt husen utan tillsyn av vuxna. De 
lekte ofta på gator och vägar. Idag övervakar föräldrar sina barn mer och högre upp i åldrarna. 
 
Enligt en brittisk studie (Hillman, 1971) fick 80 procent av sju- till nioåriga barn gå till skolan 
utan vuxens sällskap. År 1990 fick endast 15 procent av barnen i samma åldersgrupp ta sig till 
skolan utan sällskap av någon vuxen.  
 
I en enkätstudie till föräldrar (Björklid 1996) framkom inte samma drastiska förändring som i 
den brittiska. I två rikstäckande undersökningar 1981 och 1983 gick 94 procent av barnen i 
åldern 7-9 år utan vuxens sällskap till skolan (Spolander, 1985). I en icke rikstäckande studie, 
som genomfördes i 15 olika skolor i Stockholms stad och Huddinge kommun kan man skönja 
en nedgång i barnens rörelsefrihet (Björklid 1996). Detta beror givetvis på hur trafikmiljön på 
skolvägen ser ut. I ett trafikseparerat radhusområdet var det 95 procent av barnen som enligt 
föräldrarna fick själva gå till skolan medan cirka 80 procent gjorde det i ett villaområde. 
Barnen som bodde i ett innerstadsområde måste korsa mycket trafikerade gator för att komma 
till sina skolor. Endast hälften av dessa barn fick gå till skolan utan någon vuxens sällskap 
(Björklid, 1996). Heurlin-Norinder (1997) gjorde en enkätstudie där barnen fick besvara hur 
de kom till skolan den aktuella dagen. Åtskilliga barn skjutsades till skolan framför allt i 
villaområden, där mer än hälften av barnen i årskurs 2 och nästan en tredjedel i årskurs 5 
skjutsades.  
 
                                                           
5 Björklid, P. Barnen och trafikmiljön - en forskningsöversikt. Högskolan för lärarutbildning i Stockholm, 1997 
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Att barn inte på egen hand kan ta sig till får följande konsekvenser: 
 
- Höga  kostnader. 
- Vuxnas tid och resurser tas i anspråk. 
- Det bidrar till trafikstockning. 
- Det minskar barnens möjligheter att behålla sin fysiska kondition 
- Det   begränsar barns möjligheter att utveckla ett oberoende. 
 
Trafikerade närmiljöer innebär att föräldrar måste begränsa barnens frihet, övervaka dem och 
följa med dem till olika verksamheter. Föräldrarna slits mellan att skydda sina barn för 
biltrafik och ge dem den frihet att på egen hand utforska sin närmiljö, och göra stimulerande 
miljöerfarenheter och därmed utvecklas.  
 
 
Barn med funktionshinder 
 
Utvärdering av transportsituationen för barn med autismspektrumstörning 
Falkmer m.fl. (2001) redovisar en enkätundersökning med syfte att kartlägga 
transportsituationen för barn med autismspektrumstörning. Undersökningen var en 
totalundersökning baserad på Riksföreningen Autisms (RFA) medlemsregister. Målgruppen 
för studien var föräldrar till barn med autismspektrumstörning i åldrarna 2–16 år. Resultaten 
baseras på 1 631 enkätsvar ifyllda av föräldrarna7. 

 
De flesta av barnen (63 procent) reste minst en gång per vecka med skolskjuts. 
Däremot var det mindre vanligt att barnen reste med färdtjänst, endast ett av fyra 
barn nyttjade detta färdsätt. En orsak till att så få barn reste med färdtjänst kan 
vara att det är svårt för den enskilda handläggaren att förstå den 
mobilitetsbegränsning som barn med autismspektrumstörningar faktiskt har.  
 
Resorna med skolskjuts tog vanligtvis minst 10 minuter. Hälften av alla resor tog 
mer än 20 minuter. Under dessa resor är det självklart att barnen ska skyddas 
enligt de rekommendationer som finns. Det visade sig dock att så var inte fallet. 
Barn som är 4 år eller yngre rekommenderas att färdas bakåtvända. Endast 10 
procent av föräldrarna till barnen i åldern 2–4 år uppgav att barnen färdades 
bakåtvända.  
 
Ett grundläggande krav kan tyckas vara att samtliga barn ska använda 
säkerhetsbälte. Det visade sig att vart sjunde barn som åkte skolskjuts och vart 
åttonde barn som åkte färdtjänst färdades helt utan bälte.8 
 
Även om bälte används kan det finnas faktorer som försämrar säkerheten. Cirka 
12 procent av barnen var endast fastspända med höftbälte eller med ett 
trepunktsbälte där diagonaldelen placerats under armen, eller inte fastspända alls. 
 
Transporter av barn med autismspektrumstörningar sker således under reducerad 
säkerhet i jämförelse med vad som kunde vara fallet. Bristerna var dock färre när 
barnen färdades i familjens fordon, vilket utgjorde majoriteten av resorna9.  

                                                           
7 Falkmer, T. m.fl. Transportsituationen för barn med autismspektrumstörning, VTI rapport 469, 2001  
8 Av rapporten framgår inte fördelningen mellan taxi och buss. 
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Barn och ungdomar med funktionshinder och deras familjer. 
En studie om livsvillkoren för familjer med barn med rörelsehinder (0-15 år) genomfördes av 
Riksförbundet för rörelsehindrade barn och ungdomar (RBU). Studien visar att drygt 60 
procent av familjerna anser att de har sämre resmöjligheter än andra barnfamiljer. Av de 
familjer som har barn med svåra rörelsehinder anser trefjärdedelar att de har sämre 
resemöjligheter än andra barnfamiljer. Förutom barnets rörelsehinder ska de även transportera 
skrymmande och tunga hjälpmedel som barnet är i behov av.  
 
Problem som nämns i samband med resande, är långa restider med skolskjuts, svårt att åka 
kollektivt för barn med rullstol, svårigheter på grund av beteendestörningar hos barnet samt 
att föräldrarna inte har råd att köpa bil. Familjerna tar även upp att resekostnaderna är extra 
stora för familjer som inte kan åka kollektivt. Bilstöd kan sökas av familjer med 
rörelsehindrade barn och nio av tio familjer har fått bilstöd.  
 
Barn med svårare funktionshinder har även tillgång till färdtjänst, men alla familjer som sökt 
har inte beviljats färdtjänst. Av dem som har färdtjänst är endast en fjärdedel helt nöjda och 
en fjärdedel är mer eller mindre kritiska. Det som tas upp om färdtjänst är bristande säkerhet, 
höga kostnader och organisatoriska svårigheter samt den ibland bristande servicen och att 
regelsystemet gör det svårt för familjer utan bil att åka iväg på gemensamma aktiviteter10. 
 
Kartläggning av transportsituationen för barn med svåra rörelsehinder 
Väg- och transportforskningsinstitutet (VTI) har i samarbete med RBU, Riksförbundet för 
Rörelsehindrade Barn och genomfört en kartläggning av transportsituationen för barn med 
svåra rörelsehinder i åldern 0-17 år. Kartläggningen bygger på en studie av 38 familjer med 
svårt rörelsehindrade. Resultaten visar att för gruppen svårt rörelsehindrade barn sker en stor 
del av barnens resor med familjens bil. Till skola och förskola reser en majoritet av barnen 
med skolskjuts eller färdtjänst.  
 
Många av barnen har svårt att sitta bra under resorna. De behöver extra stödanordningar och 
bättre fastspänning bl.a. på grund av bristande bålstabilitet, huvudkontroll, spasticitet. I 
resultaten framkommer vidare att barn med funktionshinder inte alltid kan använda eller 
felanvänder den skyddsutrustning som finns för transporter. Det konstateras vidare att det 
föreligger ett säkerhetsproblem för denna grupp av barn som också har en mycket låg tolerans 
för krockvåld. Knappt en tredjedel av familjernas fordon var anpassade till barnets 
funktionshinder. Ungefär varannan förälder ansåg att de kunde välja alternativa transport-
medel. 
 
Föräldrar var oroliga om det kom nya förare i skolskjuts eller färdtjänst som barnet inte 
kände. De kände osäkerhet gällande förarnas kompetens och noggrannhet vid fastspänning av 
barnet och förankring av rullstol. Det framkom också att föräldrarna ofta har de ryggproblem 
vilket hänger samman med lyft och förflyttning av barnen och deras hjälpmedel samt 
säkerhetsrisker som kunde uppstå i samband med detta. Föräldrarna uppgav att de saknade 
och hade  behov av ett ställe att vända sig till för att få information om transporter, där samlad 
information och kompetens finns inom området. Det framkommer också att många föräldrar 
inte kände till de regelverk som gäller för skolskjuts och färdtjänstresor.11 
 
 
                                                                                                                                                                                     
9 Falkmer, T. m.fl. Transportsituationen för barn med autismspektrumstörning, VTI rapport 469, 2001  
10 Utvärdering av handikappolitiken inom transportområdet, Vägverket, Publikation 2001:125 
11 Falkmer, T. Barn med funktionshinder löper stora risker i trafiken, VTI rapport 448, 1999 
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Lag om barn och färdtjänst 
Varje kommun är skyldig att tillse att färdtjänst och riksfärdtjänst finns att tillgå i kommunen 
och den bestämmer själv hur verksamheten ska organiseras. Kommunen får överlåta ansvaret 
för färdtjänsten och riksfärdtjänsten till trafikhuvudmannen.12 
 
En utvärdering av tillståndet och utvecklingen inom färdtjänst genomfördes år 2001 av 
Vägverket. Utvärderingen visar att barn med funktionshinder och barn till föräldrar med 
funktionshinder har kommit särskilt i kläm då det framkommer att flera kommuner har olika 
typer av inskränkningar i barns rätt till färdtjänst. De flesta av de kommuner som beviljar 
färdtjänst till barn gör detta endast om särskilda eller synnerliga  skäl föreligger, eller endast i 
undantagsfall. Lagen om färdtjänst medger inte att hänsyn tas till familjens totala situation, 
såsom ekonomiska och personella möjligheter att klara sin transportsituation. Enligt 
färdtjänstlagen är det bara funktionshindret som beaktas. Som exempel anges att barn kan få 
avslag på en ansökan om färdtjänst enligt färdtjänstlagen med motivering att barnet kan åka 
med allmänna kommunikationsmedel trots att sådana i vissa fall saknas. Detta resulterar i ett 
formellt korrekt beslut då avsaknad av allmänna kommunikationer inte berättigar till 
färdtjänst.  
 
Lagen innehåller inga särbestämmelser om barns rätt till färdtjänst, inte heller någon 
åldersbegränsning. Det innebär att ansökningar om tillstånd för färdtjänst för barn med 
funktionshinder ska prövas på samma sätt som övriga ansökningar, vilket i många fall alltså 
inte görs. Även i de fall barnet får färdtjänst är kritiken hård från de berörda p.g.a. att 
familjens totala situation inte vägs in i bedömningen av färdtjänst efter att den nya 
lagstiftningen trätt i kraft. Av gällande taxor framkommer att för föräldrar med flera barn, 
varav ett funktionshindrat, kan det bli en mycket dyr resa genom att varje syskon får betala 
ordinarie avgift som medresenär.13 
 
 
Olycks- och hälsorisker i trafiken 
 
Biltrafiken utgör en risk för barnens liv och hälsa 
Barnen utsätts dagligen för stora olycks- och hälsorisker i trafiken. De flesta barnolycksfallen 
med dödlig utgång är trafikolyckor. 
 
Skadestatistik 

Särskilt barn och ungdom är en utsatt grupp i trafiken. För barn och ungdomar 
utgör trafikolyckor den största enskilda dödsorsaken bland alla olycksfall. Ca 60 
procent av alla barn (upp till 15 år) som omkommer i olyckor gör det i trafiken. 
Motsvarande andel i åldern 15 –19 år är hela 80 procent. Mätt i förlorade 
levnadsår eller år med nedsatt hälsa orsakar trafikskadorna långt värre 
konsekvenser än någon av våra allvarligaste sjukdomar. (SOU 1996:124) 

 
Under 1995-01-01–1999-12-31 dödades 23 barn i åldrarna 0-17 år som cyklister i trafiken. 22 
av 23 dog i kollision med motorfordon. 
 

                                                           
12 Lag (1997:736) om färdtjänst 
13 Utvärdering av ny lagstiftning för färdtjänst och riksfärdtjänst, Vägverket, 2001:43 
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När det gäller barn som fotgängare har uttag gjorts i VITS14 1994-2000 som visar att nästan 
hälften av dödsolyckorna för barn 0-17 år sker när de korsar väg. 
 
