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Tillstandsbild for skolskjutsverksamheten

| det fortsatta arbetet behdver en systematisk analys goras av vilka kunskaper och
kunskapsluckor som finns. | dettaligger i hog grad att kombinera kunskaper fran
olikaomraden i syfte att fa en tydligare helhetshild av barns situation.”
(Regeringens skrivelse, 2001/02:166, Barnpolitiken — arbetet med strategin for att forverkliga
FN:s konvention om barnets réttigheter)

Sammanfattning

Syftet med denna kunskapsoversikt & att beskriva nulaget kring skolskjutsning.
Kunskapsoversikten ska d@ven ange omraden dar det kréavs mera forskning och vilka
undersokningsmetoder som kan anses lampliga.

"Barns resor med sarskild inriktning pa buss- och taxiresor till och fran skolan” & en
nulégesbeskrivning av vad som framkommit genom forskning inom skolskjutsningsomradet
det senaste decenniet. Skriften behandlar inledningsvis lagar och andra forfattningar for
skolskjutsverksamheten och tar aven upp andra styrande dokument som indirekt eller direkt
kan paverka skolskjutsningen.

Barnens behov ska vara utgangspunkt for beslut om transportsystemet. Sverige har ratificerat
FN:s konvention om barns réttigheter. Enligt konventionen ska alla &tgarder, som ror barn
sétta barnets basta i framsta rummet. Detta innebar att barnens behov av tillganglighet, saker
trafik, god miljo, god transportkvalitet och positiv regional utveckling bor vara vagledande
for transportsystemets utformning och funktion.

Barns och ungdomars inflytande och delaktighet i samhédls- och trafikplanering ska
utvecklas. Under senare &r har kraven pa en saker, trygg och stimulerande milj6 for barn blivit
alt tydligare. Ett stod for detta ger FN:s barnkonvention, transportpolitiska mal, skolans mal,
m. fl. vilka ocksd understryker att barnen ska ha rétt att paverka sin milj6. Skolskjutsning &r
ett omrade som lampar sig val for utvecklandet av inflytande och delaktighet f6r barn.

Barns rorelsefrihet har minskat under de senaste decennierna pa grund av trafiken. Det
innebar att barnen maste bli aldre innan de kan rérasig i narmiljon pa egen hand. Barn upp till
12 ars aldern saknar forutséttningar for att vid alatillfalen visa ett trafiksakert beteende.

Sammandrag fran tre rapporter om barn med funktionshinder och deras problem i
transportsituationen finns beskriven och Lagen om barn och fardtjanst.

De flesta barnolycksfallen med dodlig utgang ar trafikolyckor. Skadestatistik nar det galler
skolskjutsverksamheten &r bristfallig och behdver forbéttras. Det finns indikationer pa att
avstigningen &r ett stort problem ur skadesynpunkt.

De viktigaste kdlorna till forskningssammanstédlningen finns kortfattat beskrivna och
tillstandsbilden &r upplagd pafoljande sétt:
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1. Barnensrétt till skolskjuts.

2. Végen mellan hemmet och hdllplatsen.
3. Hallplatsen/Pa och avstigning.

4. Skolskjutsresan.

5. Skolskjutsverksamheten och skolan.

6. Upphandling, organisation och planering.
7. Trender och fragestallningar.

8. Fordag pa undersbkningsomraden.

Bakgrund

Genom hela nittonhundratalet har antalet resande barn till och fran skolan dkat. Orsakerna har
varit flera. Nar skolskjutsning aktualiserades pa 1920- talet var det framst i samband med en
omfattande rationalisering av skolvasendet da manga skolor drogs in. Sammanslagning av
skolor har pagatt under hela 1900-talet och pagér fortfarande séarskilt i glesbygden.

Efter andra vérldskriget genomfordes flera reformer som forlangde och utvidgade barnens
skoltid. Under 1950-talet startade en niodrig enhetsskola som blev grundskola 1962-19609.
Manga stora skolor som byggdes fick ett vidstrackt upptagningsomrade och skolskjutsningen
okade kraftigt. Under senare ar har skolan byggts ut genom att barnen numera kan borja
skolan redan nér de & sex & och &ven forskolans barn kan varai behov av transporter till och
fran forskolan.

Det finns ytterligare skél till att skolskjutsresorna har 6kat t.ex. omflyttningar av befolkningen
vilket har medfort att barnen under vissa perioder inte fatt plats i narmaste skola. Behovet av
transporter Okar genom att féréldrarna numera kan vélja andra skolor till sina barn dn den
skola som ligger i det upptagningsomréde dér barnet bor. Den starkt 6kande bilismen har
medfort att &ven barn med forhallandevis kort skolvag behover skolskjuts.

Syfte

Syftet & att sammanstédla, beskriva och analysera en tillstandsbild av nuléget kring
skolskjutsning i form av en kunskapsoversikt. Tillstandsbilden ska d&ven ange vilka omraden
som det krévs mera kunskaper om samt vilka undersokningar som kan anses [ampliga for att
tafram dem.

Metod och uppléaggning

Tillstandshilden/kunskapsoversikten baseras pa En historisk genomgang av skolskjutsverk-
samheten s3 som den beskrivs i centrala och Gvriga publicerade dokument. (Bilaga) En
litteraturgenomgang av nuvarande skolskjutsverksamhet samt barns forutsdttningar och
formaga och de risker barn utsatts for i trafiken. Texterna om barns forutséttningar och
formaga att hantera olika trafiksituationer m.m. har i huvudsak hamtats fran Bjorklid (1997),
Barnen och trafikmiljon - en forskningsoversikt. Forslag till undersdkningar av omraden dar
kunskaper ar otillrackliga samt metoder for att tafram dessa redovisas.
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Mal och 6vriga styrande dokument

Transportpolitik for en hdllbar utveckling

Végverkets sektorsansvar handlar om att tillsammans med ett stort antal akttrer arbeta for
samhdllets utveckling mot de transportpolitiska malen, dvs. ett i alla avseenden langsiktigt
hallbart transportsystem.

Det dvergripande malet for transportpolitiken &r att astadkomma ett transportsystem som &r
miljomassigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart och som péa sikt uppfyller alla delmal
om tillganglighet, transportkvalitet, sdkerhet, god milj6, positiv regional utveckling samt ett
jamstéllt transportsystem.

Enligt prop.1997/98:56 Transportpolitik for en halbar utveckling utgor barnens behov
utgangspunkterna for beslut om transportsystemet. Sverige har ratificerat FN:s konvention om
barns réttigheter. Enligt konventionen ska alla dtgarder, som ror barn sitta barnets basta i
framsta rummet. Detta innebér att barnens behov av tillganglighet, sdker trafik, miljo,
transportkvalitet, positiv regional utveckling och jamstaldhet bor vara vagledande for
transportsystemets utformning och funktion.

Barnkonventionen

Enligt barnkonventionen & barn en utsatt grupp. Barnens rétt i samhallet bor tillampas enligt
fyra huvudprinciper:

Barnetsrétt till lika villkor.

Barns basta ska beaktas vid alla bedlut.

Barn har rétt till liv och utveckling.

Barn har rétt att sdga sin mening och fa den respekterad.

Enligt prop. 1997/98:182 Strategi for att forverkliga barnkonventionen i Sverige, ska barnets
réttigheter som samhéallsmedborgare stérkas. Propositionen framhaller att barnets basta ska
beaktas inom samhélls- och trafikplaneringen aven dér bedutsfattandet inte handlar om
enskilda @renden. Barns och ungdomars inflytande i samhdlls- och trafikplaneringen ska
utvecklas.

Vagverkets styrande dokument

Nollvisionen
Varje ar dodas fler an 500 personer i trafiken och omkring 60 000 skadas, varav ca 4 000 far
alvarligamen. (Kdla VITS, Vagverkets Informationssystem for TrafikSékerhet)
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Den av regeringen antagna Nollvisionen® innebér att man i ala sammanhang och vid varje
enskild transport ska gora sitt yttersta for att minimera risken att ndgon skadas eller dédas.
Det innebér att ansvaret inte enbart 18ggs pa den enskilde trafikanten, utan det krévs insatser
paalla omraden.

Hela systemet och hela trafikmiljon ska vara utformad pa ett sddant st att trafikanters
misstag inte leder till att ndgon dodas eller skadas svart.

Vagverkets policy och inriktningsdokumentet Barn

Enligt Vagverkets policy- och inriktningsdokumentet Barn, ska barnen utifran sina behov och
forutsattningar tillforsdkras basta mojliga villkor nér det géller att forflytta sig och att resa
sakert inom hela vagtransport- och kollektivtrafiksystemet. Vagverket ska arbeta utifran ett
hela resan- perspektiv for att gora skolvagar och skolskjutsar sékra for barn. Skolskjutsfragan
innefattar tillganglighet, hog transportkvalitet, séker trafik och en god miljo.

Trafikutskottets betankande 2000/01TU 13

Trafikutskottet anser det  angeldget att sakerheten vid skolskjutsning &gnas Okad
uppmarksamhet.

Skolskjutsverksamhet maste vara saker for skolbarnen. Skolskjutsforarens ansvar for barnens
sakerhet under barnens resa, liksom vid pa - och avstigning, behtver klargoras. Ett system dér
det stélls krav pa genomford specialutbildning for att fa tillstand att kora skolskjuts bor
overvagas liksom fragan om behovet av en regel som forbjuder omkdrning av stillastaende
skolskjutsar. Aven fragor om bilbaten i alla skolskjutsfordon, liksom obligatoriskt krav pa
akolas kan bidra till 6kad sikerhet. Dessutom maste tillbuds- och olycksrapportering vid
skolskjuts forbattras.?

Helhetssyn pa bebyggelse- och trafikplanering

Av Plan- och bygglagen (PBL) framgar att en samordnad bebyggelse- och transportplan &r
avgorande for majligheterna att skapa en langsiktig hallbar utveckling. Planering av gang-
och cykelvagar maste ses som en del i bebyggel sestrukturen.

Atgérder som forbéttrar barnens mojligheter att p& egen hand ta sig till skolan forbéttrar dven
barnens majligheter att nd vissa andra malpunkter for barn. N& man endast undersoker och
forbéttrar barns skolvagar utan att géra en dversyn med helhetsperspektiv finns det risk att
andra mer effektiva losningar inte synliggors. Det kan vara sa att en forandring av lokalisering
av barnens mal punkter &r en effektivare 16sning.

! Riksdagen beslutade i oktober 1997 (prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11) att nollvisionen
ska utgora det |8ngsiktiga mélet for trafiksakerheten inom végtransportsystemet.
% Trafikutskottets betdnkande 2000/01:TU13
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Barns delaktighet i samhdlls- och trafikplanering ska utvecklas

FN:s konvention om barnets réttigheter understryker i en rad artiklar barns och ungdomars
rétt att vara delaktiga inom omraden som berér dem. Enligt Reg. prop. 1997/98:182 Strategi
for att forverkliga FN:s konvention om barnets réttigheter i Sverige ska arbetet med att
forbattra barns majlighet att sjdva kunna forflytta sig i samhéllet innehdla moment dar barn
och unga ges mgjlighet till inflytande och delaktighet. Barns och ungdomars inflytande och
delaktighet i samhalls- och trafikplanering ska utvecklas.

Lagar som ger barn mojligheter till okat inflytande

Kommunerna har under de senaste decennierna fatt okade befogenheter inom bebyggelse- och
trafikplanering genom nya lagar som Plan- och bygglagen, Kommunallagen, Vé&glagen etc.
Manga av de regler som tidigare faststdllts pa central niva bestams nu regionalt eller lokalt.
Nya lagar har ocksa tillkommit som ger medborgarna ett storre inflytande. De framsta
motiven har varit énskemal om O6kad anpassning till lokala behov och forutsittningar. Syftet
& att manniskorna, brukarna ska vara med om att paverka och forma sin miljo. Det géller
bade barn och vuxna.

Under senare & har kraven pa en sker, trygg och stimulerande miljo for barn blivit alt
tydligare. Ett stod for detta ger FN:s barnkonvention, transportpolitiska mal, skolans mal, m.
fl. vilka ocksa understryker att barnen ska harétt att paverka sin miljo. Panationell nivafinns
aven ett flertal lagar, stadgar och regler for att tatillvara barnens réttigheter.

Plan och bygglagen (1987:10)

Plan och bygglagen syftar till att med beaktande av den enskilda méanniskans frihet framja en
samhdlsutveckling med jamlika och goda socida levnadsférhallanden och en god och
langsiktigt hallbar livsmiljo for méanniskorna i dagens samhalle och fér kommande
generationer.

| 4 § anges att inom omraden med sammanhallen bebyggelse ska den utformas med hansyn
till trafikfoérsorjning och god trafikmiljo.

Samradsforfarandet & reglerat i lagen "enskilda i Gvrigt som har ett vasentligt intresse av
fordaget skall beredas tillfadle till samréd”. Syftet ar att forbattra besutsunderlaget och ge
mojlighet till insyn och paverkansmajligheter.

Resultatet av samrédet och forslag med anledning av de synpunkter som har framforts skall
redovisasi en samradsredogorel se. Lag (1995:1197).

Av sérskilt intresse nér det géller barns och ungdomarsinflytande i
samhaéllsplaneringen & naturligtvis den beslutsprocess som leder fram till en
detaljplan. Det &r i forstahand i narmiljon som barn och ungdomar har majlighet
att skaffa sig sadana kunskaper och referenser som behdvs for att kunna utéva ett
verkligt inflytande.®

% Unga & ocks& medborgare, Boverket, 2000
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Véaglagen (1971:948)

| 4 § framhdlls att man vid vaghallning ska ta hansyn till enskilda intressen och till allmanna
intressen, sasom trafiksakerhet, miljoskydd, naturvard m.m. Transportsystemet ska anpassas
till ménniskans fysiska, psykiska och sociala forutséttningar.

Vid utformningen av ett vagfordag ska samrad ske med dem som kan ha ett vasentligt
intresse i saken. Barn och unga har som brukare av végtransportsystemet rétt till och ska ges
mojlighet att uttrycka sina asikter i fragor som ror dem, t.ex. i plandrenden, utformningen av
den yttre miljon, trafikmiljoatgarder, lokalisering av verksamheter.

Till vég hor véagbana och 6vriga vaganordningar, enligt 2 8. Anordning, som stadigvarande
behovs for végens bestand, drift eller brukande och som kommit till stand genom
vaghallarens forsorg eller dvertagits av denne, & vaganordning.

V&g ska hdllas i ett for samfardseln tillfredsstallande skick genom underhdll, reparation och
andra atgarder, enligt 26 8. Genom renhalning ska vagomradet hallas i ett sddant skick att
olagenheter for manniskors hélsa forebyggs eller avhjalps och sa att skaliga trevnadshansyn
blir tillgodosedda.

Socialtjanstlagen (1980:620)

Socialtjanstlagen anger att samhallets socialtjanst ska pa demokratins och solidaritetens grund
framja manniskornas ekonomiska och sociala trygghet, jamlikhet i levnadsvillkor och aktiva
deltagande i samhdlldlivet.

Atgérder som ror barn ska sérskilt beaktas med hansyn till vad barnets bésta kraver.
Kommunen har det yttersta ansvaret for att de som vistas i kommunen far det stod och den
hjélp som de behdver.

Till socialnamndens uppgifter hor att gora sig val fortrogen med levnadsforhallandena i
kommunen, medverka i samhdllsplaneringen och i samarbete med andra samhéllsorgan,
organisationer, féreningar och enskilda framja goda miljéer i kommunen.

Socianamndens medverkan i samhallsplaneringen ska bygga pa& ndmndens sociaa
erfarenheter och séarskilt syftatill att paverka utformningen av nya och aldre bostadsomraden i
kommunen. Namnden ska ocksd verka for att offentliga lokaler och almanna
kommunikationer utformas sa att de blir |t tillgangligafor ala.

Socialnamnden ska &ven i 6vrigt tainitiativ till och bevaka att dtgarder vidtas for att skapa en
god samhallsmiljo och goda forhdlanden for barn och ungdom, dldre och andra grupper som
har behov av samhdllets séarskilda stéd

Arbetsmiljolagen (1977:1160)
1 8§ Lagens andamad &r att forebygga ohdlsa och olycksfall i arbetet samt att &ven i Gvrigt
uppna en god arbetsmiljo.

Fran och med 1991 omfattas alla elever av arbetsmiljolagen. Den som genomgar utbildning
likstdlls med arbetstagare nér lagens bestdmmelser om arbetsmilj6, farligt arbete av
minderarig, tillsyn, sanktionssystem och fullfoljd talan skatillampas.
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Eleverna har rétt att genom elevskyddsombud fran érskurs 7 medverka i skolans
skyddsverksamhet. For att fa igang ett aktivt skyddsarbete kan ombuden i samarbete med
rektor lagga upp en plan for de omraden som ala elever bor fa kunskap om. Hit hor
skolmiljon, sakerheten kring skolan, personlig skyddsutrustning (t.ex. under fard fran och till
skolan), forsta hjapen samt elevernas inflytande 6ver skolarbetet och arbetsmiljon.

Arbetsmiljon ska vara tillfredsstdllande med hénsyn till arbetets natur och den sociala och
tekniska utvecklingen i samhallet. Arbetsforhdlandena ska anpassas till manniskors olika
forutsattningar i fysiskt och psykiskt avseende. Arbetstagaren ska ges mdjlighet att medverka
I utformningen av sin egen arbetssituation samt i forandrings- och utvecklingsarbete som ror
hans eget arbete.

Regeringen avser att tainitiativ till en dversyn av arbetsmiljolagen ur ett elevperspektiv i syfte
at fortydliga elevernas inflytande over sin arbetsmiljo 1 skolan. Samtidigt bor berdrda
myndigheters tillsyn i fragor som ror elevers miljo och hdlsa ses 6ver bl.a. i syfte att
&stadkomma en 6kad samsyn och samordning.*

Lagar och andra forfattningar for skolskjutsverksamheten

Statsbidraget och dess bestammel ser

Som ett led i att paskynda moderniseringen av skolan infordes ar 1926 statsbidrag fill
skolskjutsning. Samtidigt formulerade staten foreskrifter for bidragsgivningen. Statsbidraget
for skolskjutsning okade starkt fran ar till &. Mera skolskjutsning gav upphov till allt fler
foreskrifter och lagar. Skolskjutsverksamheten har under érens lopp fatt ett omfattande
regelsystem. Statshidraget som ett riktat bidrag upphorde 1966 och kom da att ingd i det
almanna statsbidraget till skolan. De regler som hérde ihop med det sarskilda
skolskjutshidraget upphdrde men en del av foreskrifterna kom att leva kvar som riktmérken
for kommunens planering. Detta géller sérskilt regler for fardvagens langd mellan hem och
skola. Avstandet ar fortfarande den framsta bedomningsgrunden nér det géller om ett barn ar
skolskjutsheréttigad eller g.

Skollagen (1985:1100)

Enligt 4 kap. 6 8§ i skollagen & varje kommun skyldig att vid utformningen av sin grund-
skoleverksamhet beakta vad som for eleverna & andamalsenligt ur kommunikationssynpunkt.
Hemkommunen &r skyldig att sorja for att det for elevernai grundskolan anordnas kostnadsfri
skolskjuts, om sadan behovs med hansyn till fardvagens langd, trafikférhallandena,
funktionshinder hos elev eller ndgon annan sarskild omstandighet. (4 kap. 7 8§)Enligt 6 kap. 6
§ i skollagen & varje kommun som anordnar sarskola skyldig att sa langt
det & majligt organisera sarskolan sa att ingen elev blir tvungen att bo utanfor det egna
hemmet pad grund av skolgdngen. Aven i Ovrigt skall vid utformningen av sarskole-
verksamheten beaktas vad som ur kommunikationssynpunkt & andamdlsenligt for eleverna.

Vid fordelningen av elever pa olika skolor med sarskoleutbildning ska kommunen beakta
vardnadshavares onskemd om att deras barn ska tas emot vid en viss skola sa langt det ar
mojligt utan att andra elevers beréttigade krav pa en sa kort skolvag som mojligt asidosétts
eller att betydande organisatoriska eller ekonomiska svarigheter uppstar for kommunen.

* Proposition 2001/02:14, Hélsa, |arande och trygghet
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Varje kommun &r skyldig att for eleverna i sin sarskola anordna kostnadsfri skolskjuts, om
sadan behovs med hansyn till fardvagens langd, trafikforhallandena, elevens funktionshinder
eller ndgon annan sérskild omstandighet. Kommunens skyldighet omfattar dock inte sadana
elever som véjer att ga i en annan sarskola d@n den som kommunen annars skulle ha placerat
eleven i om nagot dnskemd om en viss skolainte framstallts.

Lag (1991:1110) om kommuner nas skyldighet att svara for vissa elevr esor

Enligt 1 § ska kommunerna svara for kostnaderna for elevresor enligt vad som framgar av
dennalag. 2 § anger att for en elev som har rétt till studiehjélp enligt studiestddslagen ska den
kommun som enligt & elevens hemkommun, ansvara for elevens kostnader for dagliga resor
mellan bostaden och skolan. Ansvaret gdller for sddana resor dér fardvagen & minst sex
kilometer.

Trafikforordningen (1998:1276)
| 4 kap 10 § anges nér bilbalte respektive sirskild skyddsanordning ska anvéndas.

Vid fard pavag skall den som fardasi en personbil, en lastbil, en tre- eller
fyrhjulig motorcykel med karosseri eller en tre- eller fyrhjulig moped med
karosseri sitta pa en sittplats som ar utrustad med bilbate om en sadan plats ar
tillganglig och skall anvanda béltet. Den som fardas i en buss pa en sadan sittplats
som & utrustad med bilbdte skall anvanda béltet.

Barn skall till och med det &r de fyller sex & anvanda bilbarnstol, balteskudde
eller annan sérskild skyddsanordning for barn i stéllet for eller tillsammans med
bilbatet. Om ett barn fardas tillfalligt i ett fordon som saknar sarskild
skyddsanordning, skall barnet i stéllet anvanda bilbaltet nar det & magjligt.

Foraren skall setill att passagerare som & under femton ar anvander bilbalte eller
annan sarskild skyddsanordning i enlighet med bestammelsernai férsta och andra
styckena.

Forordningen (1970:340) om skolskjuts
| férordningen definieras vad som avses med skol skjutsning och vilket ansvar kommunen har
for anordnandet av skolskjutsar s att kraven patrafiksakerhet tillgodoses.

1 8 Med skolskjutsning avses i denna forordning sddan befordran av elev i
forskola, grundskola, gymnasieskola eller motsvarande skola till eller fran skolan
som ordnas av det allménna sarskilt for andamalet och g & av tillfalig natur.
Med icke yrkesmassig skolskjutsning avses befordran som g & yrkesmassig
trafik. Férordning (1975:880).

| 2 § foreskrivs att skolskjutsningen ska med avseende pa tidsplaner och
fardvagar ordnas s att kraven patrafiksakerhet tillgodoses.

I varje kommun ska styrelsen for skolvasendet verka for att sérskilt anordnade
hallplatser for skolskjutsning utformas sa att olyckor i mdjligaste man undviks.
Styrelsen bestammer efter samrad med den kommunala namnd som ansvarar for
trafikfragor, polismyndigheten och vaghdllaren for varje skolskjuts fardvag och de
platser dér pa- eller avstigning bor ske.
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5 § anger att ett fordon som anvands for skolskjutsning ska ha en skylt eller
liknande som visar fordonets anvandning. Vid skolskjutsning ska dorrar pa
vanster sida av fordonet inte kunna 6ppnas av passagerare.

| 6 8§ anges kraven vad géller anvandande av bilbdte. "Den som féardas i en
personbil eller 1&tt lastbil som anvands vid skolskjutsning ska anvanda bilbéalte.
Den som fardas i en buss som anvéands vid skolskjutsning och sitter pa en sadan
sittplats som &r utrustad med bilbalte skall anvanda béltet.”

Trafiksaker hetsverkets foreskrifter (1988:17) om skolskjutsning

Foreskrifterna anger vad som ska beaktas vid tidsplanering, fardvagar, hallplatsers utformning
och lokalisering. Foreskrifterna behandlar samradsforfarande, ansvar for ordningen vid av -
och pastigning, bilbaltesanvandning etc. De delar av foreskrifterna som kan anses som sarskilt
aktuella for skolskjutsningen aterges har. Storre andelen av punkterna i foreskriften &r
almannarad varfor det inte finns ndgot absolut krav att raden ska foljas.

1. Tidsplaner och fardvéagar
1.1 | tidsplaner bor anges tidigaste avgang fran vissa hallplatser. Kortiden skall
beraknas sa att foraren kan folja de bestammelser som galler for trafiken och vidta
behovliga sakerhetsdtgarder. Vidare skall beaktas de éndringar i siktforhallanden
och vaglag som kan uppkomma.

1.2 Fardvag for skolskjuts bor inte 1aggas dver skolgard. Om fardvagen laggs 6ver
en skolgard bor den avskiljas fran de omréden dar eleverna uppehdller sig.
Backning pa skolgard och omradei direkt anslutning till skolan bor forbjudas.

2. Hallplatser
2.1 Vid skola bor hallplats for skolskjuts léggasi direkt anslutning till
skolomrédet. Kan hallplatsinte forlaggasi direkt anslutning till skolomradet och
maste eleverna darfor korsavag med livlig fordonstrafik, bor det efterstravas att
gangtunnel, gangbro €eller signalreglerat 6vergangsstalle anl&ggs.

2.2 Om pa- eller avstigning skall ske vid livligt trafikerad vag bor sarskilt
anordnad hallplats anvandas eller sarskild hallplats for skolskjutsning anordnas.

3. Samréd
Samréd enligt 2 § 2 st forordningen (1970:340) om skol skjutsning bor skei god
tid fore varje 1asars borjan. Skolstyrelsen bor ocksa samrada med dem som
kommer att svara for skolskjutsningen, foréldraf éreningar, trafiksékerhetsnamnd
eller motsvarande och representanter for skolskjutsforarna. Berdr skol skjuts mer
an en kommun bor samrad ske mellan skolstyrelsernai berérda kommuner.

4. Undervisning, ordning
4.1 Vid | asdrets borjan bor hdllas sarskild genomgang med de elever som fardas
till och frén skolan med skolskjuts. Genomgangen bor omfatta trafiksakerhets-
och ordningsregler vid hdllplats, vid pa - och avstigning, under farden samt vid
forflyttning till och fran fordonet. Vidare bor |amnas rad och anvisningar om
atgarder och upptradande i samband med en eventuell olycka.
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4.2 Larare, skolvéard eller vaktmastare bor svara for ordningen vid pa - och
avstigning vid skolan.

5. Utmérkning av skolskjuts
5.1 Om sérskild utmérkning av fordon som anvands for skol skjutsning finns
bestammelser i foreskrifterna (TSVFS 1985:43) om anordningar fér utmérkning
av skolskjuts.

8. Bilbédlte och sarskild skyddsanordning
8.2 Ett barn skall till och med det ar varunder barnet fyller fem ar istéllet for eller
tillsammans med bilbéltet anvanda sdrskild skyddsanordning.

Ovriga foreskrifter av betydelse

Végverket har beslutat om foreskrifter om anvandande av bilbdte och sarskild
skyddsanordning (VVFS 1993:5) samt om hur skolskjutsskylten ska se ut (punkt 7.101 VVFS
1994:5).

L aglighetspr dvning enligt kommunallagen

Varje medlem av en kommun eller ett landsting har rétt att fa lagligheten av kommunens eller
landstingets beslut prévad genom att Overklaga dem till lansrétt. | sadana ma om
laglighetsprovning enligt kommunallagen provar lansrétten inte beslutets lamplighet eller
skalighet, utan endast dess laglighet. Hansyn kan bara tas till felaktigheter som klaganden
papekar. For att |ansratten ska kunna upphéva beslutet kravs att det &r olagligt enligt ndgon av
de sk. prévningsgrunder som anges i lagen, t.ex. att beslutet hanfor sig till nagot som inte &ar
en angel agenhet for kommunen eller landstinget.

Overklagande

Om man & missndjd med lansréttens dom kan den Overklagas skriftligen till kammarrétt. |
lansréttens dom anges inom vilken tid och till vilken kammarrétt man ska klaga
Overklagandet ges alltid in till den lansrétt som meddelat domen for att lansratten ska kunna
prova om overklagandet kommit ini rétt tid.

Av Overklagandet ska framga vad man & missntjd med i lansréttens dom och pa vilket satt
man vill att den ska dndras. Om lansréttens dom inte Overklagas vinner den laga kraft, dvs.
den stér fast. | manga fal provar kammarratten Gverklagandet endast om kammarratten
meddelar s.k. provningstillstand. Meddelas inget sadant tillstand kommer |ansrattens dom att
stafast.
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Barns forutséttningar | trafiken

Barns utemiljo en utvecklingsmiljo

Enligt Bjorklid, (1997) utvecklas barn genom att fa kunskap. Det far de bl.a. genom att pa
egen hand utforska nérmiljon — sitt eget grannskap. Barn utvecklas genom lek vad géller savél
sensoriska, motoriska, emotionella, sociala som kognitiva fardigheter.”

Barns rorel sefrihet har minskat

Forskning visar att barns rorelsefrihet i néarmiljon har minskat pa grund av trafiken. Flera
forskare har pdpekat att skaet till nedgangen i barntrafikolyckor & att barnens rorelsefrihet
har minskat®. Barnens rorelsefrihet beror i sin tur pa féraldrars uppfattning om den fara deras
barn utsétts for i trafikmiljon. Detta & relaterat till begreppet ”riskkompensation” (Adams,
1993; Hillman, 1990), vilket innebdr att individer anpassar sitt beteende till den upplevda
risknivan som deras aktiviteter innebér. | trafikerade omraden foredrar saledes foraldrarna att
begransa barnens rorel sefrihet for att skydda dem mot risken att bli skadade i en trafikolycka.
Det kan innebéra att barnen maste bli ddre innan de sjdva kan réra sig i narmiljon pa egen
hand. Aven vuxna anpassar sitt beteende for att undvika dessa faror. Istélet for att ga eller
cyklaanvander de bilen. Darmed Okar risken fér oskyddade trafikanter.

Den okande bilismen har begrénsat barns rorelsefrihet, framfér allt ndr det géler deras
lekomréden, skolvagar och fritidsvagar. Enligt Bjorklid (1997), har i flera internationella
studier pavisats att barn idag har mycket mindre frihet att utforska sitt narsamhélle an for
nagra generationer sedan. Barn forr i tiden kunde leka runt husen utan tillsyn av vuxna. De
lekte ofta pa gator och vagar. Idag 6vervakar foraldrar sina barn mer och hogre upp i ddrarna.

Enligt en brittisk studie (Hillman, 1971) fick 80 procent av sju- till niodriga barn gatill skolan
utan vuxens sallskap. Ar 1990 fick endast 15 procent av barnen i samma & dersgrupp ta sig till
skolan utan sdllskap av ndgon vuxen.

| en enkétstudie till fordldrar (Bjorklid 1996) framkom inte samma drastiska forandring som i
den brittiska. | tva rikstackande undersokningar 1981 och 1983 gick 94 procent av barnen i
aldern 7-9 & utan vuxens sallskap till skolan (Spolander, 1985). | en icke rikstackande studie,
som genomfoérdesi 15 olika skolor i Stockholms stad och Huddinge kommun kan man skénja
en nedgang i barnens rorelsefrihet (Bjorklid 1996). Detta beror givetvis pa hur trafikmiljon pa
skolvégen ser ut. | ett trafikseparerat radhusomradet var det 95 procent av barnen som enligt
forddrarna fick sjava ga till skolan medan cirka 80 procent gjorde det i ett villaomrade.
Barnen som bodde i ett innerstadsomrade maste korsa mycket trafikerade gator for att komma
till sina skolor. Endast halften av dessa barn fick ga till skolan utan ndgon vuxens séllskap
(Bjorklid, 1996). Heurlin-Norinder (1997) gjorde en enkétstudie dar barnen fick besvara hur
de kom till skolan den aktuella dagen. Atskilliga barn skjutsades till skolan framfor allt i
villaomraden, déar mer an héften av barnen i arskurs 2 och nastan en tredjedel i arskurs 5
skjutsades.