Tabell 1. Dödade barn i åldern 0-17 år fördelade efter trafikantkategori i polisrapporterade trafikolyckor 1990-
2000.15 
  Gående Cyklist Mopedist Motorcyklist I personbil Annat Totalt 
1990 14 9 8 4 33 1 69 
1991 9 11 6 4 33 3 66 
1992 16 5 4 3 26 4 58 
1993 10 7 6 3 24 3 53 
1994 14 2 6 3 20 1 46 
1995 8 5 6 5 25 2 51 
1996 7 4 6 3 23 8 51 
1997 12 5 3 3 14 1 38 
1998 11 7 11 4 8 2 41 
1999 10 2 4 0 34 3 53 
2000 7 3 2 2 16 5 35 
 
Busstatistik 
Tabell 2. Dödade och skadade barn  i buss och  av buss 1996-2000, (Lekander, T. Vägverket, 2002) 
 I buss Av buss 
 Dödade Svårt 

skadade 
Lindr. 
skadade 

Totalt Dödade Svårt 
skadade 

Lindr. 
skadade 

Totalt 

1997 0 2 32 34 3 22 40 65 
1998 1 7 102 110 2 17 48 67 
1999 0 1 31 32 2 30 66 98 
2000 0 0 56 56 4 14 49 67 
Summa 1 10 221 232 11 83 203 297 
 
Som framgår av ovanstående tabell har färre barn dödats eller skadats svårt i buss än antalet 
barn som dödats eller skadats svårt då de befunnit sig utanför bussen. I den befintliga 
statistiken är det emellertid inte möjligt att urskilja skolskjutsar. 
 
Med VITS, Vägverkets Informationssystem för trafiksäkerhet har sökning genomförts på 
svårt skadade barn i åldrarna 7-14 år och buss. Det innebär att bussen måste finnas med vid 
olyckstillfället. De barn som skadas på väg till bussen innan bussen anlänt finns därför inte 
med i denna undersökning. Samtliga olycksrapporter för svårt skadade barn som fotgängare 
och cyklister har begärts in från Vägverkets regioner för analys åren 1997-2000. 
Undersökningen omfattar totalt 48 barn som gående och cyklister 
 
1 skadad på väg till bussen 
23 skadade på väg från bussen 
30  barn i närheten av busshållplatsen 
34 utrusningsolyckor (barnen springer ut) 
10 cykelolyckor 
24 påkörda av buss och 24 påkörda av andra fordon, 
33 i tätort och 15 i  glesbygd 
 
 
                                                           
14 Vägverkets Informationssystem för trafiksäkerhet 
15 http://www.vv.se/barn/Forsk/skade/polis2000.htm 
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Hastighet 50-90 km/h med ett undantag 30 km/h där föraren uppgav att han körde för fort. 
Under tiden 07.00-09.00 och 13.00-16.00 inträffade 28 olyckor. 
Undersökningen visar att avstigningen är ett stort problem. Det totala antalet svårt skadade 
fotgängare under åren 1997-2000 i åldersgruppen 7-14 år är 212. Det innebär att 18 procent 
av de fotgängare som skadas i den åldersgruppen gör det i samband med bussfärd eller av 
bussen. 
 
Taxistatistik 
En del taxibilar ingår i skolskjutsverksamheten. Hur många barn som har skolskjuts i form av 
taxi är inte känt. Under åren 1990-1996 dödades 15 personer i taxibil. För att se hur många av 
dessa som var barn i åldrarna 0-17 år behöver ytterligare undersökningar göras.  
 
Tabell 3. Dödade och skadade i alla åldrar  i samband med taxi under åren 1990-1996. (Lekander, T. 
Vägverket, 2002) 
 I taxibil    Ej i taxibil  
 Dödade Svårt Lindrigt  Dödade Svårt Lindrigt 
År  skadad skadade   skadad skadade 

1990 0 26 142  10 59 235 
1991 4 27 163  5 43 227 
1992 3 31 185  6 63 255 
1993 1 29 212  10 40 247 
1994 5 25 243  1 36 306 
1995 2 17 136  4 38 198 
1996  7 178  2 48 273 

Summa 15 162 1259  38 327 1741 
 
Redovisning av kollektivtrafikutvecklingen 
Att åka med kollektivtrafik är ett säkert sätt att färdas. I hela reskedjan finns dock flera 
riskmoment - på väg till och från hållplats, på hållplats och vid av- och påstigning.  
 
I busstrafik kan häftiga inbromsningar orsaka lindrigare skador medan bussens tyngd och 
storlek ofta ”skyddar” vid kollisioner. Bussens tyngd innebär samtidigt att risken för att 
allvarligt skada övriga trafikanter ökar. 
 
Av årligen nästan 600 dödade i vägtrafiken har buss varit inblandad i 3-6 procent av 
dödsfallen (16-35 döda) under åren 1996 till 2001. Buss har samtidigt stått för 7 procent av 
persontransportarbetet, och detta till stor del i en trafikmiljö där många oskyddade trafikanter 
vistas. Ett fåtal dödade (0-6) har befunnit sig i buss.16  
 
 
Luftföroreningar och buller ett allvarligt hälsohot 
 
Luftföroreningar i våra tätorter har under mer än 20 år alltmer framstått som ett allvarligt 
hälsohot mot människor i allmänhet och barn i synnerhet. Numera står det klart att 
trafikavgaser svarar för den helt dominerande andelen av de luftföroreningar människor 
ofrivilligt utsätts för vid utomhusvistelse.  
 

                                                           
16 Regeringsuppdrag – redovisning av kollektivtrafikutvecklingen, 1996-2001, Vägverket 
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Barn är genom att de växer särskilt känsliga för avgaser och buller. Luftföroreningar från 
trafiken påverkar människors hälsa främst genom att luftvägarna drabbas. De flesta barn bor i 
tätorter där trafiken är den dominerande källan till utsläpp av hälsofarliga ämnen. Utsläppen 
från trafiken innehåller ämnen som kan framkalla cancer, allergi, astma och annan ohälsa. Det 
är särskilt angeläget att just barn som gång- och cykeltrafikanter inte att utsätts för höga halter 
eftersom de andas in extra mycket luft p.g.a. den fysiska aktiviteten. (SOU 1997:35) 
 
Skolan och trafiken (1983) hänvisar till några undersökningar som visar att barnens reflexer 
fördröjs när bullret blir högre. Andra fysiska förändringar vid buller är att blodkärlen drar 
ihop sig, blodtrycket ökar och matsmältningen fördröjs. Raundalen (1980) visar att 
trafikbullret skapar rädsla hos barn. Ljud från inbromsade bilar eller från signalhorn kan 
orsaka stress och ångest hos barnen och gör att de får svårare att uppfatta trafiksituationer.17 
 
Biltrafiken skapar rädsla och stress  
I en intervjustudie, (Björklid, 1992) av ett hundratal elever (årskurserna 2, 5 och 8) berättade 
drygt hälften av barnen att de kände sig rädda för bilarna eller trafiken. Det som skapade oro 
och ängslan var faktorer i miljön.  
 
I resultatet av enkätstudier (Björklid, 1996) framkom att föräldrars oro gällde att barnen inte 
var tillräckligt aktsamma i trafiken och att bilister inte visade tillräcklig varsamhet. 
Föräldrarna ansåg att den bästa utemiljön för barn var bilfria ytor. De var medvetna om 
trafikfarliga ställen och ville förändra miljön, men visste inte och hade inte erfarenhet av hur 
detta skulle gå till.  
 
Björklid (1992) behandlar trafikmiljöstress som ett trafiksäkerhetsproblem. Stress framkallas 
av bristande anpassning mellan vad människan behöver och förmår och vad miljön erbjuder 
och kräver. Trafikmiljöstress orsakas av faktorer i trafikmiljön som hotar individens 
välbefinnande. Det kan vara stadsbuller, luftföroreningar eller intensiv trafik i närmiljön. 
 
Sådant är oftast svårt att göra någonting åt, även om man försöker. Oftast vänjer man sig 
hellre, trots att dessa stressorer förorsakar hälsoproblem. Det kan till exempel vara lättare att 
anpassa sig till det faktum att den väg barnen färdas på till skolan är kraftigt trafikerad än att 
flytta eller försöka förändra trafiken. Trafik i barnens närmiljö medför okalkylerade risker där 
barnen själva saknar kontroll över sin situation och miljö.  
 
 
Tillgänglighet, säkerhet och miljö 
 
Utifrån barnens perspektiv är det svårt att skilja tillgänglighet, säkerhet och miljö åt. De utgör 
olika aspekter på barnens möjligheter att ta sig fram i samhället. I ett helhetsperspektiv måste 
olika problem beaktas samtidigt: skade- och andra risker, hälsorisker, barns utvecklings-
möjligheter, föräldrars och andra vårdares omsorg osv. Barnen är de främsta brukarna av 
närmiljön. Utemiljön är också deras utvecklingsmiljö.  
 

Transportsystemet kan enligt regeringen inte ensamt skapa tillgänglighet till livets 
viktiga funktioner. Hur bebyggelse och verksamheter utformas och lokaliseras är 
också centralt för möjligheterna att skapa god tillgänglighet.18 

                                                           
17 Skolan och trafiken, Skolöverstyrelsen, 1983 
18 Prop. 1997/98:56. Transportpolitik för en hållbar utveckling 
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Barns förmåga att hantera olika situationer i trafiken   
 
Barn upp till 12 års åldern saknar förutsättningar för att vid alla tillfällen visa ett trafiksäkert 
beteende. Det har såväl svenska som internationella studier visat. Barns förmåga begränsas av 
såväl syn- som hörselutveckling. De kan inte sprida sin uppmärksamhet – de ägnar sig åt en 
sak i taget. Medan vuxna trafikanter kan vara sakligt inställda, så är det omöjligt för barn 
annat än tillfälligtvis att komma från sin lekinställning. En av barnens största svårigheter i 
trafiken är att de är fångna i ett självcentrerat tänkande De utgår från sin egen uppfattning och 
kan inte förstå att motparten kan ha en annan. De kan inte sätta sig in i bilistens tänkande och 
ta hänsyn till det.  
 
Olycksrisken är  stor för barn som korsar körbanan vid övergångsställen. Barns olyckor 
tenderar att koncentreras runt speciella platser som korsningar, kring parkerade bilar och 
backar. Barnen inser inte den fara som finns i sådana miljöer. Barn upp till nio års ålder 
utsätts för risker eftersom de inte har förmåga att bedöma om en plats som farlig eller ej även 
om de kan de regler som gäller.  
 
Barn är auktoritetsbundna till vuxna. Det innebär bland annat att de förväntar sig att vuxna 
ska följa de regler som gäller. Då barn förstått och lärt sig följa regler uppfattas de som heliga 
och orubbliga. Det kan få ödesdigra följder med tanke på att regler i trafiken oftast är relativa 
och att regelbrott är mycket vanligt.  
 
Först då barnen blir äldre utvecklar de en förståelse för reglernas syften och kan därmed 
tillämpa dem förståndigt. Studier har visat att yngre skolbarn ofta förlitar sig på trafiksignaler 
medan äldre skolbarn gör bedömningar utifrån den totala trafiksituationen. Även om äldre 
skolbarn kan trafikregler så vet de också att de kan bryta mot dem då de inte är funktionella 
för deras säkerhet. 
 
Barn tar på sig skuld, något som hänger ihop med barns naturliga auktoritetsinställning. Då 
barnen berättade om olyckor eller olyckstillbud som hade hänt dem själva eller andra, 
återkom de gång på gång till att det var deras eget fel och "att man får skylla sig själv". 
Följaktligen ville barnen inte heller berätta om dessa incidenter för föräldrarna och de i sin tur 
förblev okunniga om vissa dolda trafikfaror. (Källa: Björklid, 1997) 
 
 
Skolbarns inflytande och delaktighet i skolskjutsverksamheten 

 
I en demokrati har alla medborgare rätt att delta i utformningen av samhället. Att 
öka och stärka barns och ungas inflytande är därför en kärnfråga för alla 
politikområden, men i synnerhet för barn-, ungdoms- och demokratipolitiken. I 
dag är också medvetenheten stor om behovet av insatser för den demokratiska 
återväxten.19 
 

Regeringen har bl.a. i den nyligen lagda demokratipropositionen (prop. 2001/02:80) fört fram 
detta. En viktig förutsättning för att demokratin ska vara hållbar är att den förankras bland 
barn och ungdomar samt att deras deltagande i samhället utvecklas och uppmuntras. En 
prioriterad fråga framöver är således att utveckla metoder för att ta till vara och uppmuntra 
                                                                                                                                                                                     
 
19 Prop. 2001/02:80 
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barns och ungas engagemang. Särskild tyngd bör också läggas vid att utveckla metoder för att 
förankra ett demokratiskt medvetande bland barn och unga.20 
 
Inom hela samhället pågår arbete för att fördjupa demokratin. Grundtanken är att 
människorna i närsamhället ska ha medbestämmande och ansvar. Besluten bör därför ligga så 
nära människorna som möjligt. Brukarinflytande kan innebära att elever och föräldrar 
utforskar och förändrar sin närmiljö. Ett av de viktiga områdena för brukarinflytande gäller 
samhällsplaneringen i vid bemärkelse. Det kan gälla barnens trafikmiljö såväl som 
bostadshusens läge och utformning. 
 
När nya former för inflytande och delaktighet i närsamhället utvecklas ökar också behovet av 
ny kompetens. De nya kompetensområdena kan gälla att lära sig att bättre förstå utredningar 
som planerare och beslutsfattare arbetar fram. Det kan också vara att lära sig tolka och förstå 
en karta över skolskjutsplaneringen som kommunerna skickat ut för föräldrar och barns 
yttranden.  
 
Från resultaten i enkätstudier av Björklid, (1997) framgick att endast en liten andel av 
föräldrarna hade kunskap om och erfarenhet av att påverka myndigheter till att förändra 
barnens trafikmiljö. Likaså var det ytterst få barn, som enligt föräldrarna, fått lära sig hur detta 
går till genom skolans undervisning.  
 
Barn och ungdomar måste bli mer delaktiga inom såväl forskning som beslutsfattande 
processer vad gäller deras grannskap. Det är slutsatser som kommit fram i åtskilliga studier 
om planering av barns utemiljö (Björklid, 1982, Hart, 1987, Svensson, 1991). Ett första 
viktigt  steg till medinflytande vid förändring av den egna miljön är att besitta kunskap om det 
man vill påverka.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
20 Regeringens skrivelse, 2001/02:166, Barnpolitiken – arbetet med strategin för att förverkliga FN:s konvention 
om barnets rättigheter 
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Forskningsrapporter 
 
Skolskjutsning i ett hela resan perspektiv 
 
Tillståndsbeskrivningen behandlar i följande avsnitt undersökningsresultat och andra hand-
lingar under följande rubriker:  
 
1. Barnens rätt till skolskjuts? 
2. Vägen  mellan hemmet och hållplatsen. 
3. Hållplatsen/På och avstigning. 
4. Skolskjutsresan. 
5. Skolskjutsverksamheten och skolan. 
6. Upphandling, organisation och planering. 
7. Trender och frågeställningar. 
8. Förslag på undersökningsområden. 
 
 
Forskningsrapporternas innehåll och bakgrund 
 
Viktiga källor har varit följande rapporter: 
 
Markör AB. Kartläggning av barns tillgänglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000 
Kartläggningen av barns tillgänglighet till skolan genomfördes av på uppdrag av Vägverket. 
Undersökningen genomfördes med ett standardiserat frågeformulär kompletterat med ett antal 
öppna frågor. Enkäten riktades till målsman till de barn som ingick i undersökningen. Ett 
urval om 2 800 barn födda 1989-1993 drogs ur adressregistret SPAR. En del av frågorna i 
formuläret behandlade skolskjutsresorna.  
 
Thulin, H. Resor till skolan, KFB &VTI, 2000 
Undersökningen om resor till skolan baseras på resultat från Vägverket och VTI:s 
trafiksäkerhetsundersökning (TSU 92) är en enkätbaserad undersökning med fokus på gående 
och cyklister. Resultaten härrör i huvudsak från åren 1992-1995. Slumpmässiga uttag i 
landets befolkning upp till 85 år gjordes. 25 enkäter skickades ut dagligen under tre år. Något 
mindre en hälften av enkäterna besvarades. 
 
Börjesson, M. Samplanering av skolskjuts och övrig trafik i projektet Glitter. KFB i 
samarbete med Svenska Kommunförbundet, 2002 
Syftet med projektet var att undersöka om trafiken på landsbygden kan göras attraktivare och 
effektivare genom samplanering av olika trafikformer. En skriftlig förfrågan om 
kommunernas arbete med skolskjuts tillställdes samtliga 289 kommuner i Sverige. (210 
kommuner svarade). Alla trafikhuvudmän intervjuades per telefon. Intervjuerna avsåg 
trafikhuvudmännens stöd till kommunerna vid planering och upphandling skolskjuts.  
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Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning - Litteraturstudie och 
fältobservationer. VTI-meddelande 885, Statens väg- och transportforskningsinstitut. 
Linköping.  2000 
Syftet med litteraturgenomgången var att kartlägga den litteratur från 1990-talet som 
behandlar skolskjutsning och upphandling av skolskjuts. Tyngdpunkt lades på de 
trafiksäkerhetsaspekter som togs upp i litteraturen, dock med den avgränsningen att rent 
tekniska aspekter ej beaktades.  
 
Anund, A. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning. En enkät till förare. VTI-notat 74, 
Statens väg- och transportforskningsinstitut. Linköping. 2001 
Studien baseras på en enkät riktad till förare verksamma inom upphandlad skolskjuts i 
Sverige under höstterminen 2000. Ett frågeformulär skickades ut till ett urval av 424 
skolskjutsförare. Svarsfrekvensen var 75 procent  och resultaten baseras på en analys av 
sammanlagt 308 frågeformulär. Frågorna i enkäterna har bl.a. handlat om hur 
skolskjutsningen fungerar, vad gäller upplevd säkerhet, möjlighet att påverka, rapportering av 
olyckor/incidenter samt information och utbildning.  
 
Anund, A. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Diskussion i fokusgrupper  
VTI-meddelande 903, Statens väg- och transportforskningsinstitut. Linköping. 2000   
Projektet syftade till att generera hypoteser om samhällsaktörers krav och förväntningar på 
trafiksäkerhet i samband med skolskjutsning. Arbetet i projektet baserades på 
gruppdiskussioner kring trafiksäkerhet vid skolskjutsning. Grupperna bestod av 
kommunrepresentanter, entreprenörer, förare, barn, föräldrar samt skolföreträdare.  
 
Wretling, P. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning. Enkätundersökning till Sveriges 
kommuner. VTI-notat 13-2001, Statens väg- och transportforskningsinstitut. Linköping. 
2001 
Enkäten skickades ut till samtliga 289 kommuner (210 kommuner besvarade enkäten) för att 
undersöka deras inställning till kriterierna för rätt till skolskjuts, upphandlingskrav, 
trafiksäkerhetsansvar, rapportering av olyckor/incidenter samt information och utbildning. 
 
Sörensen, G. m.fl. Enkät till ett urval av barn och föräldrar. VTI-notat 14-2001 Statens 
väg- och transportforskningsinstitut. Linköping. 2001 
En enkät skickades ut till skolskjutsbarn och deras föräldrar. Sammanlagt 128 klasser och 
varav 102 besvarades (svarsfrekven 80 procent). I de 102 klasserna var det 430 elever som 
hade skolskjuts. Frågorna i enkäterna har bl.a. handlat om hur skolskjutsningen fungerar, vad 
gäller upplevd säkerhet, möjlighet att påverka samt information och utbildning.  
 
Sörensen, G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport VTI Rapport 480  
Rapporten, är en kartläggning av den svenska skolskjutsverksamheten, med speciell 
inriktning på trafiksäkerhet. I undersökningen riktades frågor till till förare, skolskjutsbarn 
och deras föräldrar samt till skolskjutsansvarig i varje svensk kommun. Vidare har kritiska 
moment identifierats och tänkbara förslag till åtgärder lämnats. 
 
Syftet med huvudprojektet Trafiksäkerhet vid skolskjutsning  är att öka kunskapen om vilka 
trafiksäkerhetskrav som ställs vid upphandling av samhällsbetald skolskjuts. Målet är att 
värdera olika trafiksäkerhetskrav så att samhällets totala kostnader för dessa resor på sikt kan 
minimeras. 
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Övriga delprojekt syftar till att belysa de olika aktörernas syn på trafiksäkerheten genom 
analys av såväl gruppdiskussioner som enkätsvar. Dessutom avses att kartlägga tekniska 
möjligheter att förbättra fordonen. 
 
Krantz, L-G. Fara å färde. Kulturgeografiska institutionen, Handelshögskolan vid 
Göteborgs Universitet, 1999 
Undersökningen som är utförd på uppdrag av Vägverket Region Väst handlar om barns 
möjlighet att på egen hand ta sig till kamrater, skola eller fritidsaktiviteter. Undersökningen 
har genomförts i tre kommuner, Trollhättan, Laholm och Mellerud.  
 
1. Barnens rätt till skolskjuts 
 
Villkoren för att få skolskjuts varierar mellan kommuner. Avståndsgränserna för yngre barn 
brukar vara kortare än för äldre. (Skolskjutshandboken, 1994). Den som har en trafikfarlig 
skolväg kan få rätt till skolskjuts även för kortare avstånd.  
 
Kommunen ska enligt skollagen beakta avstånd, trafikförhållanden, funktionshinder hos en 
elev eller någon särskild omständighet. Enligt Wretling m.fl.(2001) framgick att de allra flesta 
kommuner har antagit ett skolskjutsreglemente. Tre kommuner uppgav att de inte hade något 
skolskjutsreglemente. 64 procent av kommunerna angav att de hade tre kriterier för 
skolskjutsning, avstånd till skola, trafikfarlig väg och medicinska skäl. 66 procent angav att 
de tog minst hänsyn till kriterierna trafikfarlig väg och medicinska skäl. 13 procent av 
kommunerna angav att det enda kriteriet var avstånd till skolan.21  
 

Den vanligaste gränsen för skolskjuts för 6 åringar och 7 –10 åringar är 2 km, för 
11 – 13 åringar 3 km  samt för elever mellan 13-16 år 4 km.22 
 

Skolskjuts på grund av trafiksäkerhetsskäl 
Enligt Sörensen, G. (2001) framgick att olika instanser inom kommunen bedömde skolvägens 
farlighet. Det vanligaste var att skolstyrelsen, kommunen, trafiknämnden, polisen och 
entreprenörer gjorde bedömningen, antingen ensamma eller tillsammans med en eller flera av 
de övriga.  Ungefär var femte kommun hade en särskild blankett för att rapportera olyckor, 
incidenter eller tillbud.23 
 
Rättsfall kring skolskjutsning 
 
En sammanställning över rättsfall kan ge intressant information av omfattning och utfall av 
domar från länsrätter och kammarrätter. Några intressanta rättsfall återges nedan. 
 
Kammarrättens i Sundsvall dom 2000-02-18, mål nr 3358-1997 
En förälder ifrågasatte om kommunen på ett riktigt sätt prövat skolvägens farlighet. Större 
delen av skolvägen saknade trottoar eller gångbana. Skolvägen består till större delen av 70-
väg eller 90-väg utan vägren. Vägen är trafiktät med inslag av tung trafik, på många ställen 
dålig sikt och saknar övergångsställen. Ordförande i skolstyrelsen besökte den aktuella 
skolvägen och fann inte skäl för skolskjuts. Barnet hade tidigare haft skolskjuts men på grund 
                                                           
21 Wretling T. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning, VTI notat 13-2001 
21 Sörensen, G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI rapport 480  
23 Sörensen, G m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI rapport 480  
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av barnet blivit ett år äldre gällde nya avståndsregler. Föräldern genomförde egna 
trafikmätningar, videofilmade samt beskrev skriftligt vägsträckan vid dålig väderlek. 
 
Kammarrätten hänvisade till 4 kap 7 § i skollagen. Hemkommunen är skyldig att anordna 
kostnadsfri skolskjuts om sådan behövs bl.a. med hänsyn till trafikförhållandena. 
Kammarrätten fann att med hänsyn till trafikförhållanden var kommunen skyldig att anordna 
skolskjuts. Skolstyrelsens beslut stred därför mot lag, varför överklagandet bifölls. 
 
Kammarrättens i Sundsvall dom 2000-02-18 mål nr 3451-1999 
Skolstyrelsen vägrade en pojke som led av Damp och autism skolskjuts varannan vecka när 
han bodde hos fadern. Föräldrarna hade gemensam vårdnad och pojken var skriven hos sin 
mamma. 
 
Kammarrätten konstaterade att enligt skollagen (4 kap. 7 §) skall beaktas trafikförhållandena, 
fysiskt handikapp hos en elev eller någon annan särskild omständighet. Detta innebär att i det 
aktuella fallet får göras en individuell prövning av vilka möjligheter eleven har att i annan 
ordning komma till skolan. Vid en sådan prövning bör hänsyn tas till bl.a. elevens 
förutsättningar att färdas med allmänna färdmedel och hans situation över huvud taget när det 
gäller möjligheterna att komma till skolan. Vid denna individuella bedömning kan inte i ett 
fall som det nu förevarande - då eleven vistas varannan vecka hos fadern och varannan hos 
modern och dessutom inte själv kan åka buss eller eljest i annan ordning komma till skolan - 
till grund för avslag på ansökan om skolskjuts läggas det förhållandet att eleven inte är 
folkbokförd även på faderns adress inom kommunen. Skolstyrelsen har dock såvitt framgår av 
handlingarna grundat sitt avslagsbeslut härpå. På anförda skäl strider skolstyrelsens beslut 
mot skollagen24. 
 
Kammarrättens i Stockholm dom 2001-10-30, mål nr 4331-2000 
Kommun har avslagit ansökan om skolskjuts för ett barn från pappans bostad i kommunen till 
skolan under hänvisning till att barnet inte var folkbokfört på pappans adress. Barnet bodde 
växelvis hos sina föräldrar och var folkbokfört på mammans adress. 
 
Av 4 kap. 7 § skollagen framgår bl.a. att hemkommunen är skyldig att sörja för att det för 
eleverna i grundskolan anordnas kostnadsfri skolskjuts, om det behövs med hänsyn till i 
lagrummet angivna omständigheter. Kammarrätten fann att det i 4 kap. 7 § skollagen inte 
angavs att eleven bara hade rätt att erhålla skolskjuts från folkbokföringsadressen utan att 
kommunen skulle anordna skolskjuts om behov fanns. Kommunen hade därför enligt 
kammarrätten inte haft lagligt stöd för att vägra barnet skolskjuts till och från faderns bostad 
endast på den grunden att barnet inte var folkbokfört på den adressen25. Kommunen har 
ansökt om prövningstillstånd i Regeringsrätten. 
 