> Bjorklid, P. Barnen och trafikmiljon - en forskningsdversikt. Hogskolan for lararutbildning i Stockholm, 1997
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Att barn inte pa egen hand kan tasig till far foljande konsekvenser:

- Hoga kostnader.

- Vuxnas tid och resurser tasi ansprak.

- Det bidrar till trafikstockning.

- Det minskar barnens mdojligheter att behdlla sin fysiska kondition
- Det begransar barns mojligheter att utveckla ett oberoende.

Trafikerade narmiljoer innebar att foraldrar maste begransa barnens frihet, dvervaka dem och
folja med dem till olika verksamheter. Forddrarna slits mellan att skydda sina barn for
biltrafik och ge dem den frihet att pa egen hand utforska sin narmilj6, och gora stimulerande
miljGerfarenheter och darmed utvecklas.

Barn med funktionshinder

Utvardering av transportsituationen for barn med autismspektrumstorning

Fakmer m.fl. (2001) redovisar en enkdtundersokning med syfte att kartlagga
transportsituationen for barn med autismspektrumstorning. Undersokningen var en
totalundersokning baserad pa Riksféreningen Autisms (RFA) medlemsregister. Ma gruppen
for studien var foraldrar till barn med autismspektrumstorning i ddrarna 2-16 ar. Resultaten
baseras pd 1 631 enkatsvar ifylldaav foradrarna’.

De flesta av barnen (63 procent) reste minst en gang per vecka med skol skjuts.
Déaremot var det mindre vanligt att barnen reste med férdtjénst, endast ett av fyra
barn nyttjade detta fardsatt. En orsak till att sa fa barn reste med fardtjanst kan
vara att det & svart for den enskilda handlaggaren att forsta den
mobilitetsbegransning som barn med autismspektrumstorningar faktiskt har.

Resorna med skolskjuts tog vanligtvis minst 10 minuter. Halften av allaresor tog
mer an 20 minuter. Under dessaresor & det gavklart att barnen ska skyddas
enligt de rekommendationer som finns. Det visade sig dock att sa var inte fallet.
Barn som &r 4 ar eller yngre rekommenderas att fardas bakétvanda. Endast 10
procent av fordldrarnatill barnen i adern 2—4 & uppgav att barnen fardades
bakatvanda.

Ett grundl&ggande krav kan tyckas vara att samtliga barn ska anvéanda
sakerhetsbélte. Det visade sig att vart sjunde barn som akte skolskjuts och vart
&ttonde barn som 8kte fardtjanst fardades helt utan bélte.®

Aven om bélte anvands kan det finnas faktorer som forsamrar sakerheten. Cirka
12 procent av barnen var endast fastspanda med hoftbalte eller med ett
trepunktsbélte dar diagonal delen placerats under armen, eller inte fastspanda alls.

Transporter av barn med autismspektrumstorningar sker saledes under reducerad
sakerhet i jdmforelse med vad som kunde varafallet. Bristernavar dock féarre nér
barnen fardadesi familjens fordon, vilket utgjorde majoriteten av resorna’.

" Falkmer, T. m.fl. Transportsituationen fér barn med autismspektrumstérning, VTI rapport 469, 2001
8 Av rapporten framgdr inte férdelningen mellan taxi och buss.
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Barn och ungdomar med funktionshinder och derasfamiljer.

En studie om livsvillkoren for familjer med barn med rérelsehinder (0-15 &) genomfordes av
Riksforbundet for rorelsehindrade barn och ungdomar (RBU). Studien visar att drygt 60
procent av familjerna anser att de har sémre resmgjligheter 8n andra barnfamiljer. Av de
familjer som har barn med svéra rorelsehinder anser trefjardededlar att de har samre
resemdjligheter &n andra barnfamiljer. Forutom barnets rorel sehinder ska de &ven transportera
skrymmande och tunga hjélpmedel som barnet &r i behov av.

Problem som namns i samband med resande, & langa restider med skolskjuts, svart att aka
kollektivt for barn med rullstol, svérigheter pa grund av beteendestorningar hos barnet samt
att foraldrarna inte har rad att kopa bil. Familjerna tar &ven upp att resekostnaderna ar extra
stora for familjer som inte kan 3ka kollektivt. Bilstod kan sokas av familjer med
rorelsehindrade barn och nio av tio familjer har fatt bilstod.

Barn med svérare funktionshinder har aven tillgang till fardtjanst, men alla familjer som sokt
har inte beviljats fardtjanst. Av dem som har férdtjanst & endast en fjérdedel helt ngjda och
en fjardedel & mer eller mindre kritiska. Det som tas upp om fardtjanst &r bristande sékerhet,
hoga kostnader och organisatoriska svarigheter samt den ibland bristande servicen och att
regel systemet gor det svart for familjer utan bil att 8kaivag pa gemensamma aktiviteter™.

Kartlaggning av transportsituationen for barn med svarar6relsehinder

V&g- och transportforskningsinstitutet (VTI) har i samarbete med RBU, Riksfoérbundet for
Rorelsehindrade Barn och genomfért en kartldggning av transportsituationen for barn med
svara rorelsehinder i ddern 0-17 &. Kartléggningen bygger pa en studie av 38 familjer med
svart rorelsehindrade. Resultaten visar att for gruppen svart rorelsehindrade barn sker en stor
del av barnens resor med familjens bil. Till skola och forskola reser en majoritet av barnen
med skolskjuts eller fardtjanst.

Manga av barnen har svart att sitta bra under resorna. De behdver extra stédanordningar och
béttre fastspanning bl.a. pa grund av bristande bastabilitet, huvudkontroll, spasticitet. |
resultaten framkommer vidare att barn med funktionshinder inte alltid kan anvénda eller
felanvander den skyddsutrustning som finns for transporter. Det konstateras vidare att det
foreligger ett sakerhetsproblem for denna grupp av barn som ocksa har en mycket 18g tolerans
for krockvald. Knappt en trediedel av familjernas fordon var anpassade till barnets
funktionshinder. Ungefar varannan fordder ansdg att de kunde vélja aternativa transport-
medel.

Forddrar var oroliga om det kom nya forare i skolskjuts eller fardtjanst som barnet inte
kande. De kande osdkerhet gdllande forarnas kompetens och noggrannhet vid fastspanning av
barnet och forankring av rullstol. Det framkom ocksa att foraldrarna ofta har de ryggproblem
vilket hanger samman med lyft och forflyttning av barnen och deras hjapmedel samt
sakerhetsrisker som kunde uppsta i samband med detta. Forddrarna uppgav att de saknade
och hade behov av ett stélle att vanda sig till for att fainformation om transporter, dér samlad
information och kompetens finns inom omradet. Det framkommer ocksa att manga foradrar
inte kande till de regelverk som géller for skolskjuts och fardtjanstresor.™*

° Falkmer, T. m.fl. Transportsituationen fér barn med autismspektrumstérning, VTI rapport 469, 2001
19 Ytvardering av handikappolitiken inom transportomradet, VVagverket, Publikation 2001:125
1 Falkmer, T. Barn med funktionshinder |6per storarisker i trafiken, VTI rapport 448, 1999
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Lag om barn och fardtjanst

Varje kommun & skyldig att tillse att fardtjanst och riksfardtjanst finns att tillgai kommunen
och den bestammer salv hur verksamheten ska organiseras. Kommunen far 6verlata ansvaret
for fardtjansten och riksfardtjansten till trafikhuvudmannen.*?

En utvardering av tillstandet och utvecklingen inom fardtjanst genomfordes & 2001 av
Végverket. Utvarderingen visar att barn med funktionshinder och barn till fordldrar med
funktionshinder har kommit sérskilt i klam da det framkommer att flera kommuner har olika
typer av inskrankningar i barns rétt till fardtjanst. De flesta av de kommuner som beviljar
fardtjanst till barn gor detta endast om sérskilda eller synnerliga skél foreligger, eller endast i
undantagsfall. Lagen om fardtjanst medger inte att hansyn tas till familjens totala situation,
sasom ekonomiska och personella madjligheter att klara sin transportsituation. Enligt
fardtjanstlagen &r det bara funktionshindret som beaktas. Som exempel anges att barn kan fa
avslag pa en ansdkan om fardtjanst enligt fardtjanstlagen med motivering att barnet kan aka
med allmanna kommunikationsmedel trots att sidana i vissa fall saknas. Detta resulterar i ett
formellt korrekt beslut da avsaknad av almanna kommunikationer inte beréttigar till
fardtjanst.

Lagen innehdller inga sérbestammelser om barns rétt till fardtjanst, inte heller ngon
Aldersbegransning. Det innebar att ansokningar om tillstand for fardtjanst for barn med
funktionshinder ska prévas pa samma sitt som 6vriga ansokningar, vilket i manga fall alltsa
inte gors. Aven i de fall barnet féar fardtjanst & kritiken hard frén de berérda p.g.a. att
familjens totala situation inte vags in i beddmningen av férdtjanst efter att den nya
lagstiftningen trétt i kraft. Av géllande taxor framkommer att for forddrar med flera barn,
varav ett funktionshindrat, kan det bli en mycket dyr resa genom att varje syskon far betala
ordinarie avgift som medresenéar.*®

Olycks- och hélsorisker i trafiken

Biltrafiken utgor en risk for barnensliv och hélsa
Barnen utsétts dagligen for stora olycks- och halsorisker i trafiken. De flesta barnolycksfallen
med dodlig utgang ar trafikolyckor.

Skadestatistik
Sarskilt barn och ungdom &r en utsatt grupp i trafiken. For barn och ungdomar
utgor trafikolyckor den storsta enskilda dédsorsaken bland alla olycksfall. Ca 60
procent av alabarn (upp till 15 &) som omkommer i olyckor gor det i trafiken.
Motsvarande andel i ddern 1519 &r & hela 80 procent. Métt i forlorade
levnadsdr eller & med nedsatt hélsa orsakar trafikskadorna langt véarre
konsekvenser @n ndgon av vara allvarligaste sukdomar. (SOU 1996:124)

Under 1995-01-01-1999-12-31 dtédades 23 barn i ddrarna 0-17 ar som cyklister i trafiken. 22
av 23 dog i kollision med motorfordon.

12| ag (1997:736) om fardtjanst
3 Utvérdering av ny lagstiftning for fardtjanst och riksfardtjanst, Vagverket, 2001:43
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Né&r det géler barn som fotgangare har uttag gjorts i VITS* 1994-2000 som visar att nastan

halften av dodsolyckorna for barn 0-17 ar sker nar de korsar véag.

Tabell 1. Dédade barn i aldern 0-17 ar fordelade efter trafikantkategori i polisrapporterade trafikolyckor 1990-

2000.%

Géende Cyklist M opedist Motorcyklist || 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. Dédade och skadade barn i buss och av buss 1996-2000, (Lekander, T. Vagverket, 2002)

| buss Av buss

Dodade | Svart Lindr. Totalt Dodade | Svart Lindr. Totalt

skadade | skadade skadade | skadade

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

Végverket 2003

Som framgar av ovanstdende tabell har farre barn dodats eller skadats svart i buss an antalet
barn som dodats eller skadats svart da de befunnit sig utanfor bussen. | den befintliga
statistiken &r det emellertid inte mgjligt att urskilja skolskjutsar.

Med VITS, Vagverkets Informationssystem for trafiksakerhet har sokning genomforts pa
svart skadade barn i ddrarna 7-14 ar och buss. Det innebér att bussen maste finnas med vid
olyckstillfalet. De barn som skadas pa vég till bussen innan bussen anlant finns darfor inte
med i denna undersokning. Samtliga olycksrapporter for svart skadade barn som fotgéngare
och cyklister har begarts in fran Vagverkets regioner for analys aren 1997-2000.
Understkningen omfattar totalt 48 barn som gaende och cyklister

1 skadad pa vag till bussen

23 skadade pa vag fran bussen

30 barni néarheten av busshallplatsen

34 utrusningsolyckor (barnen springer ut)

10 cykelolyckor

24 pakorda av buss och 24 pakorda av andra fordon;
33itatort och 151 glesbygd

14\ sgverkets | nformationssystem for trafiksakerhet
1 http://www.vv.se/barn/Forsk/skade/polis2000.htm
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Hastighet 50-90 km/h med ett undantag 30 km/h dér foraren uppgav att han kérde for fort.
Under tiden 07.00-09.00 och 13.00-16.00 intréffade 28 olyckor.

Undersokningen visar att avstigningen & ett stort problem. Det totala antalet svart skadade
fotgangare under aren 1997-2000 i dldersgruppen 7-14 ar & 212. Det innebér att 18 procent
av de fotgangare som skadas i den adersgruppen gor det i samband med bussfard eller av
bussen.

Taxistatistik

En del taxibilar ingdr i skolskjutsverksamheten. Hur manga barn som har skolskjutsi form av
taxi &r inte kant. Under aren 1990-1996 dodades 15 personer i taxibil. For att se hur manga av
dessa som var barn i dldrarna 0-17 &r behover ytterligare undersokningar goras.

Tabell 3. Dodade och skadade i alla aldrar
Vagverket, 2002)

i samband med taxi under aren 1990-1996. (Lekander, T.

| taxibil Ej i taxibil
Dodade  |Svart Lindrigt Dodade  |Svéart Lindrigt
Ar 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 aka med kollektivtrafik &r ett sikert sétt att fardas. | hela reskedjan finns dock flera
riskmoment - pavég till och fran hallplats, pa hdllplats och vid av- och pastigning.

| busstrafik kan héftiga inbromsningar orsaka lindrigare skador medan bussens tyngd och
storlek ofta "skyddar” vid kollisioner. Bussens tyngd innebar samtidigt att risken for att
alvarligt skada 6vriga trafikanter okar.

Av arligen nastan 600 dodade i véagtrafiken har buss varit inblandad i 3-6 procent av
dodsfallen (16-35 doda) under aren 1996 till 2001. Buss har samtidigt sttt for 7 procent av
persontransportarbetet, och detta till stor del i en trafikmiljo dar manga oskyddade trafikanter
vistas. Ett fatal dodade (0-6) har befunnit sig i buss.™®

Luftfororeningar och buller ett alvarligt hd sohot

Luftféroreningar i vara tétorter har under mer an 20 &r altmer framstétt som ett allvarligt
hélsohot mot manniskor i alméanhet och barn i synnerhet. Numera star det klart att
trafikavgaser svarar for den helt dominerande andelen av de luftfGroreningar manniskor
ofrivilligt utsétts for vid utomhusvistel se.

16 Regeringsuppdrag — redovisning av kollektivtrafikutvecklingen, 1996-2001, V agverket
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Barn & genom att de vaxer sarskilt kandliga for avgaser och buller. Luftféroreningar fran
trafiken paverkar manniskors halsa framst genom att |uftvagarna drabbas. De flesta barn bor i
tétorter dar trafiken & den dominerande kallan till utslépp av hélsofarliga amnen. Utsldppen
fran trafiken innehd ler amnen som kan framkalla cancer, alergi, astma och annan ohdsa. Det
ar sarskilt angelaget att just barn som gang- och cykeltrafikanter inte att utsatts for hoga halter
eftersom de andas in extramycket [uft p.g.a. den fysiska aktiviteten. (SOU 1997:35)

Skolan och trafiken (1983) hanvisar till ndgra undersdkningar som visar att barnens reflexer
fordrojs nar bullret blir hogre. Andra fysiska foréndringar vid buller & att blodkéarlen drar
ihop sig, blodtrycket okar och matsmdtningen fordrojs. Raundalen (1980) visar att
trafikbullret skapar radsla hos barn. Ljud fran inbromsade bilar eller fran signalhorn kan
orsaka stress och 8ngest hos barnen och gér att de f&r svérare att uppfatta trafiksituationer.*’

Biltrafiken skapar radsla och stress

| en intervjustudie, (Bjorklid, 1992) av ett hundratal elever (arskurserna 2, 5 och 8) beréttade
drygt hélften av barnen att de ké&nde sig radda for bilarna eller trafiken. Det som skapade oro
och angslan var faktorer i miljon.

| resultatet av enkétstudier (Bjorklid, 1996) framkom att féréldrars oro géllde att barnen inte
var tillrackligt aktsamma i trafiken och att bilister inte visade tillracklig varsamhet.
Foraldrarna ansag att den basta utemiljon for barn var bilfria ytor. De var medvetna om
trafikfarliga stéllen och ville forandra miljon, men visste inte och hade inte erfarenhet av hur
detta skulle gatill.

Bjorklid (1992) behandlar trafikmiljostress som ett trafiksakerhetsproblem. Stress framkallas
av bristande anpassning mellan vad ménniskan behdver och formar och vad miljon erbjuder
och kraver. Trafikmiljostress orsakas av faktorer i trafikmiljon som hotar individens
vélbefinnande. Det kan vara stadsbuller, [uftfroreningar eller intensiv trafik i néarmiljon.

Sadant & oftast svart att gora nagonting at, &ven om man forsoker. Oftast vanjer man sig
hellre, trots att dessa stressorer fororsakar hasoproblem. Det kan till exempel vara léttare att
anpassa sig till det faktum att den vég barnen fardas patill skolan &r kraftigt trafikerad an att
flytta eller forsoka forandra trafiken. Trafik i barnens narmiljé medfér okalkylerade risker dar
barnen gélva saknar kontroll 6ver sin situation och miljo.

Tillganglighet, sakerhet och miljo

Utifran barnens perspektiv ar det svart att skiljatillganglighet, sakerhet och miljo &. De utgor
olika aspekter pa barnens majligheter att ta sig fram i samhéllet. | ett helhetsperspektiv maste
olika problem beaktas samtidigt: skade- och andra risker, halsorisker, barns utvecklings-
mojligheter, foraldrars och andra vardares omsorg osv. Barnen & de framsta brukarna av
narmiljon. Utemiljon & ocksa deras utvecklingsmiljo.

Transportsystemet kan enligt regeringen inte ensamt skapa tillganglighet till livets
viktiga funktioner. Hur bebyggelse och verksamheter utformas och lokaliseras ar
ocksd centralt for méjligheterna att skapa god tillganglighet.™®

17 Skolan och trafiken, Skoléverstyrelsen, 1983
18 Prop. 1997/98:56. Transportpolitik fér en héllbar utveckling
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Barns formaga att hantera olika situationer i trafiken

Barn upp till 12 ars dldern saknar forutsattningar for att vid alla tillfallen visa ett trafiksakert
beteende. Det har saval svenska som internationella studier visat. Barns formaga begransas av
saval syn- som horselutveckling. De kan inte sprida sin uppmarksamhet — de &gnar sig a en
sak i taget. Medan vuxna trafikanter kan vara sakligt instéllda, sa & det omajligt for barn
annat an tillfaligtvis att komma fran sin lekinstdllning. En av barnens storsta svarigheter i
trafiken ar att de ar fangnai ett galvcentrerat tankande De utgar fran sin egen uppfattning och
kan inte forsta att motparten kan ha en annan. De kan inte sétta sig in i bilistens ténkande och
tahansyn till det.

Olycksrisken ar stor for barn som korsar korbanan vid 6vergangsstdllen. Barns olyckor
tenderar att koncentreras runt speciella platser som korsningar, kring parkerade bilar och
backar. Barnen inser inte den fara som finns i sddana miljéer. Barn upp till nio ars lder
utsétts for risker eftersom de inte har formaga att bedéma om en plats som farlig eller g aven
om de kan de regler som gdller.

Barn & auktoritetsbundna till vuxna. Det innebér bland annat att de forvantar sig att vuxna
ska folja de regler som géller. Da barn forstétt och lart sig foljaregler uppfattas de som heliga
och orubbliga. Det kan fa 6desdigra foljder med tanke pa att regler i trafiken oftast &r relativa
och att regelbrott & mycket vanligt.

Forst da barnen blir dldre utvecklar de en forstaelse for reglernas syften och kan darmed
tillampa dem forstandigt. Studier har visat att yngre skolbarn ofta forlitar sig patrafiksignaler
medan &ldre skolbarn gér bedomningar utifrén den totala trafiksituationen. Aven om &ldre
skolbarn kan trafikregler sa vet de ocksa att de kan bryta mot dem da de inte & funktionella
fOr deras sakerhet.

Barn tar pa sig skuld, ndgot som hanger ihop med barns naturliga auktoritetsinstallning. D&
barnen berdttade om olyckor eller olyckstillbud som hade hént dem gédva eler andra,
aterkom de gang pa gang till att det var deras eget fel och "att man far skylla sig galv".
Foljaktligen ville barnen inte heller berétta om dessa incidenter for féréldrarnaoch dei sin tur
forblev okunniga om vissadoldatrafikfaror. (Kalla: Bjoérklid, 1997)

Skolbarns inflytande och delaktighet i skolskjutsverksamheten

| en demokrati har alla medborgare rétt att deltai utformningen av samhdlet. Att
oka och stérka barns och ungas inflytande & darfor en kérnfraga for ala
politikomraden, men i synnerhet for barn-, ungdoms- och demokratipolitiken. |
dag & ocksa medvetenheten stor om behovet av insatser for den demokratiska
dtervaxten.'

Regeringen har bl.a. i den nyligen lagda demokratipropositionen (prop. 2001/02:80) fort fram
detta. En viktig forutsattning for att demokratin ska vara hallbar & att den forankras bland
barn och ungdomar samt att deras deltagande i samhdllet utvecklas och uppmuntras. En
prioriterad fraga framdver & sdledes att utveckla metoder for att ta till vara och uppmuntra

19 prop. 2001/02:80
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barns och ungas engagemang. Sarskild tyngd bor ocksa laggas vid att utveckla metoder for att
forankra ett demokratiskt medvetande bland barn och unga.®

Inom hela samhdllet pagar arbete for att fordjupa demokratin. Grundtanken &r att
manniskorna i narsamhéllet ska ha medbestdmmande och ansvar. Besluten bor darfor ligga sa
ndra manniskorna som mojligt. Brukarinflytande kan innebédra att elever och foréldrar
utforskar och forandrar sin narmiljo. Ett av de viktiga omradena for brukarinflytande galler
samhdlsplaneringen i vid bemérkelse. Det kan gdla barnens trafikmiljé sdva som
bostadshusens |age och utformning.

Nar nya former for inflytande och delaktighet i ndrsamhallet utvecklas dkar ocksa behovet av
ny kompetens. De nya kompetensomradena kan gélla att lara sig att béttre forsta utredningar
som planerare och beslutsfattare arbetar fram. Det kan ocksa vara att |ara sig tolka och forsta
en karta over skolskjutsplaneringen som kommunerna skickat ut for fordldrar och barns
yttranden.

Fran resultaten i enkétstudier av Bjorklid, (1997) framgick att endast en liten andel av
foraldrarna hade kunskap om och erfarenhet av att paverka myndigheter till att forandra
barnens trafikmiljo. Likasa var det ytterst fa barn, som enligt fordldrarna, fatt lara sig hur detta
gar till genom skolans undervisning.

Barn och ungdomar maste bli mer delaktiga inom sava forskning som beslutsfattande
processer vad géller deras grannskap. Det & slutsatser som kommit fram i atskilliga studier
om planering av barns utemiljo (Bjorklid, 1982, Hart, 1987, Svensson, 1991). Ett forsta
viktigt steg till medinflytande vid férandring av den egnamiljon &r att besitta kunskap om det
man vill paverka

% Regeringens skrivelse, 2001/02:166, Barnpolitiken — arbetet med strategin for att forverkliga FN:s konvention
om barnets réttigheter
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Forskningsrapporter

Skolskjutsning i ett hela resan per spektiv

Tillstandsbeskrivningen behandlar i foljande avsnitt undersokningsresultat och andra hand-
lingar under fdljande rubriker:

1. Barnensrétt till skolskjuts?

2. Végen mellan hemmet och hdllplatsen.
3. Hallplatsen/Pa och avstigning.

4. Skolskjutsresan.

5. Skolskjutsverksamheten och skolan.

6. Upphandling, organisation och planering.
7. Trender och fragestallningar.

8. Fordag pa undersbkningsomraden.

Forskningsrapporternas innehall och bakgrund
Viktigakéllor har varit foljande rapporter:

Markor AB. Kartlaggning av barnstillgénglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000
Kartlaggningen av barns tillganglighet till skolan genomfordes av pa uppdrag av V agverket.
Undersokningen genomférdes med ett standardiserat frageformular kompletterat med ett antal
oppna fragor. Enkaten riktades till masman till de barn som ingick i undersokningen. Ett
urval om 2 800 barn fodda 1989-1993 drogs ur adressregistret SPAR. En del av fragorna i
formuldret behandlade skol skjutsresorna.

Thulin, H. Resor till skolan, KFB &V TI, 2000

Undersokningen om resor till skolan baseras pa resultat fran Véagverket och VTI:s
trafiksakerhetsunderstkning (TSU 92) & en enkéatbaserad undersokning med fokus pa gaende
och cyklister. Resultaten harrér i huvudsak fran aren 1992-1995. Slumpmassiga uttag i
landets befolkning upp till 85 ar gjordes. 25 enkéater skickades ut dagligen under tre &r. Nagot
mindre en halften av enkéterna besvarades.

Borjesson, M. Samplanering av skolskjutsoch ovrig trafik i projektet Glitter. KFB i
samar bete med Svenska Kommunforbundet, 2002

Syftet med projektet var att understka om trafiken pa landsbygden kan goras attraktivare och
effektivare genom samplanering av olika trafikformer. En skriftlig forfragan om
kommunernas arbete med skolskjuts tillstalldes samtliga 289 kommuner i Sverige. (210
kommuner svarade). Alla trafikhuvudmén intervjuades per telefon. Intervjuerna avsig
trafikhuvudmannens stod till kommunerna vid planering och upphandling skol skjuts.
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Sorensen G. m.fl. Trafiksékerhet vid skolskjutsning - Litteraturstudie och
faltobservationer. VTI-meddelande 885, Statens vag- och transportfor skningsinstitut.
Linkdping. 2000

Syftet med litteraturgenomgangen var att kartldgga den litteratur fran 1990-talet som
behandlar skolskjutsning och upphandling av skolskjuts. Tyngdpunkt lades pa de
trafiksdkerhetsaspekter som togs upp i litteraturen, dock med den avgransningen att rent
tekniska aspekter g beaktades.

Anund, A. m.fl. Trafiksaker het vid skolskjutsning. En enkét till férare. VTI-notat 74,
Statens vag- och transportfor skningsinstitut. Linkdping. 2001

Studien baseras pa en enkét riktad till forare verksamma inom upphandlad skolskjuts i
Sverige under hostterminen 2000. Ett frageformuldr skickades ut till ett urval av 424
skolskjutsforare. Svarsfrekvensen var 75 procent och resultaten baseras pa en anays av
sammanlagt 308 frageformuldr. Frégorna i enkderna har bl.a handlat om hur
skolskjutsningen fungerar, vad galler upplevd sakerhet, mgjlighet att paverka, rapportering av
olyckor/incidenter samt information och utbildning.

Anund, A. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Diskussion i fokusgrupper
VTI-meddelande 903, Statens vag- och transportfor skningsinstitut. Linkdping. 2000
Projektet syftade till att generera hypoteser om samhallsaktorers krav och forvantningar pa
trafiksdkerhet i samband med skolskjutsning. Arbetet i projektet baserades pa
gruppdiskussioner  kring trafiksdkerhet vid skolskjutsning. Grupperna bestod av
kommunrepresentanter, entreprendrer, forare, barn, fordldrar samt skolféretradare.

Wretling, P. m.fl. Trafiksdkerhet vid skolskjutsning. Enké&tunder sbkning till Sveriges
kommuner. VTI-notat 13-2001, Statens vag- och transportfor skningsinstitut. Linkping.
2001

Enkéten skickades ut till samtliga 289 kommuner (210 kommuner besvarade enkéten) for att
undersbka deras installning till kriterierna for ratt till skolskjuts, upphandlingskrav,
trafiksakerhetsansvar, rapportering av olyckor/incidenter samt information och utbildning.

Sorensen, G. m.fl. Enkat till ett urval av barn och féradrar. VTI-notat 14-2001 Statens
vag- och transportfor skningsinstitut. Linkdping. 2001

En enkét skickades ut till skolskjutsbarn och deras féradrar. Sammanlagt 128 klasser och
varav 102 besvarades (svarsfrekven 80 procent). | de 102 klasserna var det 430 elever som
hade skolskjuts. Fragornai enkéterna har bl.a. handlat om hur skolskjutsningen fungerar, vad
gdler upplevd sikerhet, mojlighet att paverka samt information och utbildning.

Sorensen, G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport VTI Rapport 480
Rapporten, & en kartldggning av den svenska skolskjutsverksamheten, med speciell
inriktning pa trafiksakerhet. | undersokningen riktades fragor till till forare, skolskjutsbarn
och deras fordldrar samt till skolskjutsansvarig i varje svensk kommun. Vidare har kritiska
moment identifierats och téankbara forslag till dtgarder lamnats.

Syftet med huvudprojektet Trafiksékerhet vid skolskjutsning &r att 6ka kunskapen om vilka
trafiksakerhetskrav som stélls vid upphandling av samhélsbetald skolskjuts. Malet &r att
vardera olika trafiksakerhetskrav sa att samhéllets totala kostnader for dessa resor pa sikt kan
minimeras.
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Ovrigadelprojekt syftar till att belysa de olika aktorernas syn pa trafiksakerheten genom
analys av saval gruppdiskussioner som enkatsvar. Dessutom avses att kartl dgga tekniska
mojligheter att forbéttra fordonen.

Krantz, L-G. Fara a farde. Kulturgeogr afiska institutionen, Handelshogskolan vid
Goteborgs Universitet, 1999

Undersokningen som ar utford pa uppdrag av Véagverket Region Vast handlar om barns
mojlighet att pa egen hand ta sig till kamrater, skola eller fritidsaktiviteter. Undersokningen
har genomfortsi tre kommuner, Trollhéttan, Laholm och Mellerud.

1. Barnens rétt till skolskjuts

Villkoren for att fa skolskjuts varierar mellan kommuner. Avstandsgranserna for yngre barn
brukar vara kortare an for aldre. (Skolskjutshandboken, 1994). Den som har en trafikfarlig
skolvag kan farétt till skolskjuts aven for kortare avstand.

Kommunen ska enligt skollagen beakta avstand, trafikforhdlanden, funktionshinder hos en
elev eller nagon sarskild omstandighet. Enligt Wretling m.fl.(2001) framgick att de allra flesta
kommuner har antagit ett skolskjutsreglemente. Tre kommuner uppgav att de inte hade nagot
skolskjutsreglemente. 64 procent av kommunerna angav att de hade tre kriterier for
skolskjutsning, avstand till skola, trafikfarlig vag och medicinska skél. 66 procent angav att
de tog minst hansyn till kriterierna trafikfarlig véag och medicinska ska. 13 procent av
kommunerna angav att det enda kriteriet var avstand till skolan.?*

Den vanligaste gransen for skolskjuts for 6 aringar och 7 —10 &ringar &r 2 km, for
11— 13 &ringar 3 km samt for elever mellan 13-16 & 4 km.?

Skolskjuts pa grund av trafiksaker hetsskal

Enligt Sorensen, G. (2001) framgick att olika instanser inom kommunen beddmde skolvagens
farlighet. Det vanligaste var att skolstyrelsen, kommunen, trafikndmnden, polisen och
entreprendrer gjorde beddmningen, antingen ensamma eller tillsammans med en eller flera av
de ovriga. Ungeféar var femte kommun hade en sérskild blankett for att rapportera olyckor,
incidenter eller tillbud.”