Kammarrättens i Sundsvall dom 1997-12-05 mål nr 866-1997 
Kammarrätten hänvisar till att hemkommunen är skyldig enligt 4 kap. 7 § sörja för att elever i 
grundskolan anordnas kostnadsfri skolskjuts, om sådan behövs med hänsyn till färdvägens 
längd, trafikförhållanden, funktionshinder hos elev eller någon annan särskild omständighet.  
 
Av rättspraxis framgår det att det för vilka omständigheter som kan medföra skyldighet att 
göra en individuell prövning. ”Vid en sådan prövning skall beträffande trafikförhållandena 
hänsyn tas till den av eleven anlitade färdvägens trafikfarlighet, varvid omständigheter såsom 
                                                           
24 Juridiknytt, Svenska kommunförbundet nr 2, december 2001 
25 Juridiknytt, nr 4, december 2001, Svenska kommunförbundet 
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avsaknad av gångbana och trafiktäthet skall beaktas (jfr. RÅ 1993 ref. 77 och RÅ 1994 ref. 
84)” 
 

Såvitt framkommit i målet har skolstyrelsen i det överklagade beslutet inte prövat 
skolskjutsfrågan med hänsyn till trafikförhållandena. Mot bakgrund härav och till 
rättspraxis, finner kammarrätten att skolstyrelsens beslut strider mot skollagen. På 
grund härav skall ifrågavarande beslut upphävas. 

 
Regeringsrätten dom 1993-10-19 mål nr 529-1991 
Skolstyrelsen beslöt med hänvisning till den fastställda gränsen på tre kilometer till närmaste 
hållplats eller brygga att en elev inte längre fick åka taxibåt till som en del i skolskjutsresan.  
 
Kammarrätten beslöt med hänvisning till 4 kap. 17 § i skollagen (1985:1100) att det var 
uteslutet att barnen själva skulle kunna ta sig till skolan och att allmänna 
kommunikationsmedel saknades. Kammarrätten fann att skolstyrelsen beslut stred mot 
skollagen. I besvär hos Regeringsrätten yrkade skolstyrelsen att kammarrättens dom skulle 
upphävas. 
 
Regeringsrätten menade att skollagen lämnar ett visst utrymme för kommunen att bedöma när 
behov av skolskjutsning förelåg: ”Den av kommunen antagna huvudregeln om visst minsta 
avstånd från bostad till skola eller till hållplats för allmänna färdmedel utgör i detta hänseende 
ett sätt att nå en allmän avgränsning, som kan antas komma att fånga in huvuddelen av alla de 
fall där det finns ett behov av skolskjuts. Ett sådant behov kan emellertid föreligga även av 
annan anledning än färdvägens längd. Enligt skollagen skall därutöver beaktas 
trafikförhållanden, fysiskt handikapp hos elev eller någon annan särskild omständighet.” 
 
”Skolstyrelsen har såvitt framgår av handlingarna grundat sitt avslagsbeslut enbart på 
färdvägens längd och har ej ingått i den närmare prövning av varje elevs behov av skolskjuts 
som skollagen förutsätter. Med beaktande av vad som anförts i det föregående strider 
skolstyrelsens beslut därför mot skollagen.” Regeringsrätten fastställde kammarrättens dom. 
 
 

2. Vägen mellan hemmet och hållplatsen 
 
Från och till hemmet och hållplatsen som cyklister  
Barn som bor utanför tätorten är i de flesta fall hänvisade till att cykla i vägtrafiken. På 
landsbygdens vägar går snabb och tung trafik och hastigheten är inte sällan 90 kilometer i 
timmen eller högre.26  
 
Risken att skadas svårt i trafiken är enligt den officiella statistiken cirka åtta gånger större för 
cyklister än för bilister. Det finns emellertid ett stort mörkertal när det gäller cyklister. Risken 
att bli inlagd på sjukhus på grund av trafikskada är för barn i åldern 0-14 år cirka 120 gånger 
högre då de cyklar än då de är bilpassagerare27.  
 
 
 
                                                           
26 Landsortsbarnen förflyttar sig minst av alla till fots eller med cykel mellan de dagliga aktiviteterna. Ungefär 
ett av fem barn som deltog i studien förflyttade sig inte på cykel eller till fots någon längre sträcka än 100 meter 
under hela veckan. (Barnfamiljers dagliga fritidsresor i bilsamhället, Karin Tillberg, 2001) 
27 Lekander, T. Vägverket, 2001 
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De flesta cykelolyckor är singelolyckor. Ungefär en fjärdedel av cykelolyckorna sker i 
kollisioner med motorfordon.28 
 
Från och till hemmet och hållplatsen som gående 
Barn upp till 9 år saknar förmåga att bedöma vilka situationer och vilka platser som är farliga. 
Barnen inser inte den fara som är inbegripen i att korsa vägbanan eller om sikten är skymd på 
grund av buskage, fordon eller backkrön.29  
 
Björklid, (1997) hänvisar till Rämä (1993) som har videofilmat barn i 7-8 års åldern vid fyra 
övergångsställen med ”ganska hög trafikmängd” (i genomsnitt 142-237 fordon/timme) vid 
skoldagens slut. Drygt vart fjärde observerat barn måste vänta på trottoaren på grund av 
trafiken. Barnen tittade på trafiken ofta först ute på körbanan. Typiskt var också att de sprang 
över gatan - framför allt den sista biten. Åtskilliga bland de yngsta barnen sprang rakt ut i 
körbanan. Någon konsekvens i barnens beteende från en mätomgång till en annan kunde inte 
påvisas. Barn i grupp tittade mindre på trafik från vänster än de barn som gick ensamma. Hur 
barnen tar sig till och från hållplatsen 
 
Enligt Markör (2000) gick 67 procent av skolbarnen till fots utan och 15 procent med vuxens 
sällskap till hållplatsen. Sju procent cyklade till hållplatsen utan sällskap av vuxen. Av barnen 
som gick till hållplatsen hade 15 procent sällskap av vuxen. Sju procent blev skjutsade  med 
bil. Under svarsalternativet annat färdsätt återfanns framförallt de barn som blev hämtade av 
taxi  vid den egna tomten. 
 
 

 
Figur 1. Färdsätt till skolskjutshållplats, Markör, 2000 
 

                                                           
28 Jörgen Larsson, Bearbetning av patientstatistik för 1988-1998 avseende trafikskadade, VTI notat 78-2000 
29 Björklid, P. Barnen och trafikmiljön. En forskningsöversikt. Högskolan för lärarutbildning i Stockholm, 1997 

Figur 1. : Färdsätt till skolskjutshållplats

67 

15 
7 

0
7

4

0 

50 

100 

Till fots, utan 
sällskap av 

vuxen 

Till fots med 
sällskap av 

vuxen 

Cykel, utan
sällskap av

vuxen

Cykel med
sällskap av

vuxen

Blir skjutsad
med bil (ej
skolskjuts)

Annat

% 



Vägverket 2003 

 29

 
Figur 2. Huvudsakligt skäl till sällskap till hållplats, Markör, 2000 
 
Den vanligaste orsaken till sällskap enligt föräldrarna var att trafiken var för farlig för att 
barnet skulle kunna gå eller cykla själv. Andra anledningar till att ha sällskap var exempelvis 
att det var lättare för barnet att komma i tid till bussen (15 procent), barnet är funktionshindrat 
(11 procent) eller att det är för långt för att gå/cykla till hållplatsen (9 procent). Fyra procent 
menade att det fanns andra risker än trafikrisker på vägen till busshållplatsen vilket krävde 
sällskap.30 
 
Enligt Sörensen m.fl. (2002) gick 14 procent av barnen i förskoleklass utan sällskap av vuxen 
till hållplatsen på morgonen. Motsvarande andel för lågstadiebarnen var 39 procent, för 
mellanstadiebarnen 46 och 81 procent för högstadiebarnen. När barnen åkte hem var det ännu 
vanligare att de gick utan sällskap av någon vuxen från skolskjutshållplatsen till hemmet. Av 
barnen i förskoleklass gick 33 procent, på lågstadiet 50 procent, på mellanstadiet 67 procent 
utan vuxet sällskap hem från skolskjutsen.  
 
Av en  enkätundersökning till barn och föräldrar, Sörensen m.fl. (2001)31 framgick att av 6 
åringarna åkte cirka 20 procent i den ordinarie linjetrafiken, sex procent av 6 åringarna 
uppgav att fordonet aldrig kom i tid. 36 procent av föräldrarna ansåg att säkerheten var 
mycket dålig under hemfärden. 

 
Vid resor till och från skolan med ordinarie linjetrafik gäller inte skolskjuts-
förordningen. Detta kan medföra större risker för barnen. Av barnen i 
förskoleklass var det cirka 20 procent som alltid reste med linjetrafik. Totalt sett 
reste nästan 40 procent av barnen vanligtvis med linjetrafik  

 
Ju större skolskjutsfordon, desto fler barn åker med och desto fler gånger stannar 
föraren för att ta upp respektive släppa av barn.32  
 
 

                                                           
30 Markör AB, Kartläggning av barns tillgänglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000 
31 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning,  VTI notat 14, 2001 
32 Sörensen  m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
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Avstånd till hållplatsen 
 
 

Figur 3. Avstånd mellan hemmet och hållplatsen,( Markör 2000) 
 
Enligt Markör (2000) hade 26 procent av barnen högst 25 meter från hemmet till 
busshållplatsen och ytterligare 22 procent hade en promenad av 26 till 100 meters längd för 
att nå detta mål. Sammanlagt 70 procent av barnen hade högst 300 meter från hem till 
hållplats. Högst en kilometer hade 82 procent av barnen. En till två kilometer hade fyra 
procent, två till tre kilometer hade tre procent och mer än tre kilometer hade fem procent av 
barnen.  

 
Sörensen m.fl. (2002) erhöll liknande resultat. De flesta barn, 88 procent, hade mindre än en 
kilometer till den plats där skolskjutsen hämtade på morgonen. Av de yngsta barnen hade 
cirka 9 procent mellan en och två kilometer till upphämtningsplatsen. Det fanns 
mellanstadiebarn som hade längre än tre kilometer hem från avstigningsplatsen.33 
 
Säkerhet och trygghet 
Enligt Skolskjutshandboken, (1994)  måste det bedömas från fall till fall om en elev ska 
hämtas och lämnas vid bostaden eller vid en hållplats. Flera faktorer måste vägas in:34 
 
- siktförhållanden 
- vägens bredd 
- vägens belysning 
- förekomst av hållplatsfickor, vägrenar eller gångbanor 
- väglag och snöröjning 
- vägens trafikbelastning 
- andelen tung trafik 
- fordonens hastighet 
- barnens ålder 
- antalet barn 
- gångsträcka längs väg 
 

                                                           
33 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
34 Skolskjutshandboken, Svenska Kommunförbundet, 1994 
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Börjesson (2001) anger projektet Glitter hur kommunerna beskrev arbetet för att 
trafiksäkerhetskravet i skolskjuts skulle tillgodoses.  32 procent hade regler för längsta restid 
och 65 procent hade infört regler för väntetid före och efter skolans start och slut. 10 procent 
av kommunerna angav trafiksäkerhetskrav vid upphandling och 5 procent hade särskilda krav 
på fordon och besiktning av fordon.35 
 
Enligt samma undersökning angav 40 procent av kommunerna att det var skolförvaltningarna 
som ansvarade för kvalitetskontrollen. Övriga som ansågs vara ansvariga var 
skolskjutshandläggarna (25 procent), särskild grupp (8 procent) och trafikhuvudmännen (18 
procent). 
 
Ansvaret för säkerheten mellan hemmet och skolan 
Enligt Skolskjutshandboken (1994) är det skolstyrelsen som ansvarar för att vägen mellan 
hemmet och skolskjutshållplatsen har en tillfredställande trafiksäkerhet. Bedömningarna ska 
göras i samband med att kommunen planerar skolskjutsningen och ett samråd ska 
genomföras. 
 
 I VTI:s litteraturstudie Anund m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning behandlas 
ansvarsfrågan.  
 
Sörensen m.fl. (2002) behandlar ansvarsfrågan. Författarna menar att det är svårt att klara ut 
vem som har ansvaret för barnen från hemmet till påstigning samt vid avstigning till hemmet. 
 

Det är mer oklart vem som har ansvaret från hemmet till påstigning samt från 
avstigning till hemmet. Är det till exempel kommunen/skolan, väghållaren eller 
föräldrarna? Eller handlar det om ett delat ansvar? 
 
Det finns barn som kliver på och av skolskjutsen vid livligt trafikerade vägar, 
vägar med hög tillåten hastighet eller på andra sätt otillfredsställande säkerhet. 
Det är inte alla föräldrar som har möjlighet att i dessa situationer hämta/lämna 
barnen. Vi har inte funnit något i lagtexterna som tydligt reglerar ansvaret.36 

 
 

3. Hållplatsen/på och avstigning 
 
Enligt Markör (2000) väntar 60 procent av skolskjutsbarnen på platser utan busshållplatsficka 
och 88 procent vid väg där hastigheten på trafiken är 50 km/h eller högre. 
 