Rattsfall kring skolskjutsning

En sammanstélining over réttsfall kan ge intressant information av omfattning och utfall av
domar fran lansrétter och kammarrétter. Nagra intressanta réttsfall aterges nedan.

Kammarrattensi Sundsvall dom 2000-02-18, mal nr 3358-1997

En foralder ifrégasatte om kommunen pa ett riktigt satt provat skolvagens farlighet. Storre
delen av skolvagen saknade trottoar eller gangbana. Skolvagen bestar till storre delen av 70-
vag eller 90-vag utan vagren. Vagen & trafiktat med inslag av tung trafik, pad manga stéllen
dalig sikt och saknar Overgangsstallen. Ordftrande i skolstyrelsen bestkte den aktuella
skolvégen och fann inte skal for skolskjuts. Barnet hade tidigare haft skolskjuts men pa grund

2 Wretling T. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning, VTI notat 13-2001
! Shrensen, G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VT rapport 480
% Shrensen, G mi.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI rapport 480
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av barnet blivit ett & &ddre gdlde nya avstandsregler. Forddern genomforde egna
trafikmétningar, videofilmade samt beskrev skriftligt vagstrackan vid dalig vaderlek.

Kammarrétten hanvisade till 4 kap 7 § i skollagen. Hemkommunen & skyldig att anordna
kostnadsfri skolskjuts om sadan behovs bl.a med hénsyn till trafikforhalandena
Kammarrétten fann att med hansyn till trafikférhallanden var kommunen skyldig att anordna
skolskjuts. Skolstyrelsens beslut stred darfor mot lag, varfor dverklagandet bifdlls.

Kammarrattensi Sundsvall dom 2000-02-18 mal nr 3451-1999

Skolstyrelsen vagrade en pojke som led av Damp och autism skolskjuts varannan vecka nar
han bodde hos fadern. Foraldrarna hade gemensam véardnad och pojken var skriven hos sin
mamma.

Kammarréatten konstaterade att enligt skollagen (4 kap. 7 8) skall beaktas trafikforhadlandena,
fysiskt handikapp hos en elev eller ndgon annan sarskild omstandighet. Detta innebér att i det
aktuella fallet far goras en individuell prévning av vilka mojligheter eleven har att i annan
ordning komma till skolan. Vid en sddan provning bor hansyn tas till bl.a. elevens
forutsattningar att fardas med allménna fardmedel och hans situation 6ver huvud taget nér det
gdller mgjligheterna att komma till skolan. Vid denna individuella beddmning kan inte i ett
fal som det nu forevarande - da eleven vistas varannan vecka hos fadern och varannan hos
modern och dessutom inte sjdv kan aka buss eller eljest i annan ordning kommatill skolan -
till grund for avslag pa ansokan om skolskjuts laggas det forhdllandet att eleven inte &r
folkbokford aven pa faderns adress inom kommunen. Skolstyrelsen har dock sdvitt framgar av
handlingarna grundat sitt avslagsbeslut harpa. Pa anforda skal strider skolstyrelsens beslut
mot skollagen®.

Kammarréattensi Stockholm dom 2001-10-30, mal nr 4331-2000
Kommun har avslagit ansdkan om skolskjuts for ett barn fran pappans bostad i kommunen till
skolan under hanvisning till att barnet inte var folkbokfort pa pappans adress. Barnet bodde
vaxelvis hos sinaforaldrar och var folkbokfort pa mammans adress.

Av 4 kap. 7 § skollagen framgér bl.a. att hemkommunen &r skyldig att sorja for att det for
eleverna i grundskolan anordnas kostnadsfri skolskjuts, om det behdvs med héansyn till i
lagrummet angivna omstandigheter. Kammarréatten fann att det i 4 kap. 7 § skollagen inte
angavs att eleven bara hade rétt att erhdlla skolskjuts fran folkbokforingsadressen utan att
kommunen skulle anordna skolskjuts om behov fanns. Kommunen hade darfor enligt
kammarratten inte haft lagligt stod for att vagra barnet skolskjuts till och fran faderns bostad
endast p& den grunden att barnet inte var folkbokfort p& den adressen”®. Kommunen har
ansokt om prévningstillstand i Regeringsratten.

Kammarrattensi Sundsvall dom 1997-12-05 mal nr 866-1997

Kammarrétten hanvisar till att hemkommunen & skyldig enligt 4 kap. 7 § sorja for att elever i
grundskolan anordnas kostnadsfri skolskjuts, om sadan behtvs med hansyn till fardvagens
langd, trafikforhallanden, funktionshinder hos elev eller ndgon annan sérskild omstandighet.

Av réttspraxis framgar det att det for vilka omsténdigheter som kan medfora skyldighet att
gora en individuell prévning. "Vid en sadan provning skall betraffande trafikforhallandena
héansyn tas till den av eleven anlitade fardvagens trafikfarlighet, varvid omstandigheter sasom

2 Juridiknytt, Svenska kommunférbundet nr 2, december 2001
% Juridiknytt, nr 4, december 2001, Svenska kommunférbundet
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avsaknad av gangbana och trafiktéthet skall besktas (jfr. RA 1993 ref. 77 och RA 1994 ref.

Savitt framkommit i malet har skolstyrelsen i det 6verklagade beslutet inte provat

skolskjutsfréagan med hansyn till trafikforhallandena. Mot bakgrund harav och till

réttspraxis, finner kammarrétten att skolstyrel sens beslut strider mot skollagen. Pa
grund harav skall ifrégavarande beslut upphévas.

Regeringsr atten dom 1993-10-19 mal nr 529-1991
Skolstyrelsen beslét med hanvisning till den faststéllda gransen pa tre kilometer till narmaste
hallplats eller brygga att en elev inte langre fick akataxibat till som en del i skolskjutsresan.

Kammarrétten beslét med hanvisning till 4 kap. 17 8§ i skollagen (1985:1100) att det var
uteslutet att barnen gdlva skulle kunna ta sig till skolan och att alménna
kommunikationsmedel saknades. Kammarrétten fann att skolstyrelsen beslut stred mot
skollagen. | besvér hos Regeringsrdtten yrkade skolstyrelsen att kammarrattens dom skulle
upphéavas.

Regeringsrétten menade att skollagen [amnar ett visst utrymme fér kommunen att bedéma nar
behov av skolskjutsning foreldg: "Den av kommunen antagna huvudregeln om visst minsta
avstand fran bostad till skola éller till hdllplats for allmanna fardmedel utgor i detta hénseende
ett sétt att nd en allmén avgransning, som kan antas komma att fangain huvuddelen av alla de
fall dar det finns ett behov av skolskjuts. Ett sadant behov kan emellertid foreligga aven av
annan anledning an féardvégens langd. Enligt skollagen skall darutéver beaktas
trafikforhallanden, fysiskt handikapp hos elev eller nagon annan sarskild omstandighet.”

"Skolstyrelsen har sdvitt framgar av handlingarna grundat sitt avslagsbeslut enbart pa
fardvagens langd och har € ingétt i den narmare provning av varje elevs behov av skolskjuts
som skollagen forutsétter. Med beaktande av vad som anforts i det foregdende strider
skolstyrelsens beslut darfér mot skollagen.” Regeringsrétten faststallde kammarréattens dom.

2. Vagen mellan hemmet och hallplatsen

Fran och till hemmet och héllplatsen som cyklister

Barn som bor utanfor tétorten & i de flesta fall hanvisade till att cykla i vagtrafiken. Pa
landsbygdens vagar gar snabb och tung trafik och hastigheten &r inte sallan 90 kilometer i
timmen eller hégre.

Risken att skadas svart i trafiken &r enligt den officiella statistiken cirka &ta ganger storre for
cyklister an for bilister. Det finns emellertid ett stort morkertal ndr det géller cyklister. Risken
att bli inlagd pa sjukhus pa grund av trafikskada &r for barn i ddern 0-14 ar cirka 120 ganger
hogre da de cyklar an d& de &r bil passagerare®’.

% |_andsortsbarnen forflyttar sig minst av allatill fots eller med cykel mellan de dagliga aktiviteterna. Ungefar
ett av fem barn som deltog i studien forflyttade sig inte pa cykel eller till fots nagon langre stracka an 100 meter
under hela veckan. (Barnfamiljers dagliga fritidsresor i bilsamhallet, Karin Tillberg, 2001)

" ekander, T. Végverket, 2001
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De flesta cykelolyckor & singelolyckor. Ungefdr en fjardedel av cykelolyckorna sker i
kollisioner med motorfordon.?®

Fran och till hemmet och hallplatsen som gaende

Barn upp till 9 &r saknar formaga att bedoma vilka situationer och vilka platser som &r farliga.
Barnen inser inte den fara som &r inbegripen i att korsa vagbanan eller om sikten ar skymd pa
grund av buskage, fordon eller backkron.*

Bjorklid, (1997) hanvisar till Rama (1993) som har videofilmat barn i 7-8 ars dldern vid fyra
overgangsstallen med " ganska hog trafikmangd” (i genomsnitt 142-237 fordon/timme) vid
skoldagens slut. Drygt vart fjarde observerat barn maste vanta pa trottoaren pa grund av
trafiken. Barnen tittade pa trafiken ofta forst ute pa korbanan. Typiskt var ocksa att de sprang
over gatan - framfor alt den sista biten. Atskilliga bland de yngsta barnen sprang rakt ut i
korbanan. Nagon konsekvens i barnens beteende fran en matomgang till en annan kunde inte
pavisas. Barn i grupp tittade mindre pa trafik fran vanster an de barn som gick ensamma. Hur
barnen tar sig till och fran hallplatsen

Enligt Markdr (2000) gick 67 procent av skolbarnen till fots utan och 15 procent med vuxens
sdllskap till hallplatsen. Sju procent cyklade till hallplatsen utan sallskap av vuxen. Av barnen
som gick till hallplatsen hade 15 procent sédllskap av vuxen. Sju procent blev skjutsade med
bil. Under svarsalternativet annat fardsatt aterfanns framférallt de barn som blev hamtade av
taxi vid den egnatomten.

Figur 1. : Fardsatt till skolskjutshallplats
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vuxen vuxen vuxen vuxen skolskjuts)

Figur 1. Fardsatt till skolskjutshallplats, Markar, 2000

%8 Jorgen Larsson, Bearbetning av patientstatistik for 1988-1998 avseende trafikskadade, VT notat 78-2000
# Bjorklid, P. Barnen och trafikmiljon. En forskningsversikt. Hogskolan for lararutbildning i Stockholm, 1997
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Figur 2. Huvudsakligt skal till att ha sallskap till busshallplatsen

Trafiken ar for farlig for att gd/cykla sjalv
Lattare for barnet att komma i tid
Barnet ar funktionshindrat
Det &r for 1angt att ga/cykla
Barnet har skolskjuts
Bekvamt for barnet att &ka med bil (ej skolskjuts)

Andra risker

Figur 2. Huvudsakligt skal till sallskap till hallplats, Markor, 2000

Den vanligaste orsaken till sdllskap enligt forddrarna var att trafiken var for farlig for att
barnet skulle kunna ga eller cykla galv. Andra anledningar till att ha sallskap var exempelvis
att det var |éttare for barnet att kommai tid till bussen (15 procent), barnet ar funktionshindrat
(11 procent) eller att det ar for langt for att ga/cyklatill hallplatsen (9 procent). Fyra procent
menade %t det fanns andra risker an trafikrisker pa vagen till busshdllplatsen vilket kravde
sdllskap.

Enligt Sorensen m.fl. (2002) gick 14 procent av barnen i forskoleklass utan sallskap av vuxen
till hallplatsen pa morgonen. Motsvarande andel for lagstadiebarnen var 39 procent, for
mellanstadiebarnen 46 och 81 procent for hogstadiebarnen. Nar barnen akte hem var det dnnu
vanligare att de gick utan sdllskap av nagon vuxen fran skolskjutshallplatsen till hemmet. Av
barnen i forskoleklass gick 33 procent, pa lagstadiet 50 procent, pa mellanstadiet 67 procent
utan vuxet séllskap hem fran skolskjutsen.

Av en enk&tunderstkning till barn och foraldrar, Sorensen m.fl. (2001)* framgick att av 6
aringarna akte cirka 20 procent i den ordinarie linjetrafiken, sex procent av 6 aringarna
uppgav att fordonet aldrig kom i tid. 36 procent av fordldrarna ansdg att sikerheten var
mycket dalig under hemféarden.

Vid resor till och fran skolan med ordinarie linjetrafik géler inte skolskjuts-
forordningen. Detta kan medfora storre risker for barnen. Av barnen i
forskoleklass var det cirka 20 procent som altid reste med linjetrafik. Totalt sett
reste nastan 40 procent av barnen vanligtvis med linjetrafik

Ju storre skolskjutsfordon, desto fler barn aker med och desto fler ganger stannar
foraren for att ta upp respektive sldppa av barn.*

% Markér AB, Kartlaggning av barnstillganglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000
3 SHrensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning, VTI notat 14, 2001
% Shrensen mi.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
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Avstand till hallplatsen
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Figur 3. Avstand mellan hemmet och hallplatsen,( Markor 2000)

Enligt Markdr (2000) hade 26 procent av barnen hdgst 25 meter fran hemmet till
busshdllplatsen och ytterligare 22 procent hade en promenad av 26 till 100 meters langd for
att na detta mal. Sammanlagt 70 procent av barnen hade htgst 300 meter fran hem till
hallplats. Hogst en kilometer hade 82 procent av barnen. En till tva kilometer hade fyra
procent, tva till tre kilometer hade tre procent och mer &n tre kilometer hade fem procent av
barnen.

Sorensen m.fl. (2002) erhdll liknande resultat. De flesta barn, 88 procent, hade mindre adn en
kilometer till den plats dar skolskjutsen hamtade pa morgonen. Av de yngsta barnen hade
cirka 9 procent mellan en och tva kilometer till upphamtningsplatsen. Det fanns
mellanstadiebarn som hade |angre &n tre kilometer hem frén avstigningsplatsen.®

Saker het och trygghet
Enligt Skolskjutshandboken, (1994) méste det bedomas fran fal till fall om en elev ska
hamtas och |&mnas vid bostaden eller vid en hdllplats. Flera faktorer méaste vagas in:**

- siktforhdllanden

- véagens bredd

- végens belysning

- forekomst av hallplatsfickor, vagrenar eller gangbanor
- véaglag och snéréjning
- véagens trafikbelastning
- andelen tung trafik

- fordonens hastighet

- barnens dlder

- antalet barn

- gangstréckalangs vég

# SHrensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
% Skolskjutshandboken, Svenska Kommunférbundet, 1994
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Borjesson (2001) anger projektet Glitter hur kommunerna beskrev arbetet for att
trafiksakerhetskravet i skolskjuts skulle tillgodoses. 32 procent hade regler for langsta restid
och 65 procent hade infort regler for vantetid fore och efter skolans start och slut. 10 procent
av kommunerna angav trafiksékerhetskrav vid upphandling och 5 procent hade sérskilda krav
pé fordon och besiktning av fordon.*

Enligt samma undersokning angav 40 procent av kommunerna att det var skolforvaltningarna
som ansvarade for kvalitetskontrollen. Ovriga som ansdgs vara ansvariga var
skolskjutshandlaggarna (25 procent), sarskild grupp (8 procent) och trafikhuvudmannen (18
procent).

Ansvaret for sikerheten mellan hemmet och skolan

Enligt Skolskjutshandboken (1994) & det skolstyrelsen som ansvarar for att vagen mellan
hemmet och skolskjutshallplatsen har en tillfredstéllande trafiksakerhet. Bedomningarna ska
goras i samband med att kommunen planerar skolskjutsningen och ett samréd ska
genomforas.

I VTl:s litteraturstudie Anund m.fl. Trafiksékerhet vid skolskjutsning behandlas
ansvarsfragan.

Sorensen m.fl. (2002) behandlar ansvarsfragan. Forfattarna menar att det & svart att klara ut
vem som har ansvaret for barnen fran hemmet till pastigning samt vid avstigning till hemmet.

Det & mer oklart vem som har ansvaret fran hemmet till pastigning samt fran
avstigning till hemmet. Ar det till exempel kommunen/skolan, vaghdllaren eller
fordldrarna? Eller handlar det om ett delat ansvar?

Det finns barn som kliver pa och av skolskjutsen vid livligt trafikerade vagar,
vagar med hog tilldten hastighet eller pa andra sétt otillfredsstallande sakerhet.
Det & inte dlafordldrar som har mgjlighet att i dessa situationer hamta/lamna
barnen. Vi har inte funnit n&got i lagtexterna som tydligt reglerar ansvaret.*

3. Hallplatsen/pa och avstigning

Enligt Markdr (2000) vantar 60 procent av skolskjutsbarnen pa platser utan busshallplatsficka
och 88 procent vid vag dar hastigheten patrafiken & 50 km/h eller hogre:

Sorensen m.fl. (2002) redovisar i en enkdtundersokning till skolskjutsbarn och foréldrar-att
barnen ofta maste std ndra vagkanten for att foraren ska kunna se dem. Detta medfor
trafikrisker nér fordon passerar eller nér skolskjutsen stannar. Det & sarskilt nér barnen stiger
av bussen p& hemvigen som de utsétts for trafikfaror.>’

Enligt en enkét undersokning riktad till skolskjutsférare uppgav drygt 30 procent av forarna
att det var 1-4 barn som maste korsa vagen nar de steg av. Knappt 20 procent av forarna
uppgav att 5 eller fler barn behovde korsa vagen. Om barnen maste korsa vagbanan vid

* Borjesson M. Samplanering av skolskjuts och évrig trafik i projektet Glitter, 2002
% SHrensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
3 Strensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
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avstigning foljde 39 procent av forarna alltid barnen dver kdrbanan medan 31 procent gjorde
det aldrig. De flesta (78 procent) |t inte ndgot barn passera framfor bussen.

Enligt rapporten & det vanligt att barnen far passera vagen efter det att fordonet |amnat
hallplatsen. Ett riskfyllt moment & nar skolskjutsen ska vandas vid en hdllplats. Drygt 80
procent av férarna behdvde gora det vid ndgon pa - eller avstigningsplats.®

| idéskriften Béttre busshallplatser skriver Kommunforbundet, Véagverket, Svenska Lokal-
trafikféreningen och Kommunikationsforskningsberedningen foljande:

Mycket hoga krav patrafiksakerhet maste stéllas pa hdllplatser som barn utnyttjar
vid resor till och fran skolan, oavsett om hallplatserna ar till for sérskilda
skolbussar eller for den vanliga linjetrafiken. Behov av hog trafiksakerhet maste
tillgodoses sdval vid skolan som vid hemmet. Skolan och trafikbolaget har ett
gemensamt ansvar for barnens sakerhet vid hallplatserna.

Vid skolor, dar trangseln pa busshallplatserna kan vara stor och flera bussar vara
inne samtidigt, bor varje buss ha sitt bestamda hallplatslage och vantytorna
avgransas med stangsel mot korytorna for att minska risken for att nagon stiger
eller knuffas ut framfdor en framkdrande buss.

Sakerhetsproblemet vid hemmahallplatsen &r oftaatt den finns vid en stor vag
med snabb trafik vilken barnen maste korsa pavég till eller fran skolan. For att
oka sakerheten kan busslinjen flyttas till nagon mindre vég parétt sida,
busshdllplatsen utformas enkelsidig, eller ocksa kan chaufforen eller kanske en
sarskild bussvéard folja med barnen dver den storre vagen. Ett ytterligare aternativ
for sarskild skolskjutdlinjer kan vara att barnen aker med tills de kan stiga av pa
rétt sida.>

Sorensen m.fl. (2002) anser att en viktig del av barnens exponering i trafiken sker pa vag till
och fran platser for pa - och avstigning av skolskjutsen samt nar de vantar pa skolskjutsen.
Det & viktigt att det finns hallplatser och att sakra géngvégar kan garanteras. ™

Vantetid vid hallplatsen

Sorensen m.fl. (2001 anser att barnens vantan vid hdllplatserna pa grund av den riskfyllda
situationen bor vara sa kort som mdéjligt. Cirka 81 procent av forarna i enk&undersokningen
angav att skolskjutsen komii tid vid minst 7 av 10 resor. De tillfragade skolbarnen hade i stort
sett samma asikt.

Forfattarna anser att bade forare och foraldrar fortldpande bor vara med och paverka pa - och
avstigningsplatserna samt skolskjutsruttens utformning.

Enligt skolskjutsférordningen & det kommunens styrelse for skolvasendet som ska verka for
att sarskilt anordnade hdllplatser utformas sa att olyckor i majligaste man undviks.

% SHrensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
% Bittre busshélplatser, Svenska Kommunférbundet, 1999
0 Shrensen m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning, VTI 885, 2000
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Sakerhet vid hallplatsen

Figur 4: Hogsta tilldtna hastighet pa vagen vid hallplatsen
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Figur 4. Hogsta tillatna hastighet vid hallplatsen,( Markar, 2000)

Pa vagen till och vid hdllplatsen kan flera hastighetsgranser forekomma. Diagrammet ovan ar
baserat p& den hastighet foraldrar angett som den hogsta.**

Figur 4 visar att 11 procent av skolbarnen hade en hdlplats vid vdag med en hogsta
hastighetsgrans pa 30 km/h, 32 procent, 50 km/h och nastan halften, 48 procent hade 70
km/h. 7 procent av barnen vantar pa skolskjutsen vid vag som hade 90 km/h.

Enligt Wretling (2000) angav fyra av fem skolskjutsansvariga pa en flervalsfraga att de trodde
att fordldrarna hade ansvaret for barnet under vantan vid pastigningsplatsen. Var tredje
kommun trodde att kommunen ansvarar tillsammans med ndgon annan, oftast féraren.

Drygt 60 procent av skolskjutsansvariga trodde att féraren, ensam eller tillsasmmans med
ndgon annan har ansvaret for barnet vid pastigningen. Cirka 25 procent trodde att foraren
ensam hade ansvaret.*?

4. Skolskjutsresan

Antal barn som aker skolskjuts
| Skolskjutshandboken (1994) anges att omkring 440 000 skolelever &kte skolskjuts. |
summan ingar barn som akte med sarskilt anordnade skolskjutsar, med den ordinarie
linjetrafiken och med personbilar.

Enligt Borjesson (2001) uppskattas antalet skolskjutsbarn i grundskolan till 290 000. Av dessa
290 000 barn beréknas 50 procent aka med den vanliga linjetrafiken. Berakningen &r baserad
p& 10 1an dar skolskjutsverksamheten & sarredovisad.™

“ Markér AB Kartlaggning av barnstillganglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000
“2\Wretling T. Trafiksakerhet vid skolskjutsning, VTI notat 13-2001
3 Bérjesson M. Samplanering av skolskjuts och 6vrig trafik i projektet Glitter, 2002
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Enligt Borjesson m.fl.(2002) &ker narmare 250 000 barn i forskoleklass och grundskola
skolskjuts. Skolskjutsning av forskolebarn & i vissa kommuner ett frivilligt dtagande.
Siffrorna bygger pd en skattning efter en enkadtundersbkning som besvarades av 165
kommuner. Av de totalt 241 000 barn som varje dag aker med nagon form av
skolbarnstransport aker cirka 77 000 med linjetrafik. Siffrorna bygger pa en skattning efter en
enkatundersokning som besvarades av 164 kommuner. Om aven gymnasieskolan réknas in
hamnar en grov skattning p& omkring 400 000 skol skjutselever.**

Restid

De flesta skolskjutsbarnen (65 procent) har resor som & mellan 6 och 20 minuter langa. 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 &nnu langre restid.*”

Av enkatundersokningen i projektet Glitter framgar att 134 kommuner av de totalt 210 som
svarade pa enkéten beskrev hur de arbetade for att trafiksakerhetskravet for skolskjutsning
skulle tillgodoses. | 32 procent av kommunerna hade regler for langsta restid antagits. Regler
for vantetid fore och efter skolans start och slut hade inforts i 65 procent av.kommunerna.
Trafiksékerhetskrav vid upphandling stélldes i 10 procent och i 5 procent av kommunerna
stélldes sarskilda krav pd fordon och besiktning av dessa..*®
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Figur 5. Narmaste avstand till skolan, uppdelat per stadium, Kalla VTI

| Sorensen m.fl. (2001) har hogstadiebarnen langre till skolan &n mellanstadiebarnen. Av
hogstadiebarnen hade 81 procent minst 5 kilometer till skolan, den ndrmaste véagen. Av
mellanstadiebarnen hade motsvarande andel betydligt lagre, 52 procent. Restiderna foér barnen
pa dessa tva stadier visar en motsatt bild, framst nar det géller resorna hem fran skolan, se
figur 5.

“ Srensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
> Markér AB Kartlaggning av barnstillganglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000
“ Bérjesson M. Samplanering av skolskjuts och 6vrig trafik i projektet Glitter, 2002
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For de 81 procent av barnen tog resan till skolan mindre 8n 30 minuter, 18 procent restei 30—
60 minuter och farre &n en procent aktei mer an 60 minuter. Hemresorna tog vanligen nagot
langre tid .+’

Sakerheten i bussen

Flertalet skolskjutsar beddms som anpassade till barnens antal pa sa sétt att det finns sittplats
till alla. Dock &r det drygt en tiondel av barnen som aker med skolbussar dér det &r vanligt att
passagerare far std Ungeféar tva av tio aker med skolskjuts som har bade sittplats och bilbalte
aala
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Figur 6. Sikerhet i bussen Markér (2000)

En loka studie i Kinda kommun ger exempel pa hur barn kan fa &ka langa omvagar pa
backiga, krokiga och smala vagar som gor att en del blir aksjuka. Ytterligare problem ar langa
vantetider, vantplatser som inte & sakert utformade och att de yngsta barnen inte vagar eller
till&ts sittai skolbussen.*

Enligt Sorensen m.fl. (2002) ansag 20 procent av barnen att bussarna var i ganska daligt eller
mycket daligt skick. N&ra 40 procent av eleverna gav ett negativt omdome avseende
ordningen i skolskjutsen pa vagen hem fran skolan. Det samsta omdomet om ordningen gav
eleverna & 4-6, dar 25 procent ansdg att det var brakigt i skolskjutsen. Totat sett var
situationen pa vagen till skolan ndgot lugnare.*

Ett problem med skolskjutsverksamheten & att man har olika dlderskrav pa sarskilda
skolskjutsfordon och bussar i vanlig linjetrafik. | ett |an némns exempelvis att linjetrafikens
fordon ska vara hogst 12 & medan skolskjutsfordon f&r vara upp till 18 &.>*

Enligt Sorensen m.fl. (2002) varierade utrustningen i skolskjutsfordonen beroende pa
fordonstyp. Det fanns balten pa alla platser i personbilar, medan det var mindre vanligt att det

4" Sorensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
“8 Markor AB Kartlaggning av barns tillganglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000

“9 Nilsson B Skolskjuts fér forskolebarn i Kinda kommun — en pilotstudie, VTI 646-1991

% Shrensen m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning, VTI notat 74-2001

*! Bérjesson M. Samplanering av skolskjuts och évrig trafik i projektet Glitter, 2002
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fanns bussar (oavsett storlek) med béten pa alla platser. Den vanligaste utrustningen i
bussarna, oavsett storlek, var brandslackare, telefon och forbandsutrustning. Alkolas var
mycket ovanligt, oavsett fordonstyp. 30 procent av forarna av buss med fler &n 22 platser,
svarade att barnen aldrig eller nastan aldrig sitter stilla.*

Ungefar en fijardedel av de stora bussar som anvandes vid skolskjutsning hade béten pa
samtliga platser. Lagen innebér att foraren ar skyldig att uppmana barnen att sitta pa sig bélte
om sadant finns pa den plats dar barnet sitter. 46 procent av forarna angav att barnen alltid
anvande baltet och 67 procent angav att de alltid uppmanade barnen att anvanda baltet.>®

Nyttan av sékerhetsbélten i bussar ar omtvistad

De som argumenterar emot balten hanvisar till ett kanadensiskt krockprov fran 1984 dar
testerna genomfordes med en hastighet av 48 km/h. | dessa tester anvéndes hoftbalten och
resultatet visade att skadorna blev stérre pa dem som anvande hoftbalten @n pa dem som
saknade bélte.

Enligt Sorensen m.fl. (2002) haller inte argumenten mot b&ten i buss. "Svensk
krockprovningsexpertis menar att det alltid ar béttre att vara béltad, aven om det bara finns
hoftbadlte. Skulle trepunktsbalten instaleras | bussar i stdlet for hoftbalten skulle
sikerhetsvinsten bli &nnu storre".>*

Balten pa samtliga platser &r en atgard som dels hojer trafiksakerheten om en
olyckaintraffar dels formar barnen att i storre utstrackning sitta stilla under
farden.™

Foraren
For att fa kora skolskjuts kravs att man har ett giltigt korkort for buss. Det krévs daremot inte
nagra ytterligare yrkeskompetensbevis.

Enligt Sorensen m.fl. (2002) visade det sig vid flera tillféllen under faltobservationerna att
forarna hade bristfélliga kunskaper kring barns sékerhet i fordon. Haften av.kommunerna
stéllde i sina kontrakt krav pa dldersgrans for att fa kora skolskjuts. Var femte kommun
kravde att forarna ska ha genomgatt utbildning i hjart/lungraddning och endast i undantagsfall
krévde man pedagogisk utbildning.”®

Trygghet

Bade barn och fordldrar kdnner sig trygga nar de vet att forarna ar sa pass bekanta med barnen
att de kan deras namn och vet var de ska stiga pa och av skolskjutsen. Anda var det bara
hélften av barnen i férskoleklass som svarade att alaforare visste vad de hette. For barnen &r
1-3 var motsvarande siffra 45 procent, for & 4-6, 29 procent och for ar 13-16, 16 procent.

Ju farre férare som turas om att kora de olika turerna, desto storre borde chansen vara att de
l&r kénna barnen val. Av barnen i forskoleklass var det cirka 19 procent som svarade att de

%2 Sgrensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
%3 Sorensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
> SHrensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning, VTI 885, 2000

% Shrensen G. mi.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
% Anund m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport,
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altid hade samma forare till skolan. Detta kan jamforas med 9 procent, for & 1-3, 15 procent
for & 4-6 och 7 procent for & 13-16 som alltid skjutsades av samma forare.>’

Har forarna majlighet att paverka?

For att sdkerheten ska bli maximal vid skolskjutsning & det viktigt att férarna, med sin
erfarenhet av hur skolskjutsning fungerar i praktiken, har mojlighet att paverka. Deras egen
uppfattning om mojligheterna att paverka fyra olika moment redovisasi figur 7. Figuren visar
att det var ungefar 70-80 procent av forarna som upplevde att de kunde paverka val av
hallplatser och va av vandplats. Drygt 60 procent kunde paverka turlistan medan knappt 10
procent ansag att de kunde paverkakriterierna for vilka barn som ska ha rétt till skolskjuts.

Forarnas mojlighet att paverka

100
80 -
60 - mJa
S m Nej
40 1 O Vet gj
20
0 -
Upprattande av turlista Kriterier Val av hallplats Val av vandplats

Figur 7. Forarnas mojlighet att paverka vid skolskjutsning, VTI notat 74-2001

Ett utvecklingsproj ekt

| Ockelbo har man genomfort ett utvecklingsprojekt som syftade till att forbattra
kollektivtrafiken™. Linjetrafik, skolskjuts och fardtjanst samordnades till en enda trafik-
[6sning och linjetrafiken blev gratis for ala. | utvecklingsprojektet genomfordes en
forarutbildning, som byggde pa forarnas delaktighet och inflytande. Under elva kvallstréffar
fick forarna majlighet att diskutera dagsaktuella héndelser och gélva arbeta med att forbéttra
verksamheten. Inriktningen var att halla fragorna pa en konkret niva med nara anknytning till
verksamheten.