Sörensen m.fl. (2002) redovisar i en enkätundersökning till skolskjutsbarn och föräldrar att 
barnen ofta måste stå nära vägkanten för att föraren ska kunna se dem. Detta medför 
trafikrisker när fordon passerar eller när skolskjutsen stannar. Det är särskilt när barnen stiger 
av bussen på hemvägen som de utsätts för trafikfaror.37 
 
Enligt en enkät undersökning riktad till skolskjutsförare uppgav drygt 30 procent av förarna 
att det var 1-4 barn som måste korsa vägen när de steg av. Knappt 20 procent av förarna 
uppgav att 5 eller fler barn behövde korsa vägen. Om barnen måste korsa vägbanan vid 

                                                           
35 Börjesson M. Samplanering av skolskjuts och övrig trafik i projektet Glitter, 2002 
36 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
37 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
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avstigning följde 39 procent av förarna alltid barnen över körbanan medan 31 procent gjorde 
det aldrig. De flesta (78 procent) lät inte något barn passera framför bussen. 
 
Enligt rapporten är det vanligt att barnen får passera vägen efter det att fordonet lämnat 
hållplatsen. Ett riskfyllt moment är när skolskjutsen ska vändas vid en hållplats. Drygt 80 
procent av förarna behövde göra det vid någon på - eller avstigningsplats.38   
 
I idéskriften Bättre busshållplatser skriver Kommunförbundet, Vägverket, Svenska Lokal-
trafikföreningen och Kommunikationsforskningsberedningen följande:  
 

Mycket höga krav på trafiksäkerhet måste ställas på hållplatser som barn utnyttjar 
vid resor till och från skolan, oavsett om hållplatserna är till för särskilda 
skolbussar eller för den vanliga linjetrafiken. Behov av hög trafiksäkerhet måste 
tillgodoses såväl vid skolan som vid hemmet. Skolan och trafikbolaget har ett 
gemensamt ansvar för barnens säkerhet vid hållplatserna. 
 
Vid skolor, där trängseln på busshållplatserna kan vara stor och flera bussar vara 
inne samtidigt, bör varje buss ha sitt bestämda hållplatsläge och väntytorna 
avgränsas med stängsel mot körytorna för att minska risken för att någon stiger 
eller knuffas ut framför en framkörande buss. 
 
Säkerhetsproblemet vid hemmahållplatsen är ofta att  den finns vid en stor väg 
med snabb trafik vilken barnen måste korsa på väg till eller från skolan. För att 
öka säkerheten kan busslinjen flyttas till någon mindre väg på rätt sida, 
busshållplatsen utformas enkelsidig, eller också kan chauffören eller kanske en 
särskild bussvärd följa med barnen över den större vägen. Ett ytterligare alternativ 
för särskild skolskjutslinjer kan vara att barnen åker med tills de kan stiga av på 
rätt sida.39 

 
Sörensen m.fl. (2002) anser att en viktig del av barnens exponering i trafiken sker på väg till 
och från platser för på - och avstigning av skolskjutsen samt när de väntar på skolskjutsen. 
Det är viktigt att det finns hållplatser och att säkra gångvägar kan garanteras.40 
 
Väntetid vid hållplatsen 
Sörensen m.fl. (2001 anser att barnens väntan vid hållplatserna på grund av den riskfyllda 
situationen bör vara så kort som möjligt. Cirka 81 procent av förarna i enkätundersökningen 
angav att skolskjutsen kom i tid vid minst 7 av 10 resor. De tillfrågade skolbarnen hade i stort 
sett samma åsikt.  
 
Författarna anser att både förare och föräldrar fortlöpande bör vara med och påverka på - och 
avstigningsplatserna samt skolskjutsruttens utformning.  
 
Enligt skolskjutsförordningen är det kommunens styrelse för skolväsendet som ska verka för 
att särskilt anordnade hållplatser utformas så att olyckor i möjligaste mån undviks.  
 
 
 

                                                           
38 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
39 Bättre busshållplatser, Svenska Kommunförbundet, 1999 
40 Sörensen m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning, VTI 885, 2000 



Vägverket 2003 

 33

Säkerhet vid hållplatsen 
 
 

Figur 4. Högsta tillåtna hastighet vid hållplatsen,( Markör, 2000) 
 
På vägen till och vid hållplatsen kan flera hastighetsgränser förekomma. Diagrammet ovan är 
baserat på den hastighet föräldrar angett som den högsta.41  
 
Figur 4 visar att 11 procent av skolbarnen hade en hållplats vid väg med en högsta 
hastighetsgräns på 30 km/h, 32 procent,  50 km/h och nästan hälften, 48 procent hade 70 
km/h. 7 procent av barnen väntar på skolskjutsen vid väg som hade 90 km/h. 
 
Enligt Wretling (2000) angav fyra av fem skolskjutsansvariga på en flervalsfråga att de trodde 
att föräldrarna hade ansvaret för barnet under väntan vid påstigningsplatsen. Var tredje 
kommun trodde att kommunen ansvarar tillsammans med någon annan, oftast föraren. 
 
Drygt 60 procent av skolskjutsansvariga trodde att föraren, ensam eller tillsammans med 
någon annan har ansvaret för barnet vid påstigningen. Cirka 25 procent trodde att föraren 
ensam hade ansvaret.42 

 
 

4. Skolskjutsresan 
 
Antal barn som åker skolskjuts 
I Skolskjutshandboken (1994) anges att omkring 440 000 skolelever åkte skolskjuts. I 
summan ingår barn som åkte med särskilt anordnade skolskjutsar, med den ordinarie 
linjetrafiken och med personbilar.  
 
Enligt Börjesson (2001) uppskattas antalet skolskjutsbarn i grundskolan till 290 000. Av dessa 
290 000 barn beräknas 50 procent åka med den vanliga linjetrafiken. Beräkningen är baserad 
på 10 län där skolskjutsverksamheten är särredovisad.43 
 
                                                           
41 Markör AB Kartläggning av barns tillgänglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000 
42 Wretling T. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning, VTI notat 13-2001 
43 Börjesson M. Samplanering av skolskjuts och övrig trafik i projektet Glitter, 2002 

Figur 4: Högsta tillåtna hastighet på vägen vid hållplatsen 
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Enligt Börjesson m.fl.(2002) åker närmare 250 000 barn i förskoleklass och grundskola 
skolskjuts. Skolskjutsning av förskolebarn är i vissa kommuner ett frivilligt åtagande. 
Siffrorna bygger på en skattning efter en enkätundersökning som besvarades av 165 
kommuner. Av de totalt 241 000 barn som varje dag åker med någon form av 
skolbarnstransport åker cirka 77 000 med linjetrafik. Siffrorna bygger på en skattning efter en 
enkätundersökning som besvarades av 164 kommuner. Om även gymnasieskolan räknas in 
hamnar en grov skattning på omkring 400 000 skolskjutselever.44  
 
Restid  
De flesta skolskjutsbarnen (65 procent) har resor som är mellan 6 och 20 minuter långa. En 
restid upp till fem minuter har 10 procent av barnen. 17 procent reser mellan 20 minuter och 
en halvtimme och 8 procent av har ännu längre restid.45  
 
Av  enkätundersökningen i projektet Glitter framgår att 134 kommuner av de totalt 210 som 
svarade på enkäten beskrev hur de arbetade för att trafiksäkerhetskravet för  skolskjutsning 
skulle tillgodoses.  I 32 procent av kommunerna hade regler för längsta restid antagits. Regler 
för väntetid före och efter skolans start och slut hade införts i 65 procent av kommunerna. 
Trafiksäkerhetskrav vid upphandling ställdes i 10 procent och i 5 procent av kommunerna 
ställdes särskilda krav på fordon och besiktning av dessa..46 
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Figur 5. Närmaste avstånd till skolan, uppdelat per stadium, Källa VTI 

 
I Sörensen m.fl. (2001) har högstadiebarnen längre till skolan än mellanstadiebarnen. Av 
högstadiebarnen hade 81 procent minst 5 kilometer till skolan, den närmaste vägen. Av 
mellanstadiebarnen hade motsvarande andel betydligt lägre, 52 procent. Restiderna för barnen 
på dessa två stadier visar en motsatt bild, främst när det gäller resorna hem från skolan, se 
figur 5. 
 

                                                           
44 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
45 Markör AB Kartläggning av barns tillgänglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000 
46 Börjesson M. Samplanering av skolskjuts och övrig trafik i projektet Glitter, 2002 
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För de 81 procent av barnen tog resan till skolan mindre än 30 minuter, 18 procent reste i 30–
60 minuter och färre än en procent åkte i mer än 60 minuter. Hemresorna tog vanligen något 
längre tid .47  

 
Säkerheten i bussen  
Flertalet skolskjutsar bedöms som anpassade till barnens antal på så sätt att det finns sittplats 
till alla. Dock är det drygt en tiondel av barnen som åker med skolbussar där det är vanligt att 
passagerare får stå. Ungefär två av tio åker med skolskjuts som har både sittplats och bilbälte 
åt alla.48 
 

 
Figur 6. Säkerhet i bussen Markör (2000) 
 
En lokal studie i Kinda kommun ger exempel på hur barn kan få åka långa omvägar på 
backiga, krokiga och smala vägar som gör att en del blir åksjuka. Ytterligare problem är långa 
väntetider, väntplatser som inte är säkert utformade och att de yngsta barnen inte vågar eller 
tillåts sitta i skolbussen.49 
 
Enligt Sörensen m.fl. (2002) ansåg 20 procent av barnen att bussarna var i ganska dåligt eller 
mycket dåligt skick. Nära 40 procent av eleverna gav ett negativt omdöme avseende 
ordningen i skolskjutsen på vägen hem från skolan. Det sämsta omdömet om ordningen gav 
eleverna år 4-6, där 25 procent ansåg att det var bråkigt i skolskjutsen. Totalt sett var 
situationen på vägen till skolan något lugnare.50  
 
Ett problem med skolskjutsverksamheten är att man har olika ålderskrav på särskilda 
skolskjutsfordon och bussar i vanlig linjetrafik. I ett län nämns exempelvis att linjetrafikens 
fordon ska vara högst 12 år medan skolskjutsfordon får vara upp till 18 år.51  
 
Enligt Sörensen m.fl. (2002) varierade utrustningen i skolskjutsfordonen beroende på 
fordonstyp. Det fanns bälten på alla platser i personbilar, medan det var mindre vanligt att det 

                                                           
47 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
48 Markör AB Kartläggning av barns tillgänglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000 
49 Nilsson B Skolskjuts för förskolebarn i Kinda kommun – en pilotstudie, VTI 646-1991 
50 Sörensen m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning, VTI notat 74-2001 
51 Börjesson M. Samplanering av skolskjuts och övrig trafik i projektet Glitter, 2002 
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fanns bussar (oavsett storlek) med bälten på alla platser. Den vanligaste utrustningen i 
bussarna, oavsett storlek, var brandsläckare, telefon och förbandsutrustning. Alkolås var 
mycket ovanligt, oavsett fordonstyp. 30 procent av förarna av buss med fler än 22 platser, 
svarade att barnen aldrig eller nästan aldrig sitter stilla.52 
 
Ungefär en fjärdedel av de stora bussar som användes vid skolskjutsning hade bälten på 
samtliga platser. Lagen innebär att föraren är skyldig att uppmana barnen att sätta på sig bälte 
om sådant finns på den plats där barnet sitter. 46 procent av förarna angav att barnen alltid 
använde bältet och 67 procent angav att de alltid uppmanade barnen att använda bältet.53 
 
Nyttan av säkerhetsbälten i bussar är omtvistad 
De som argumenterar emot bälten hänvisar till ett kanadensiskt krockprov från 1984 där 
testerna genomfördes med en hastighet av 48 km/h. I dessa tester användes höftbälten och 
resultatet visade att skadorna blev större på dem som använde höftbälten än på dem som 
saknade bälte.  
 
Enligt Sörensen m.fl. (2002) håller inte argumenten mot bälten i buss. "Svensk 
krockprovningsexpertis menar att det alltid är bättre att vara bältad, även om det bara finns 
höftbälte. Skulle trepunktsbälten installeras i bussar i stället för höftbälten skulle 
säkerhetsvinsten bli ännu större".54 
  

Bälten på samtliga platser är en åtgärd som dels höjer trafiksäkerheten om en 
olycka inträffar dels förmår barnen att i större utsträckning sitta stilla under 
färden.55 

 
Föraren 
För att få köra skolskjuts krävs att man har ett giltigt körkort för buss. Det krävs däremot inte 
några ytterligare yrkeskompetensbevis.  
 
Enligt  Sörensen m.fl. (2002) visade det sig vid flera tillfällen under fältobservationerna att 
förarna hade bristfälliga kunskaper kring barns säkerhet i fordon. Hälften av kommunerna 
ställde i sina kontrakt krav på åldersgräns för att få köra skolskjuts. Var femte kommun 
krävde att förarna ska ha genomgått utbildning i hjärt/lungräddning och endast i undantagsfall 
krävde man pedagogisk utbildning.56 
 
Trygghet 
Både barn och föräldrar känner sig trygga när de vet att förarna är så pass bekanta med barnen 
att de kan deras namn och vet var de ska stiga på och av skolskjutsen. Ändå var det bara 
hälften av barnen i förskoleklass som svarade att alla förare visste vad de hette. För barnen år 
1-3 var motsvarande siffra 45 procent, för år 4-6, 29 procent och för år 13-16, 16 procent. 
 
Ju färre förare som turas om att köra de olika turerna, desto större borde chansen vara att de 
lär känna barnen väl. Av barnen i förskoleklass var det cirka 19 procent som svarade att de 

                                                           
52 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
53 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
54 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning, VTI 885, 2000 
55 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
56 Anund m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport,  
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alltid hade samma förare till skolan. Detta kan jämföras med 9 procent, för år 1-3, 15 procent 
för år 4-6 och 7 procent för år 13-16 som alltid skjutsades av samma förare.57 
 
Har förarna möjlighet att påverka? 
För att säkerheten ska bli maximal vid skolskjutsning är det viktigt att förarna, med sin 
erfarenhet av hur skolskjutsning fungerar i praktiken, har möjlighet att påverka. Deras egen 
uppfattning om möjligheterna att påverka fyra olika moment redovisas i figur 7. Figuren visar 
att det var ungefär 70-80 procent av förarna som upplevde att de kunde påverka val av 
hållplatser och val av vändplats. Drygt 60 procent kunde påverka turlistan medan knappt 10 
procent ansåg att de kunde påverka kriterierna för vilka barn som ska ha rätt till skolskjuts.  
 

 

 
Figur 7. Förarnas möjlighet att påverka vid skolskjutsning, VTI notat 74-2001 
 
Ett utvecklingsprojekt 
I Ockelbo har man genomfört ett utvecklingsprojekt som syftade till att förbättra 
kollektivtrafiken58. Linjetrafik, skolskjuts och färdtjänst samordnades till en enda trafik-
lösning och linjetrafiken blev gratis för alla. I utvecklingsprojektet genomfördes en 
förarutbildning, som byggde på förarnas delaktighet och inflytande. Under elva kvällsträffar 
fick förarna möjlighet att diskutera dagsaktuella händelser och själva arbeta med att förbättra 
verksamheten. Inriktningen var att hålla frågorna på en konkret nivå med nära anknytning till 
verksamheten. 
 
Efter utbildningen beskrev förarna sitt arbete mer positivt och hade hela tiden lösningar på 
problem som uppstod. Resultatet blev även synligt i mätningar av vad resenärerna ansåg om 
trafiken. Resenärerna var mer nöjda efter förarnas utbildning. ”När man uppmärksammar 
människor och låter dem vara delaktiga i arbetet förbättras arbetsklimat och resultat”. 
 
Utbildning om säkra hållplatser prioriteras högst av förarna 
Enligt Sörensen m.fl. (2002) gav förarna i svaren på enkätundersökningen följande 
information: 
 
 
 
                                                           
57 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
58 Fem år med Kuxatrafiken i Ockelbo, KFB, 2000 
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70 procent av förarna hade kört skolskjuts i minst 6 år. 
Knappt 30 procent av förarna körde bil/minibuss. 
52 procent av förarna har inte erhållit särskild utbildning för att köra skolskjuts. 
50 procent av förarna önskade ytterligare utbildning. 
50 procent av förarna hade minst ett barn som släpptes av på fel sida vägen.  
50 procent av förarna var positiva till ett passeringsförbud. 
Förarna upplevde framförallt av - och påstigning som svåra moment. 
 
Förarna fick rangordna sex olika alternativ för vad de fått respektive vad de önskade för 
utbildning. De flesta förare önskade utbildning i säkra hållplatser, vilket var det alternativ som 
kom på näst sista plats i genomförd utbildning59 
 
 
5. Skolskjutsverksamheten och skolan 
 
Av - och påstigningsplatser vid skolan 
Bil- och busstrafiken vid skolan har kraftigt ökat under senare år. Genom att fritidshem och 6 
åringar numera finns i skolan samlas fler barn och vuxna i skolan. Många barn åker 
skolskjuts. Föräldrar skjutsar och hämtar i betydligt större utsträckning än förr. De flesta 
skolor i landet är byggda 1960 talet eller dessförinnan. Man kunde inte förutse dagens 
förändrade situation vad gäller behov av plats för en omfattande trafik vid skolan. 

 
De flesta skolor har bara en infart som skolskjutsar, föräldrar samt gående och cyklande barn 
måste använda. Vid många skolor saknas vändplats för skolskjuts och för persontrafik. 
Barnen som stiger av bussarna, och de barn som kommer gående och cyklande kan lätt bli 
påkörda när bilarna backar för att vända. En del skolskjutsar använder skolgården som av - 
och påstigningsplats. 
 
En tillbakablick 
 
Hållplatser och skolgårdar utgör stora olycksrisker 
Redan i 1968 års utredning om Trafiksäkerhet i samband med skolskjutsning (SOU 1968:17) 
pekades skolgårdar och hållplatser ut som stora olycksrisker.  
 
Fram till 1984 gav Skolöverstyrelsen (SÖ) råd och rekommendationer (1971) om hur trafiken 
skulle ordnas runt skolan. SÖ rekommenderade att gång- och cykeltrafiken placerades på ena 
sidan av skolan och biltrafiken på den andra sidan samt att parkeringsplatser skulle placeras så 
att man undvek trafik där barnen vistades.  
 
Busshållplats vid skola rekommenderades ligga i direkt anslutning till skolområdet, så att 
eleverna inte behövde korsa någon körbana vid ankomsten till eller vid avfärden från skolan.60 
 
Väntetid vid skolan 
En förbättrad planering av skolskjutstrafiken skulle medföra minskade väntetider. ”I första 
hand bör emellertid elevernas berättigande intresse av korta väntetider och så kort färdväg 
som möjligt beaktas.”61  
                                                           
59 Anund A. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning, VTI notat 74-2001 
60 Skolhushandboken. Skolöverstyrelsen, 1979 
61 SOU 1968:17 
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Figur 8.Väntetid innan skolan börjar. (Markör, 2001) 
 
Enligt Markör AB (2001) var det 47 procent av barnen som fick vänta högst tio minuter innan 
skolan började, det vill säga de kom till skolan i relativt nära anslutning till att undervisningen 
började, medan 34 procent av eleverna fick vänta mellan 11 och 20 minuter och 17 procent 
väntade mellan 21 och 40 minuter. En procent av barnen fick vänta mer än 40 minuter på 
skolbussen. Två procent av barnen gick på fritidshem innan skolan startade och väntade 
därför inte alls. Den genomsnittliga väntetiden var 15,3 minuter.62  
 
Efter skolans slut var väntetiden något kortare än på morgonen. Då fick 60 procent av barnen 
vänta upp till 10 minuter på skolbussen, 25 procent väntade mellan 11 och 20 minuter och 9 
procent väntade mellan 21 och 40 minuter. En procent av barnen fick vänta mer än 40 
minuter. 5 procent av barnen gick direkt till fritids på eftermiddagen och behövde av den 
anledningen inte vänta. Genomsnittsväntetiden var 13,7 minuter.63 
 
Restid och väntetid 
För skolskjutsbarnen påverkar restid och väntetid upplevelsen av resan. Hur lång tid tar då en 
genomsnittlig skolresa? 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                                                                                                                                                     
 
62 Markör AB. Kartläggning av barns tillgänglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000 
63 Markör AB. Kartläggning av barns tillgänglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000 
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Figur 9. Tidsåtgång för resa till skolan. (Markör 2000) 
 
Figur 9 visar att 10 procent av skolskjutsbarnen hade en om högst 5 minuter, 30 procent reste 
mellan 6 och 10 minuter, 35 procent 11 till 20 minuter och 25 procent över 20 minuter. Av 
dessa barn hade 3 procent en restid om mer än 40. Den genomsnittliga tiden för resan var 13,3 
minuter.  
 
Majoriteten av eleverna, 60 procent, kommer till skolan i nära anslutning till att verksamheten 
börjar och ytterligare 20 procent får vänta mellan 6 och 10 minuter. Upp till 20 minuters 
väntetid får 8 procent och 6 procent drabbas av en väntan på 21 till 30 minuter. 6 procent 
uppger att väntetid inte är aktuellt eftersom barnet vistas på fritidshem före skolans början. 
Den genomsnittliga väntetiden före skolan är 7,3 minuter.  
 
Hur lång är väntetiden efter skolans slut? 
 

 
Figur 10, Väntetid efter skolans slut, Markör 2000 
 

 Figur 9: Tidsåtgång för resa till skolan, Markör, 2000
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Efter skolans slut är väntan på skolbussen något kortare än på morgonen. En majoritet av 
barnen, 60 procent, väntar upp till 10 minuter, 25 procent väntar mellan 11 och 20 minuter 
och 10 procent väntar mellan 21 och 40 minuter. Mer än 40 minuters vänta på skolbussen 
hade 2 procent av eleverna. Fem procent av barnen går direkt till fritids på eftermiddagen och 
behöver av den anledningen inte vänta. Genomsnittsväntetiden är 13,7 minuter.64  
 
Skolverket ger vägledning om acceptabla res- och väntetider 
Skolverkets nationella indikatorsystem för kvalitet i förskola och skola (BRUK)65, är främst 
ett utvecklingsverktyg avsett att användas av förskolor och skolor för att bedöma kvaliteten i 
den egna verksamheten samt som stöd för ett fortsatt utvecklingsarbete. Under rubriken 
utbildningsmöjligheter finns en indikator som avser att belysa om det finns beslut om längsta 
acceptabla res- och väntetider. Som vägledning ställs frågorna: 
 

Finns beslut om längsta acceptabla res- och väntetider för eleverna för att ta sig 
till och från skolan? Förs diskussioner om längsta acceptabla res- och väntetid för 
elever att ta sig till och från skolan? Fattas särskilda beslut om längsta acceptabla 
res- och väntetid för elever att ta sig till och från skolan?  
 
Det finns inga nationella regler eller krav för barnens väntetider. Vägledning kan 
dock finnas i arbetsmiljölagen. Kan man möjligen jämställa skoltid och väntetid 
med arbetstid för anställda?  
 
Hur lång tid är det rimligt att en elev i viss ålder är borta varje dag? 
 
Det är också angeläget att uppmärksamma om elever under väntetiden vid skolan 
har lämpliga ställen att vistas på, om de har möjlighet att göra läxor, om 
vuxentillsyn finns m.m. Vad är lämpligt för olika åldrar?66  

 
 
Inga hinder för inflytande i skolskjutsningen 
Kommunallagen har öppnat möjligheter för kommunerna att ge skolskjutsbarnen och deras 
föräldrar mer inflytande och delaktighet. Idag finns inga formella hinder för kommunerna att 
utveckla metoder som gör det möjligt för barn att komma till tals.  
 
Aktuell forskning om barns möjligheter i olika trafiksituationer, övergripande samhällsmål 
samt forskning om barn och trafik ger stöd för att barns och ungdomars inflytande och 
delaktighet i samhälls- och trafikplaneringen ska utvecklas.  
 

En viktig förutsättning för att demokratin skall vara hållbar är att den förankras 
bland barn och ungdomar samt att deras deltagande i samhället utvecklas och 
uppmuntras. En prioriterad fråga framöver är således att utveckla metoder för att 
ta till vara och uppmuntra barns och ungas engagemang. Särskild tyngd bör också 
läggas vid att utveckla metoder för att förankra ett demokratiskt medvetande 
bland barn och unga. (Ur Regeringens skr.2001/02: 166. Barnpolitiken – arbetet 
med strategin för att förverkliga FN:s konvention om barnets rättigheter) 

 

                                                           
64 Markör AB. Kartläggning av barns tillgänglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000 
65 BRUK, Skolverkets nationella indikatorsystem för kvalitet i förskola och skola, Skolverket, 2002 
66 Skolverket, 2002 
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Det är viktigt att ta tillvara barnens erfarenheter och kunskaper om skolskjutsning. Det är 
barnen som har den samlade kunskapen om hur hela resan ter sig.  
 
Skolvägens längd 
 
Skolvägens längd för elever 6-13 år 
Cirka 1000 elever har mer än 20 kilometer till skolan. Drygt 75 procent av dessa elever finns i 
de fyra nordligaste länen. Många elever med mer än 20 km till skolan finns också på Gotland, 
i Västra Götalands, Värmlands, Dalarnas och Gävleborgs län. Av de elever med mer än 20 km 
till sin närmaste 1-6 skola har drygt 200 mer än 30 km. 90 procent av dessa elever finns i 
Jämtland, Västerbotten och Norrbotten. Knappt 10 procent återfinns i Dalarnas län, ett fåtal 
finns också i Gävleborgs och Västernorrlands län.67 
 
Skolvägens längd för elever 13-16 år  
Cirka 100 elever har mer än 50 km till sin närmaste 7-9 skola. I stort sett finns samtliga av 
dessa i Jämtlands, Västerbottens och Norrbottens län. Glesbygdsverket har kartlagt i vilken 
utsträckning skärgårdsbefolkningen i olika områden har 1-6 skola på sin egen ö. Även i detta 
fall har totalbefolkningen utgjort utgångspunkt för beräkningen.68  
 
Fler barn får längre till skolan 
Reneland (1998) har vid Chalmers Tekniska Högskola med hjälp av GIS-teknik undersökt 
elevers avstånd till skolan i 45 tätorter med mer än 20 000 invånare 1980 och 1995. Andelen 
7-12 åringar med avstånd upp till 400 m till skolan var 1980 35,5 procent. 1995 hade den 
siffran minskat till 31,6 procent. Antalet skolor minskade under perioden från 853 till 801. 
 