Efter utbildningen beskrev foérarna sitt arbete mer positivt och hade hela tiden 6sningar pa
problem som uppstod. Resultatet blev dven synligt i métningar av vad resenédrerna ansag om
trafiken. Resendrerna var mer ndjda efter férarnas utbildning. ”Né& man uppmarksammar
manniskor och later dem varadelaktigai arbetet forbéttras arbetsklimat och resultat”.

Utbildning om sakra héllplatser prioriterashogst av forarna
Enligt Sorensen m.fl. (2002) gav forarna i svaren pa enkatundersokningen foljande
information:

> Shrensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
%% Fem & med K uxatrafiken i Ockelbo, KFB, 2000
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70 procent av forarna hade kort skolskjutsi minst 6 ar.

Knappt 30 procent av forarna korde bil/minibuss.

52 procent av forarna har inte erhalit sarskild utbildning for att kora skolskjuts.
50 procent av férarna 6nskade ytterligare utbildning.

50 procent av forarna hade minst ett barn som sldpptes av pafel sida vagen.

50 procent av forarna var positivatill ett passeringsforbud.

Forarna upplevde framforallt av - och pastigning som svara moment.

Forarna fick rangordna sex olika alternativ for vad de fatt respektive vad de dnskade for
utbildning. De flesta forare onskade utbildning i sékra hallplatser, vilket var det alternativ som
kom p&nést sista platsi genomférd utbildning™

5. Skolskjutsverksamheten och skolan

Av - och pastigningsplatser vid skolan

Bil- och busstrafiken vid skolan har kraftigt okat under senare ar. Genom att fritidshem och 6
aringar numera finns i skolan samlas fler barn och vuxna i skolan. Méanga barn aker
skolskjuts. Foréldrar skjutsar och hamtar i betydligt storre utstréckning an forr. De flesta
skolor i landet & byggda 1960 talet eller dessférinnan. Man kunde inte forutse dagens
forandrade situation vad galler behov av plats for en omfattande trafik vid skolan.

De flesta skolor har bara en infart som skolskjutsar, foraldrar samt gaende och cyklande barn
maste anvanda. Vid manga skolor saknas vandplats for skolskjuts och for persontrafik.
Barnen som stiger av bussarna, och de barn som kommer gaende och cyklande kan l&tt bli
pakorda nar bilarna backar for att vanda. En del skolskjutsar anvander skolgérden som av -
och pastigningsplats.

En tillbakablick

Hallplatser och skolgardar utgor stora olycksrisker
Redan i 1968 ars utredning om Trafiksakerhet i samband med skolskjutsning (SOU 1968:17)
pekades skolgardar och hallplatser ut som stora olycksrisker.

Fram till 1984 gav SkolGverstyrelsen (SO) réd och rekommendationer (1971) om hur trafiken
skulle ordnas runt skolan. SO rekommenderade att gang- och cykeltrafiken placerades pa ena
sidan av skolan och biltrafiken pa den andra sidan samt att parkeringsplatser skulle placeras sa
att man undvek trafik déar barnen vistades.

Busshdllplats vid skola rekommenderades ligga i direkt andutning till skolomradet, s att
elevernainte behvde korsa ndgon kérbana vid ankomsten till eller vid avfarden frén skolan.®

Vantetid vid skolan

En forbéttrad planering av skolskjutstrafiken skulle medféra minskade vantetider. | forsta
hand bor emellertid elevernas beréttigande intresse av korta vantetider och sa kort fardvéag
som majligt beaktas.”®*

% Anund A. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning, VTI notat 74-2001
% kol hushandboken. Skoléverstyrelsen, 1979
¢ SOU 1968:17
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Figur 8.Vantetid innan skolan borjar. (Markdr, 2001)

Enligt Markor AB (2001) var det 47 procent av barnen som fick vanta hogst tio minuter innan
skolan borjade, det vill sdga de kom till skolan i relativt ndra anslutning till att undervisningen
boérjade, medan 34 procent av eleverna fick vénta mellan 11 och 20 minuter och 17 procent
vantade mellan 21 och 40 minuter. En procent av barnen fick vanta mer dn 40 minuter pa
skolbussen. Tva procent av barnen gick pa fritidshem innan skolan startade och véantade
darfor inte alls. Den genomsnittliga vantetiden var 15,3 minuter.®

Efter skolans slut var vantetiden ndgot kortare &n pa morgonen. Da fick 60 procent av barnen
vanta upp till 10 minuter pa skolbussen, 25 procent vantade mellan 11 och 20 minuter och 9
procent vantade mellan 21 och 40 minuter. En procent av barnen fick vanta mer én 40
minuter. 5 procent av barnen gick direkt till fritids pa eftermiddagen och behdvde av den
anledningen inte vanta. Genomsnittsvantetiden var 13,7 minuter.®®

Restid och vantetid
For skolskjutsbarnen paverkar restid och vantetid upplevelsen av resan. Hur lang tid tar daen
genomsnittlig skolresa?

2 Markér AB. Kartlaggning av barnstillganglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000
8 Markor AB. Kartlaggning av barnstillganglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000
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Figur 9: Tidsatgang for resa till skolan, Markér, 2000
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Figur 9. Tidsatgang for resa till skolan. (Markér 2000)

Figur 9 visar att 10 procent av skolskjutsbarnen hade en om hdgst 5 minuter, 30 procent reste
mellan 6 och 10 minuter, 35 procent 11 till 20 minuter och 25 procent 6ver 20 minuter. Av
dessa barn hade 3 procent en restid om mer an 40. Den genomsnittligatiden for resan var 13,3
minuter.

Majoriteten av eleverna, 60 procent, kommer till skolan i ndra anslutning till att verksamheten
borjar och ytterligare 20 procent far vanta mellan 6 och 10 minuter. Upp till 20 minuters
vantetid far 8 procent och 6 procent drabbas av en vantan pa 21 till 30 minuter. 6 procent
uppger att vantetid inte & aktuellt eftersom barnet vistas pa fritidshem fore skolans borjan.
Den genomsnittliga vantetiden foére skolan &r 7,3 minuter.

Hur lang ar vantetiden efter skolans slut?

100 +
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Figur 10, Vantetid efter skolans slut, Markér 2000
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Efter skolans slut & vantan pa skolbussen nagot kortare @&n pa morgonen. En magjoritet av
barnen, 60 procent, véantar upp till 10 minuter, 25 procent vantar mellan 11 och 20 minuter
och 10 procent vantar mellan 21 och 40 minuter. Mer an 40 minuters vanta pa skolbussen
hade 2 procent av eleverna. Fem procent av barnen gér direkt till fritids pa eftermiddagen och
behtver av den anledningen inte vanta. Genomsnittsvantetiden & 13,7 minuter.®*

Skolverket ger vagledning om acceptabla res- och vantetider

Skolverkets nationella indikatorsystem for kvalitet i forskola och skola (BRUK)®, & framst
ett utvecklingsverktyg avsett att anvandas av forskolor och skolor for att bedoma kvaliteten i
den egna verksamheten samt som stod for ett fortsatt utvecklingsarbete. Under rubriken
utbildningsmojligheter finns en indikator som avser att belysa om det finns beslut om langsta
acceptablares- och vantetider. Som vagledning stélls fragorna:

Finns beslut om langsta acceptabla res- och véantetider for elevernafor att tasig
till och fran skolan? Fors diskussioner om langsta acceptabla res- och vantetid for
elever att tasig till och fran skolan? Fattas sérskilda beslut om langsta acceptabla
res- och véantetid for elever att tasig till och fran skolan?

Det finnsinga nationellaregler eller krav for barnens vantetider. V &gledning kan
dock finnasi arbetsmiljdlagen. Kan man mgjligen jamstélla skoltid och vantetid
med arbetstid for anstéllda?

Hur lang tid & det rimligt att en elev i viss dder & borta varje dag?

Det & ocksa angel &get att uppmarksamma om elever under vantetiden vid skolan
har 1ampliga stéllen att vistas pd, om de har méjlighet att goralaxor, om
vuxentillsyn finns m.m. Vad & lampligt for olika & drar?®

Inga hinder for inflytandei skolskjutsningen

Kommunallagen har 6ppnat mdjligheter fér kommunerna att ge skolskjutsbarnen och deras
fordldrar mer inflytande och delaktighet. Idag finns inga formella hinder fér kommunerna att
utveckla metoder som gor det mgjligt for barn att kommatrtill tals.

Aktuell forskning om barns méjligheter i olika trafiksituationer, 6vergripande samhélsmal
samt forskning om barn och trafik ger stdd for att barns och ungdomars inflytande och
delaktighet i samhaélls- och trafikplaneringen ska utvecklas.

En viktig forutsattning for att demokratin skall vara hdllbar &r att den forankras
bland barn och ungdomar samt att deras deltagande i samhaéllet utvecklas och
uppmuntras. En prioriterad fraga framover ar sdledes att utveckla metoder for att
tatill vara och uppmuntra barns och ungas engagemang. Sarskild tyngd bor ocksa
l&ggas vid att utveckla metoder for att forankra ett demokratiskt medvetande
bland barn och unga. (Ur Regeringens skr.2001/02: 166. Barnpolitiken — arbetet
med strategin for att forverkliga FN:s konvention om barnets réttigheter)

& Markor AB. Kartlaggning av barnstillganglighet till skolan, en kvantitativ studie, 2000
® BRUK, Skolverkets nationellaindikatorsystem for kvalitet i férskola och skola, Skolverket, 2002
% Skolverket, 2002
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Det & viktigt att ta tillvara barnens erfarenheter och kunskaper om skolskjutsning. Det ar
barnen som har den samlade kunskapen om hur helaresan ter sig.

Skolvagenslangd

Skolvagens langd for elever 6-13 ar

Cirka 1000 elever har mer an 20 kilometer till skolan. Drygt 75 procent av dessa elever finnsi
de fyra nordligaste |anen. Manga elever med mer &n 20 km till skolan finns ocksa pa Gotland,
I Vastra Gotalands, Varmlands, Dalarnas och Gavleborgs lén. Av de elever med mer &n 20 km
till sin n&rmaste 1-6 skola har drygt 200 mer an 30 km. 90 procent av dessa elever finns i
Jamtland, V asterbotten och Norrbotten. Knappt 10 procent aterfinns i Dalarnas lan, ett fatal
finns ocksd i Gavleborgs och Vasternorriands 1an.%’

Skolvagenslangd for elever 13-16 ar

Cirka 100 elever har mer an 50 km till sin nédrmaste 7-9 skola. | stort sett finns samtliga av
dessa i Jamtlands, Vasterbottens och Norrbottens 1an. Glesbygdsverket har kartlagt i vilken
utstréckning skargardsbefolkningen i olika omréden har 1-6 skola pa sin egen 6. Aven i detta
fall har totalbefolkningen utgjort utgangspunkt for berakningen.®

Fler barn far langretill skolan

Reneland (1998) har vid Chalmers Tekniska Hogskola med hjédp av GIS-teknik undersokt
elevers avstand till skolan i 45 tatorter med mer &n 20 000 invanare 1980 och 1995. Andelen
7-12 aringar med avstand 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 fran 853 till 801.

Andelen 13-15 aringar med avstand 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 fran 283
till 275. For bada dldersgrupperna varierar antalet barn som har kortare avstand an 400 m till
skolan kraftigt mellan de olika tétorterna.®®

Skolor i tatort och palandsbygd

Utveckling av antal skolor i tatort och palandsbygd

Antalet skolor i tatortsnara landsbygder minskade med 170 vilket utgor cirka 10 procent
mellan 1995 och 1998. | den rena glesbygden syntes da antalet skolor under perioden vara
oférandrat. Det konstaterades dock att antalet skolor i glesbygdsomraden med fa elever (i
detta fall under 50 elever) hade Okat, varfor risken for fortsatta skolnedléggningar bedémdes
besta.

Av den satistik fran SCB som Glesbygdsverket nu har tillgang till avseende l&sdret
1999/2000 framgar att antalet 1-6 skolor i tétortsnéra landsbygdsomraden har minskat med 18
eller drygt en procent mellan lasdret 1998 och 1999/2000. Under samma period minskade
antalet 1-6 skolor i glesbygdsomraden med 13 eller ca 5 procent. | tétortsomraden synes dock
antalet skolor dkat ndgot. Okningen finns framfér allt i stockholmsomradet.™

®7 Glesbygdsverkets &rsbok pa Internet
% Gleshygdsverkets &rsbok p& Internet
% Reneland, M. Elevers avstdnd till narmaste skola, STACHT Rapport 1998:6
" Gleshygdsverkets &rsbok pé Internet
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De |&ga fodel setalen under det senaste decenniet och de darmed smé arskullarna som under de
narmaste aren kommer att borja skolan gor att risken for fortsatta skolnedl&ggningar i framfor
alt lands- och glesbygder under de narmaste &ren & pataglig. Just nu debatteras ocksa
eventuella skolnedl&ggningar i manga kommuner runt om i landet. Nedlaggningar diskuteras
i alla omrédeskategorier. Nar det gdler nedldggning av skolor i tétortsomraden med Gver
3000 invanare innebér det sillan nagra stora skillnader i avstand for den enskilde eleven.
Nedlaggning av skolor i lands- och glesbygd innebar emellertid ofta betydligt dkade avstand
till skolan fér de berorda eleverna.™.

Sarskilt statsbidrag till skolverksamhet i en gles bebyggel sestruktur.

Statsbidragets storlek & bland annat relaterat till de strukturella merkostnader som en
kommun kan ha for att bedriva skolverksamhet 1 en gles bebyggelsestruktur.
Berakningsmodellen for detta utgar fran att ingen elev i arskurs 1-6 ska ha langre an 30 km
till skolan och att ingen elev i arskurs 7-9 ska ha langre én 50 km. Modellen gor en teoretisk
fordelning av skolor men tar bort de 1-6 skolor som far farre @n 7 elever och de 7-9 skolor
som fér farre n 20 elever. Det innebar i praktiken att vissa barn ocksa i modellen far langre
skolvég an ovan angivet. Modellen raknar sdledes ut hur manga skolor som teoretiskt skulle
behtva finnasi varje kommun for att erbjuda en tillganglighet enligt ovan angivnatal.

Kommunerna far i utjdmningssystemet kompensation for merkostnader for att bedriva
verksamhet vid de sma skolor som kravs. Kommunerna kan sdledes sigas fa ekonomisk
kompensation for de merkostnader som ar forknippade med gles bebyggelsestruktur och
behov av skolor med fa elever. Statshidraget ger dock inget incitament for kommunerna att
verkligen ha manga sma skolor. Kommunerna fa&r samma kompensation &ven om de bedriver
sitt skolvasende med fare skolor och langre avstand for eleverna. Syftet med
utjamningssystemet & namligen att tillforsékra kommunerna likvardiga forutséttningar att
bedriva sin verksamhet. Vilka prioriteringar och vilka servicenivaer som slutligt ska galla i
varje kommun & en angel &genhet fér den kommunala sjalvstyrelsen.”