Andelen 13-15 åringar med avstånd upp till 400 m till skolan var 1980 11,4 procent. 1995 
hade den siffran minskat till 10,7 procent. Antalet skolor minskade under perioden från 283 
till 275. För båda åldersgrupperna varierar antalet barn som har kortare avstånd än 400 m till 
skolan kraftigt mellan de olika tätorterna.69 
 
Skolor i tätort och på landsbygd 
 
Utveckling av antal skolor i tätort och på landsbygd 
Antalet skolor i tätortsnära landsbygder minskade med 170 vilket utgör cirka 10 procent 
mellan 1995 och 1998.  I den rena glesbygden syntes då antalet skolor under perioden vara 
oförändrat. Det konstaterades dock att antalet skolor i glesbygdsområden med få elever (i 
detta fall under 50 elever) hade ökat, varför risken för fortsatta skolnedläggningar bedömdes 
bestå.  
 
Av den statistik från SCB som Glesbygdsverket nu har tillgång till avseende läsåret 
1999/2000 framgår att antalet 1-6 skolor i tätortsnära landsbygdsområden har minskat med 18 
eller drygt en procent mellan läsåret 1998 och 1999/2000. Under samma period minskade 
antalet 1-6 skolor i glesbygdsområden med 13 eller ca 5 procent. I tätortsområden synes dock 
antalet skolor ökat något. Ökningen finns framför allt i stockholmsområdet.70 
 

                                                           
67 Glesbygdsverkets årsbok på Internet 
68 Glesbygdsverkets årsbok på Internet 
69 Reneland, M. Elevers avstånd till närmaste skola, STACHT Rapport 1998:6 
70 Glesbygdsverkets årsbok på Internet 
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De låga födelsetalen under det senaste decenniet och de därmed små årskullarna som under de 
närmaste åren kommer att börja skolan gör att risken för fortsatta skolnedläggningar i framför 
allt lands- och glesbygder under de närmaste åren är påtaglig. Just nu debatteras också 
eventuella skolnedläggningar i många kommuner runt om i landet. Nedläggningar diskuteras 
i alla områdeskategorier. När det gäller nedläggning av skolor i tätortsområden med över 
3000 invånare innebär det sällan några stora skillnader i avstånd för den enskilde eleven. 
Nedläggning av skolor i lands- och glesbygd innebär emellertid ofta betydligt ökade avstånd 
till skolan för de berörda eleverna.71. 
 
Särskilt statsbidrag till skolverksamhet i en gles bebyggelsestruktur. 
 
Statsbidragets storlek är bland annat relaterat till de strukturella merkostnader som en 
kommun kan ha för att bedriva skolverksamhet i en gles bebyggelsestruktur. 
Beräkningsmodellen för detta utgår från att ingen elev i årskurs 1-6 ska ha längre än 30 km 
till skolan och att ingen elev i årskurs 7-9 ska ha längre än 50 km. Modellen gör en teoretisk 
fördelning av skolor men tar bort de 1-6 skolor som får färre än 7 elever och de 7-9 skolor 
som får färre än 20 elever. Det innebär i praktiken att vissa barn också i modellen får längre 
skolväg än ovan angivet. Modellen räknar således ut hur många skolor som teoretiskt skulle 
behöva finnas i varje kommun för att erbjuda en tillgänglighet enligt ovan angivna tal.  
 
Kommunerna får i utjämningssystemet kompensation för merkostnader för att bedriva 
verksamhet vid de små skolor som krävs. Kommunerna kan således sägas få ekonomisk 
kompensation för de merkostnader som är förknippade med gles bebyggelsestruktur och 
behov av skolor med få elever. Statsbidraget ger dock inget incitament för kommunerna att 
verkligen ha många små skolor. Kommunerna får samma kompensation även om de bedriver 
sitt skolväsende med färre skolor och längre avstånd för eleverna. Syftet med 
utjämningssystemet är nämligen att tillförsäkra kommunerna likvärdiga förutsättningar att 
bedriva sin verksamhet. Vilka prioriteringar och vilka servicenivåer som slutligt ska gälla i 
varje kommun är en angelägenhet för den kommunala självstyrelsen.72 
 
Elever i grundskolan, nu och i framtiden 
 
Läsåret 2000/01 gick 1 052 000 elever i grundskolan, vilket är det högsta antalet någonsin. De 
stora barnkullarna från slutet av 80-talet och början av 90-talet har vuxit upp och finns som 
elever i grundskolan. Tillväxttoppen är dock nådd. År 2001/02 har det skett en relativt kraftig 
nedgång i elevantalet, som läsåret 2007/08 beräknas vara cirka 916 000. Om inte födelsetalen 
ökar dramatiskt kommer grundskolans elevantal ytterligare ett antal år fram i tiden att minska 
med cirka 30 procent .73       
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                           
71 Glesbygdsverkets årsbok på Internet 
72 Glesbygdsverkets årsbok på Internet 
73 Grundskolan, Skolverkets lägesbedömning 2001 
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Tabell 4.  Antal skolor och elever under olika år. Skolverket, 2002 
År Antal skolor Antal elever 
1993/94  
1994/95  
1995/96  
1996/97  
1997/98  
1998/99  
1999/00  
2000/01 

4826   
4900   
4934   
4936   
4981   
4992   
5048 
5090  

893 932 
916 661 
938 869 
958 972 
984 171 
1 010 227 
1 034 881 
1 051 929 

 
När det gäller undervisning årskurs 7-9 har emellertid en ökning av antalet skolor som 
erbjuder detta skett mellan 1998 och 1999/2000. Kommunerna har under senare år i allt högre 
utsträckning organiserat sitt skolväsende på ett delvis nytt sätt med 1-9 skolor eller 6-9 skolor. 
Denna utveckling kan för många elever innebära kortare avstånd till skolan, medan den för 
andra, paradoxalt nog, kan innebära längre avstånd. Då 6-9 skolor skapas innebär det 
nämligen ofta att sjätteklassarna måste åka till den skola de tidigare behövde åka till först när 
de började årskurs sju. 
 
Kostnader för skolskjuts 
Tabell 5. Kommunens totalkostnad för skolan och för skolskjutsar samt kronor per elev för hela skolan och för 
skolskjutsar. Skolverket, 2002 

Kommuner     Resurser: kostnader 2000 
      Genomsnittligt Kostnad totalt -   Kostnad 
     antal elever för hem  per elev 
     folkbokförda kommunen  per  för skol- 
     i kommunen (tkr) elev (kr) skjuts * (kr) 

Hemkommun   2000     
Samtliga kommuner   1 047 313 59 401 926 56 700 1 560
             0-    4 999   5 759 383 428 66 600 3 690
     5 000-    9 999   60 078 3 495 872 58 200 3 080
   10 000-  14 999   110 757 6 268 332 56 600 2 610
   15 000-  19 999   60 669 3 404 482 56 100 2 210
   20 000-  29 999   122 255 6 814 898 55 700 2 150
   30 000-  49 999   173 085 9 263 296 53 500 1 530
   50 000-  99 999   257 234 14 243 700 55 400 1 180
 100 000-199 999   119 418 6 662 905 55 800 1 250
 200 000-800 000   138 058 8 865 013 64 200 220
 
Tabellen visar ett direkt samband mellan kommunens invånarantal och kostnader för 
skolskjuts per elev. En kommun med ett litet antal invånare har flera gånger högre kostnad per 
elev för skolskjuts än kommuner med ett stort invånarantal.  
 
Totalkostnaden (grundskolan) för år 2000 var 1 560 kr/elev vilket motsvarar 2,6 procent av 
den totala kostnaden per elev. Totalt antal elever i grundskolan var år 2000 1 047 313. 
Totalkostnad för skolskjuts var drygt 1,6 miljarder. För att jämföra med år 1994 var 
kostnaden 1 430 kr/elev vilket motsvarade 3 procent av den totala kostnaden per elev. Totalt 
antal elever i grundskolan var detta år 899 273.74 
 

                                                           
74 Skolverket, 2002 
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Kostnaden per elev för skolskjuts och uppgick i medeltal till 28 600 kronor i den obligatoriska 
särskolan75.  
 
 
6. Upphandling, organisation och planering 
 
Något om upphandling  
 
Sedan 1997 (Lag 1997:734) får trafikhuvudmännen ta ansvar för upphandling av färdtjänst 
och skolskjutsverksamhet och för att samordna resor med olika trafikslag.  
 
När man fattat beslut om vilka barn som har rätt att åka skolskjuts är nästa steg 
upphandlingen. Här finns två huvudalternativ; att barnen får åka med befintlig linjetrafik eller 
med speciellt upphandlad skolskjuts. För kommunerna är det en stor skillnad mellan dessa 
alternativ när det gäller upphandling och planering.  
 
Börjesson (2002) visade att i 8 procent av kommunerna åkte samtliga skolskjutsbarn med den 
ordinarie linjetrafiken. I 56 procent av kommunerna upphandlade kommunen all skolskjuts 
utan medverkan från trafikhuvudmannen. I 13 procent av kommunerna upphandlade 
trafikhuvudmannen skolskjutsar med buss och kommunen upphandlade eventuell 
skolskjutstaxi. I 23 procent av kommunerna var det trafikhuvudmannen som upphandlade 
skolskjutsar med både buss och taxi.76 
 
Det var 17 trafikhuvudmän som uppgav att de hjälpte 105 kommuner med upphandling av 
skolskjuts och 13 trafikhuvudmän som gav 76 kommuner stöd i planeringen av skolskjuts. 
Undersökningen visade att underlaget från vissa kommuner till trafikhuvudmannen var dåligt 
vilket försämrade resultatet.77 
 
I 13 procent av kommunerna togs endast hänsyn till avståndet till skolan när det gällde att 
anordna skolskjuts. Ett fåtal kommuner angav att de även beaktade avstånd till hållplats, 
barnens ålder och mognad, sociala skäl och delad vårdnad. 
 
De flesta kommuner har antagit ett skolskjutsreglemente. Kommunerna ska enligt skollagen 
beakta avstånd, trafikförhållanden, funktionshinder hos en elev eller någon annan särskild 
omständighet.  
 
Krav i samband med upphandlad skolskjuts 
När kommunerna upphandlar skolskjuts har de samtidigt möjlighet att ställa krav på 
entreprenören, fordonen och förarna. Wretling m.fl. (2001) redovisar i resultatet av en enkät 
riktad till Sveriges samtliga kommuner där den skolskjutsansvarige ombads att markera vilka 
trafiksäkerhetskrav, utöver gällande lagkrav, kommunen ställde på sina skolskjuts-
entreprenörer. Alternativen för angivna utökade krav var åtta till antalet; alkolås, vinterdäck 
med eller utan dubb, bromskontroll oftare än en gång per år, övre gräns för fordonets ålder, 
bälte på samtliga platser, högst ett barn per sittplats samt krav på bälteskuddar/stolar.  
 

                                                           
75 Barnomsorg, skola och vuxenutbildning Jämförelsetal för huvudmän  Del 2, 2002, Skolverket 
76 Börjesson, M. Samplanering av skolskjuts och övrig trafik i projektet Glitter, 2002 
77 Börjesson, M. Samplanering av skolskjuts och övrig trafik i projektet Glitter, 2002 
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Figur 11. Andel kommuner som ställt valda trafiksäkerhetskrav (utöver lagkrav) avseende fordonet i kontrakten 
med de entreprenörer som utförde skolskjutsuppdrag läsåret 99/00. (Sörensen (2002)) 
 

Var tionde kommun ställde inte något av dessa uppräknade krav. Två kommuner 
hade med sex eller fler krav. Två av tre kommuner ställde som krav att barnen 
skulle ha varsin sittplats, alltså inte tvingas tränga ihop sig tre och tre i bussarnas 
säten. Tre av tio av kommuner krävde bälten på samtliga platser.78  

 
Hälften av kommunerna ställde ålderskrav på förarna. Drygt hälften av kommunerna ställde 
krav på att föraren skulle vara svensktalande.  
 
Uppföljning och kvalitetssäkring  

Skolstyrelsen eller motsvarande bör fastlägga hur kontrollen ska ske samt att en 
återrapportering sker på det sätt styrelsen har beslutat. Skolskjutshandboken 
(1994) 
 

Enligt Wretling m.fl. (2001) utförde omkring hälften av kommunerna kontroller minst en 
gång om året. Var fjärde kommun gjorde kontroller i samband med upphandlingen, ofta vart 
tredje år. 59 procent av de skolskjutsansvariga på kommunerna uppgav att en observatör åker 
med på en eller flera turer för att kontrollera verksamheten. 
 
Wretling föreslog att det inom kommunen finns en person eller enhet som har ett 
övergripande ansvar för skolskjutsfrågorna. Det underlättar både planering, upphandling, 
kvalitetssäkring och kontroll.  
 

Det är stora investeringar som görs i skolskjutsningsverksamheten. Därför är det 
oerhört viktigt att den kvalitetssäkras. Det räcker inte att ställa genomtänkta krav 
vid upphandlingen. Man måste också noga följa upp hur dessa krav uppfylls och 
hur skolskjutsningen fungerar i verkligheten.79  

 

                                                           
78 Wretling m.fl.Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – enkät till Sveriges kommuner, VTI notat 13-2001 
79 Sörensen G. m.fl. Trafiksäkerhet vid skolskjutsning – Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002 
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Ansvaret för kollektivtrafiken  
Enligt lagen (1997:734) om ansvar för viss kollektiv persontrafik ska det i varje län finnas 
länstrafikansvariga som ansvarar för den lokala och regionala linjetrafiken för person-
transporter. De länstrafikansvarigas uppgifter ska handhas av en trafikhuvudman.  
 
Huvudansvaret för den lokala och regionala kollektivtrafiken ligger på länets kommuner och 
landsting gemensamt, vilka via sina trafikhuvudmän finansierar och planerar trafiken. I 
Stockholms län är landstinget länstrafikansvarigt och i Gotlands län är kommunen ansvarig. 
Landstinget och kommunerna i övriga län kan dock komma överens om att antingen 
landstinget eller kommunerna i länet ska vara länstrafikansvariga. Även regionförbund 
förekommer som länstrafikansvariga. Operatörerna ansvarar vanligtvis bara för att ett visst 
trafikutbud produceras.  
 
Staten ansvarar för kollektivtrafiken vad avser primär lagstiftning och finansiering av 
infrastruktur. Till detta kan läggas det ansvar som lagts på olika myndigheter för delar av 
kollektivtrafiken. Exempelvis har myndigheten Rikstrafiken ett övergripande ansvar att verka 
för ett samverkande kollektivtrafiksystem. Vägverket och Banverket har ett sektorsansvar för 
kollektivtrafik på väg respektive järnväg. Vinnova är den myndighet som ansvarar för 
utredning, utveckling av samt forskning om kollektivtrafik.  
 
Under första hälften av 1980-talet, efter den s.k. trafikhuvudmannareformen från år 1978, 
utvecklades den lokala och regionala kollektivtrafiken. Under 1990-talet har trafik-
huvudmännen successivt upphandlat alltmer av kollektivtrafiken, vilket bl.a. har lett till en 
minskning av kostnaderna. Det senaste decenniet har dock resandet i den lokala och regionala 
kollektivtrafiken stagnerat, framför allt med buss, samtidigt som resandet med bil 
kontinuerligt har ökat. Konkurrensen mellan operatörerna, val av upphandlingsmodell m.m. 
har bidragit till att många operatörer i dag har stora ekonomiska problem. Små marginaler och 
hårt utnyttjande av tekniska och personella resurser anses allmänt ha bidragit till en ökad 
känslighet för störningar vilken på sina håll har lett till svårigheter att uppehålla 
kollektivtrafikens omfattning och kvalitet.  
 
Regeringen har under det senaste året tillsatt två kommittéer som för närvarande utreder 
frågor med direkt anknytning till kollektivtrafik, nämligen Stockholmsberedningen och 
Kollektivtrafikkommittén.  
 
Kollektivtrafikkommittén  
I maj 2001 tillsatte regeringen en kommitté (dir. 2001:1) med uppgift att utifrån ett 
konsument- och helhetsperspektiv  
– identifiera, analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och möjligheter,  
– formulera mål och visioner,  
– föreslå förändringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse för kollektivtrafikens 
utveckling och ett ökat kollektivt resande.  
 
Vidare ska kommittén enligt direktiven utgöra ett forum för samarbete mellan staten och 
övriga aktörer på kollektivtrafikområdet. Tyngdpunkten i kommitténs arbete ska ligga på den 
lokala och regionala kollektivtrafikens område, och tidsramen för dess bedömningar ska 
omfatta tiden fram till år 2020. Kommittén ska enligt direktiven redovisa ett delbetänkande 
senast den 31 december 2001 samt ett slutbetänkande senast den 31 december 2002.80 

                                                           
80 http://www.riksdagen.se/debatt/0102/utskott/TU/TU1/ 
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7. Trender och frågeställningar 
 
Trender och frågeställningar 
Trender när det gäller vägen mellan hemmet och hållplatsen är svårt att uttala sig om. Olika 
undersökningar som omfattar olika åldrar innebär att det är svårt att göra jämförelser.  
 
Viktiga frågor att ställa är bland annat: 
 

- Har avstånd till och från hållplatsen för barnen förändras över tid? 

- Ökar antalet kommuner som gör bedömningar utifrån trafiksäkerhetsaspekter? 

- Ökar eller minskar antalet barn som tar sig på egen hand till hållplatsen? 

- Vilken delaktighet och vilket inflytande har barn och föräldrar när det gäller att påverka 
vägen till och från hållplatsen? 

- Vad anser barnen och föräldrarna om tillgängligheten på skolvägen fram till hållplatsen?  

- Finns det särskild gång- och cykelväg? Eller är barnen hänvisade till körbanan? Barnen kan 
berätta. 

- Ökar eller minskar antalet barn som saknar busshållplats eller bussficka? 

- Ökar eller minskar antalet barn som saknar busskur? (Barnen väntar på bussen varje skoldag 
under 12 år) 

- Ökar eller minskar antalet barn som måste korsa väg till och från av/påstigningsplats? 

- Ökar eller minskar antalet barn som hämtas direkt vid hemmet? 

- Hur ska en säker hållplats utformas? 

- Hur undviks att barnen korsar körbanan i samband med bussfärden? 

- Vilken delaktighet och vilket inflytande har barn över hållplatsens utformning? 

- Vilken längsta väntetid för barnen är rimlig? 

- Ökar eller minskar antalet barn som åker skolskjuts över tid? 

- Ökar eller minskar antalet barn som åker skolskjuts respektive linjetrafik? 

- Vilka säkerhets- och ålderskrav bör ställas på fordonet vid skolskjutstransporter? 

- Ökar eller minskar reslängden och restiden för barnen i olika åldrar? 

- Vilka säkerhets-, kvalitets- och trygghetskrav kan ställas på själva resan? 

- Vilken delaktighet och vilket inflytande har barn över skolskjutsresan? 

- Hur kan föräldrar stimuleras till att påverka säkerheten och tryggheten under 
skolskjutsresan? 

- Vilka krav bör ställas på förarutbildning och hur bör den utformas? 

- Vilka krav bör ställas vid upphandling? 

- Vilka konsekvenser får då ett omkörningsförbud av skolskjutsar och hur får man allmän 
acceptans för denna åtgärd? Vilka sanktionsmöjligheter finns det? På vilket sätt bör 
skolskjutsförordningen utformas för denna åtgärd? 
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8. Förslag till undersökningsområden 
 
Prognoser visar att antalet elever kommer att minska kraftigt det närmaste decenniet. Vilka 
konsekvenser får detta för skolskjutsverksamheten? 
 
Inflytande och delaktighet för berörda av skolskjutsverksamheten 
 
Samråd mellan barn, förare, skola, kommun och föräldrar är idag sällsynt 
Förslag: Verktyg och metoder för samråd utvecklas mellan berörda parter och om behov finns 
reglera detta genom lagstiftning. 
 
Hur upplever barnen sin resa till och från skolan och vilka förbättringar vill de ha? 
Undersökningarna genomförs genom intervjuer och enkäter för hur barnen uppfattar sin 
situation. Barnen ges möjlighet att dokumentera sina erfarenheter och upplevelser. 
Intervjuundersökningar genomförs för att Vägverket ska få kunskaper och insikter i hur 
barnen uppfattar de brister som finns utifrån ett hela resan perspektiv. 
 
Några skolprojekt genomförs 
Barn på några skolor ges möjlighet att undersöka och dokumentera sin skolskjuts samt ge 
förslag till förbättringar. Ekonomiskt och personellt stöd ges från Vägverket. Erfarenheterna 
används som goda exempel på hur brukarna kan ges ökat inflytande och delaktighet.  
 
Barnkonsekvensanalyser för skolskjuts 
Barnkonsekvensanalyser kan göras på olika nivåer för att utveckla verktyg och metoder för 
analys av skolskjutsverksamheten. Skoltransporterna kan analyseras utifrån ett: myndighets-
perspektiv, kommunalt perspektiv och utifrån barnens perspektiv. Barnkonsekvensanalyser 
kan göras i tätort och i glesbygd. Barns synpunkter ska hämtas in som underlag till 
barnkonsekvensanalyserna.  
 
Ansvar 
 
Ansvar för hela resan 
Vem som ansvarar för barnens säkerhet mellan hemmet och där de kliver på/av bussen är 
oklart. Hur ska detta ansvar regleras och vilken/vilka ska ha huvudansvar för denna del av 
resan och vilka konsekvenser får detta ansvar? 
 
Förslag: Utreda vilka som har det ansvar utifrån ett hela resan perspektiv och om ansvaret bör 
ske i samverkan med övriga intressenter. En ekonomisk analys görs av detta förslags 
konsekvenser. 
 
Vilket ansvar har skolskjutsföraren för barnens säkerhet och vilken utbildning ska krävas?  
 
Säkerhet 
 
Förbättrad olycksstatistik 
Idag går det inte att urskilja skadestatistik när det gäller skolbarnstransporter. 
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Förslag: Förbättrade rapporteringsrutiner, särskild skadestatistik vid skolbarnstransporter ska 
utarbetas. (Trafikutskottet) 
 
Definition av en säker skolväg 
Vad som kan definieras som en trafiksäker skolväg för barn som reser med skolskjuts, taxi 
eller kollektivtrafik är oklart och kriterier behöver tas fram. Kan de parametrar som tagits 
fram inom tillgänglighetsarbetet ge vägledning? Kan barnets ålder ge underlag för prövning 
av skolvägens farlighet? 
 
Hållplats 
Kunskaper om hur och var barnen väntar på bussen är mycket bristfällig. Hur ska en trafik-
säker hållplats vara utformad och vilka krav är rimliga att ställa? 
 
Förslag: Ta fram kriterier för en trafiksäker hållplats samt inventera ett antal hållplatser för att 
se hur många som uppfyller kravet samt ekonomiska konsekvenser. 
 
Ska stopplikt införas vid på/avstigning vid skolskjutstransport? 
Exempel finns från USA där det i vissa delstater är omkörningsförbud. Vilken acceptans och 
sanktionsmöjligheter finns det vid en sådan regel? Finns det alternativa lösningar med samma 
säkerhetshöjande effekt? 
 
Kan trafiksituationen runt skolan berättiga till skolskjuts av trafiksäkerhetsskäl? 
 
Bälte i buss 
Hur bör bestämmelser angående ett eventuellt  bältestvång i fordon för skolskjuts utformas? 
(Trafikutskottet) 
 
Ska alkolås vara obligatoriskt i skolskjuts? 
För att alkolås ska användas som ett kvalitetsverktyg i kommersiella transporter måste det vid 
upphandling av transporter ställs krav på alkolås. Detta har dock ännu inte skett i någon större 
omfattning. 
 
För att även här gå före med gott exempel kommer Vägverket att från och med 2003 ställa 
krav på alkolås i nya tunga lastbilar vid upphandling av entreprenader. Avsikten är att från 
och med 2004 utöka kravet till alla tunga lastbilar som används i  Vägverkets entreprenader81. 
 
Upphandling, organisation och planering 
 
Vilka rekommenderade krav i samband med upphandlad skolskjuts bör ställas? 
Svenska Kommunförbundet ska ta fram en ny skolskjutshandbok. Här kan ett samarbete 
mellan Vägverket och Svenska kommunförbundet resultera i rekommendationer till 
kommunerna vid upphandling av skolbarnstransporter. 
 
Skolskjutsreglemente eller skolskjutspolicy 
Vad bör ett kommunalt reglemente eller policy innefatta? Vilka krav kan ställas?  
 
 
 

                                                           
81 http://www.vv.se/traf_sak/traf_nykterh/alkolas.shtml 
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Reglering i lag 
 
Ska det finnas en särskild skolskjutsförordning och i så fall bör den omfatta alla 
skolbarnstransporter? 
Vilka konsekvenser får ett beslut om avskaffande av skolskjutsförordning och vilka 
möjligheter finns det att stärka barnens inflytande, delaktighet och säkerhet i deras dagliga 
transporter till och från skolan? 
 
Utgå från pågående undersökningar 
 
Kommunförbundets undersökning Glitter ger värdefull information men innehåller 
vissa brister. Ska vi arbeta vidare och fördjupa denna undersökning eller genomföra 
kvalitativa nedslag? 
En brist i undersökningen är att Stockholm inte har svarat på enkätundersökningen. 210 av 
289 kommuner har svarat på enkäten. Vilka har inte svarat och varför? Kommer det 
uppskattade resultatet signifikant att förändras om alla kommuner svarar? 
 
Grundläggande förutsättningar 
 
Hur ska en skolskjutsresa för barn som reser varje skoldag under 12 år vara anordnad 
med tanke på säkerhet, trygghet, bekvämlighet och trivsel? 
 
Ska föräldrar och barn kunna välja skola och få rätt till skolskjuts? 
Ökar antalet barn som söker sig till profilskolor (det egna valet) och bör de barnen ges rätt till 
skolskjuts? Vilka ekonomiska konsekvenser innebär det för kommunerna? 
 
Ska barn till föräldrar med delad vårdnad ha rätt till skolskjuts från bägge 
bostadsområdena? 
(Kammarrätten i Stockholm dom 2001-10-30, mål nr 4331-2000.) 
 
Information 
 
Ska Vägverket och Svenska Kommunförbundet samverka i framtagandet av 
informationsmaterial? 
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