Elever i grundskolan, nu och i framtiden

L &saret 2000/01 gick 1 052 000 elever i grundskolan, vilket &r det hogsta antalet nagonsin. De
stora barnkullarna fran slutet av 80-talet och borjan av 90-talet har vuxit upp och finns som
elever i grundskolan. Tillvaxttoppen & dock nédd. Ar 2001/02 har det skett en relativt kraftig
nedgang i elevantalet, som |&asdret 2007/08 berdknas vara cirka 916 000. Om inte fodel setalen
Okar dramatiskt kommer grundskolans elevantal ytterligare ett antal ar fram i tiden att minska
med cirka 30 procent .”®

™ Gleshygdsverkets &rsbok p& Internet
2 Gleshygdsverkets &rsbok pé Internet
3 Grundskolan, Skolverkets lagesbeddmning 2001
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Tabell 4. Antal skolor och elever under olika &r. Skolverket, 2002

Ar Antal skolor Anta elever
1993/94 4826 893 932
1994/95 4900 916 661
1995/96 4934 938 869
1996/97 4936 958 972
1997/98 4981 084 171
1998/99 4992 1010 227
1999/00 5048 1034 881
2000/01 5090 1051 929

Né&r det galler undervisning arskurs 7-9 har emellertid en 6kning av antalet skolor som
erbjuder detta skett mellan 1998 och 1999/2000. Kommunerna har under senare ar i alt hogre
utstrackning organiserat sitt skolvasende pa ett delvis nytt sétt med 1-9 skolor eller 6-9 skolor.
Denna utveckling kan for manga elever innebéra kortare avstand till skolan, medan den for
andra, paradoxat nog, kan innebéra langre avstand. DA 6-9 skolor skapas innebar det
namligen ofta att §&tteklassarna maste akatill den skola de tidigare behovde akatill forst nér
de borjade arskurs gu.

Kostnader for skolskjuts
Tabell 5. Kommunens totalkostnad for skolan och fér skolskjutsar samt kronor per elev for hela skolan och for
skolskjutsar. Skolverket, 2002

Kommuner Resurser: kostnader 2000
Genomsnittligt [Kostnad totalt - K ostnad
antal elever for hem per elev
folkbokférda |kommunen per for skol-
i kommunen  ((tkr) elev (kr) [skjuts* (kr)
Hemkommun 2000
Samtliga kommuner 1047 313 59401926 56 700 1560
0- 4999 5759 383428 66600 3690
5000- 9999 60 078 3495872 58200 3080
10 000- 14999 110 757, 6268332 56 600 2610
15 000- 19999 60 669 3404482 56100 2210
20 000- 29999 122 255 6814898 55700 2150
30 000- 49999 173 085 9263296 53500 1530
50 000- 99999 257 234 14243700 55400 1180
100 000-199 999 119418 6662905 55800 1250
200 000-800 000 138 058 8865013 64200 220

Tabellen visar ett direkt samband mellan kommunens invanarantal och kostnader for
skolskjuts per elev. En kommun med ett litet antal invanare har flera ganger hdgre kostnad per
elev for skolskjuts an kommuner med ett stort invanarantal.

Totalkostnaden (grundskolan) for ar 2000 var 1 560 kr/elev vilket motsvarar 2,6 procent av
den totala kostnaden per elev. Totalt antal elever i grundskolan var & 2000 1 047 313.
Totalkostnad for skolskjuts var drygt 1,6 miljarder. For att jamfora med ar 1994 var
kostnaden 1 430 kr/elev vilket motsvarade 3 procent av den totala kostnaden per elev. Totalt
antal elever i grundskolan var detta & 899 273.”

" Skolverket, 2002
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Kostnaden per elev for skolskjuts och uppgick i medeltal till 28 600 kronor i den obligatoriska
sérskolan™.

6. Upphandling, organisation och planering

Nagot om upphandling

Sedan 1997 (Lag 1997:734) far trafikhuvudméannen ta ansvar for upphandling av fardtjanst
och skolskjutsverksamhet och for att samordna resor med olika trafikslag.

Nar man fattat beslut om vilka barn som har rétt att dka skolskjuts & nasta steg
upphandlingen. Har finns tva huvudalternativ; att barnen far &ka med befintlig linjetrafik eller
med speciellt upphandlad skolskjuts. For kommunerna &r det en stor skillnad mellan dessa
alternativ nér det galler upphandling och planering.

Borjesson (2002) visade att i 8 procent av kommunerna akte samtliga skolskjutsbarn med den
ordinarie linjetrafiken. 1 56 procent av.kommunerna upphandlade kommunen all skolskjuts
utan medverkan fran trafikhuvudmannen. | 13 procent av kommunerna upphandlade
trafikhuvudmannen skolskjutsar med buss och kommunen upphandlade eventuell
skolskjutstaxi. | 23 procent avkommunerna var det trafikhuvudmannen som upphandlade
skolskjutsar med béde buss och taxi.”

Det var 17 trafikhuvudman som uppgav att de hjalpte 105 kommuner med upphandling av
skolskjuts och 13 trafikhuvudméan som gav 76 kommuner stéd i planeringen av skolskjuts.
Undersokningen visade att underlaget fran vissa kommuner till trafikhuvudmannen var daligt
vilket forsamrade resultatet.”

| 13 procent av_kommunerna togs endast hansyn till avstandet till skolan nér det gélde att
anordna skolskjuts. Ett fatal kommuner angav att de &ven beaktade avstand till hallplats,
barnens alder och mognad, sociala skal och delad vardnad.

De flesta kommuner har antagit ett skolskjutsreglemente. Kommunerna ska enligt skollagen
beakta avstand, trafikforhdllanden, funktionshinder hos en elev eller nagon annan sarskild
omstandighet.

Krav i samband med upphandlad skolskjuts

Na kommunerna upphandlar skolskjuts har de samtidigt méjlighet att stdlla krav pa
entreprendren, fordonen och forarna. Wretling m.fl. (2001) redovisar i resultatet av en enkét
riktad till Sveriges samtliga kommuner dér den skolskjutsansvarige ombads att markera vilka
trafiksakerhetskrav, utéver gélande lagkrav, kommunen stdllde pa sina skolskjuts-
entreprendrer. Alternativen for angivna utokade krav var atta till antalet; alkolas, vinterdack
med eller utan dubb, bromskontroll oftare an en gang per &r, 6vre grans for fordonets alder,
bélte pa samtliga platser, hogst ett barn per sittplats samt krav pa bateskuddar/stolar.

® Barnomsorg, skola och vuxenuthildning Jamforelsetal fér huvudman Del 2, 2002, Skolverket
® Bérjesson, M. Samplanering av skolskjuts och 6vrig trafik i projektet Glitter, 2002
" Bérjesson, M. Samplanering av skolskjuts och 6vrig trafik i projektet Glitter, 2002
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Figur 11. Andel kommuner som stéllt valda trafikséker hetskrav (utbver lagkrav) avseende fordonet i kontrakten
med de entreprendrer som utforde skol skjutsuppdrag lasaret 99/00. (Sorensen (2002))

Var tionde kommun stéllde inte ndgot av dessa uppraknade krav. Tva kommuner
hade med sex eller fler krav. Tva av tre kommuner stéllde som krav att barnen
skulle havarsin sittplats, alltsainte tvingas tranga ihop sig tre och tre i bussarnas
siten. Tre av tio av kommuner kravde béten pa samtliga platser.”

Héalften av kommunerna stallde dderskrav pa forarna. Drygt halften av kommunerna stéllde
krav pa att foraren skulle vara svensktal ande.

Uppfoéljning och kvalitetssakring
Skolstyrelsen eller motsvarande bor fastlagga hur kontrollen ska ske samt att en
aterrapportering sker pa det sitt styrelsen har beslutat. Skolskjutshandboken
(1994)

Enligt Wretling m.fl. (2001) utférde omkring hélften av_kommunerna kontroller minst en
gang om aret. Var fjarde kommun gjorde kontroller i samband med upphandlingen, ofta vart
tredje ar. 59 procent av de skolskjutsansvariga pa kommunerna uppgav att en observator aker
med pa en eller fleraturer for att kontrollera verksamheten.

Wretling foreslog att det inom kommunen finns en person eller enhet som har et
overgripande ansvar for skolskjutsfragorna. Det underléttar bade planering, upphandling,
kvalitetssakring och kontroll.

Det &r storainvesteringar som gorsi skolskjutsningsverksamheten. Darfor ar det
oerhort viktigt att den kvalitetssakras. Det récker inte att stélla genomtankta krav
vid upphandlingen. Man maste ocksa noga folja upp hur dessa krav uppfylls och
hur skolskjutsningen fungerar i verkligheten.”

8 Wretling m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — enkét till Sveriges kommuner, VTI notat 13-2001
™ Shrensen G. m.fl. Trafiksakerhet vid skolskjutsning — Slutrapport, VTI Rapport 480, 2002
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Ansvaret for kollektivtrafiken

Enligt lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik ska det i varje lan finnas
lanstrafikansvariga som ansvarar for den lokala och regionaa linjetrafiken for person-
transporter. De lanstrafikansvarigas uppgifter ska handhas av en trafikhuvudman.

Huvudansvaret for den lokala och regionala kollektivtrafiken ligger pa lanets kommuner och
landsting gemensamt, vilka via sina trafikhuvudmén finansierar och planerar trafiken. |
Stockholms 1&n &r landstinget |anstrafikansvarigt och i Gotlands 1&n & kommunen ansvarig.
Landstinget och kommunerna i dvriga lan kan dock komma 6verens om att antingen
landstinget eller kommunerna i lanet ska vara lanstrafikansvariga. Aven regionférbund
forekommer som lanstrafikansvariga. Operatérerna ansvarar vanligtvis bara for att ett visst
trafikutbud produceras.

Staten ansvarar for kollektivtrafiken vad avser primér lagstiftning och finansiering av
infrastruktur. Till detta kan l&ggas det ansvar som lagts pa olika myndigheter for delar av
kollektivtrafiken. Exempelvis har myndigheten Rikstrafiken ett évergripande ansvar att verka
for ett samverkande kollektivtrafiksystem. Vagverket och Banverket har ett sektorsansvar for
kollektivtrafik pa vag respektive jarnvag. Vinnova & den myndighet som ansvarar for
utredning, utveckling av samt forskning om kollektivtrafik.

Under forsta hélften av 1980-talet, efter den sk. trafikhuvudmannareformen fran ar 1978,
utvecklades den lokala och regionala kollektivtrafiken. Under 1990-talet har trafik-
huvudménnen 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, framfor allt med buss, samtidigt som resandet med bil
kontinuerligt har 6kat. Konkurrensen mellan operatérerna, val av upphandlingsmodell m.m.
har bidragit till att manga operatorer i dag har stora ekonomiska problem. Sma marginaler och
hart utnyttjande av tekniska och personella resurser anses alméant ha bidragit till en okad
kandlighet for storningar vilken pa sina hdll har lett till svarigheter att uppehdlla
kollektivtrafikens omfattning och kvalitet.

Regeringen har under det senaste &ret tillsatt tva kommittéer som for nérvarande utreder
fragor med direkt anknytning till kollektivtrafik, namligen Stockholmsberedningen och
Kollektivtrafikkommittén.

Kollektivtrafikkommittén

| maj 2001 tillsatte regeringen en kommitté (dir. 2001:1) med uppgift att utifran ett
konsument- och hel hetsperspektiv

— identifiera, analysera och beskriva kollektivtrafikens problem och mgjligheter,
—formuleramal och visioner,

—foresdla forandringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for kollektivtrafikens
utveckling och ett okat kollektivt resande.

Vidare ska kommittén enligt direktiven utgéra ett forum for samarbete mellan staten och
ovriga aktorer pa kollektivtrafikomradet. Tyngdpunkten i kommitténs arbete ska ligga pa den
lokala och regionala kollektivtrafikens omrade, och tidsramen for dess bedomningar ska
omfatta tiden fram till ar 2020. Kommittén ska enligt direktiven redovisa ett delbeténkande
senast den 31 december 2001 samt ett slutbeténkande senast den 31 december 2002.%°

8 http://www.riksdagen. se/debatt/0102/utskott/ TU/TUL/
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7. Trender och fragestallningar

Trender och fragestallningar
Trender nar det géller vagen mellan hemmet och hallplatsen & svart att uttalasig om. Olika
undersokningar som omfattar olika dldrar innebér att det & svart att gora jamforel ser.

Viktiga fragor att stalla & bland annat:

- Har avstand till och fran hallplatsen for barnen férandras Gver tid?
- Okar antalet kommuner som gor bedémningar utifrén trafiksakerhetsaspekter?
- Okar eller minskar antalet barn som tar sig pa egen hand till hdllplatsen?

- Vilken delaktighet och vilket inflytande har barn och fordldrar nér det géller att paverka
vagen till och frén hallplatsen?

- Vad anser barnen och fordldrarna om tillgangligheten pa skolvéagen fram till hallplatsen?

- Finns det sérskild gang- och cykelvag? Eller & barnen hanvisade till kdrbanan? Barnen kan
berétta.

- Okar eller minskar antalet barn som saknar busshallplats eller bussficka?

- Okar eller minskar antalet barn som saknar busskur? (Barnen vantar p& bussen varje skoldag
under 12 &)

- Okar eller minskar antalet barn som méste korsa vag till och frén av/pastigningsplats?
- Okar eller minskar antalet barn som hamtas direkt vid hemmet?

- Hur ska en saker hallplats utformas?

- Hur undviks att barnen korsar kdrbanan i samband med bussférden?

- Vilken delaktighet och vilket inflytande har barn éver hallplatsens utformning?

- Vilken langsta vantetid for barnen ar rimlig?

- Okar eller minskar antalet barn som aker skolskjuts éver tid?

- Okar eller minskar antalet barn som &ker skolskjuts respektive linjetrafik?

- Vilka sékerhets- och dlderskrav bor stéllas pa fordonet vid skolskjutstransporter?
- Okar eller minskar reslangden och restiden for barnen i olika aldrar?

- Vilka sékerhets-, kvalitets- och trygghetskrav kan stéllas pa sjdvaresan?

- Vilken delaktighet och vilket inflytande har barn ver skolskjutsresan?

- Hur kan foraldrar stimulerastill att paverka sakerheten och tryggheten under
skol skjutsresan?

- Vilkakrav bor stéllas paforarutbildning och hur bor den utformas?
- Vilkakrav bor stéllas vid upphandling?

- Vilka konsekvenser far da ett omkorningsforbud av skolskjutsar och hur far man allman
acceptans for denna atgard? Vilka sanktionsmdjligheter finns det? Pa vilket sétt bor
skol skjutsforordningen utformas for denna atgard?
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8. Fordag till undersokningsomraden

Prognoser visar att antalet elever kommer att minska kraftigt det ndrmaste decenniet. Vilka
konsekvenser far detta for skolskjutsverksamheten?

I nflytande och delaktighet for ber6rda av skolskjutsver ksamheten

Samrad mellan barn, forare, skola, kommun och foraldrar ar idag sallsynt
Fordag: Verktyg och metoder for samrad utvecklas mellan berorda parter och om behov finns
reglera detta genom lagstiftning.

Hur upplever barnen sin resatill och fran skolan och vilka forbattringar vill de ha?
Undersokningarna genomférs genom intervjuer och enkater for hur barnen uppfattar sin
situation. Barnen ges mojlighet att dokumentera sina erfarenheter och upplevelser.
Intervjuundersokningar genomfors for att Vagverket ska fa kunskaper och insikter i hur
barnen uppfattar de brister som finns utifran ett hela resan perspektiv.

Nagr a skolprojekt genomfors

Barn pa nagra skolor ges majlighet att undersoka och dokumentera sin skolskjuts samt ge
forslag till forbattringar. Ekonomiskt och personellt stod ges fran Véagverket. Erfarenheterna
anvands som goda exempel pa hur brukarna kan ges ckat inflytande och delaktighet.

Barnkonsekvensanalyser for skolskjuts

Barnkonsekvensanalyser kan goras pa olika nivaer for att utveckla verktyg och metoder for
analys av skolskjutsverksamheten. Skoltransporterna kan analyseras utifran ett: myndighets-
perspektiv, kommunalt perspektiv och utifran barnens perspektiv. Barnkonsekvensanalyser
kan goras i tétort och i glesbygd. Barns synpunkter ska hdmtas in som underlag till
barnkonsekvensanal yserna.

Ansvar

Ansvar for helaresan

Vem som ansvarar for barnens sakerhet mellan hemmet och dar de kliver p&av bussen ar
oklart. Hur ska detta ansvar regleras och vilken/vilka ska ha huvudansvar for denna del av
resan och vilka konsekvenser far detta ansvar?

Fordlag: Utreda vilka som har det ansvar utifran ett hela resan perspektiv och om ansvaret bor
ske 1 samverkan med dvriga intressenter. En ekonomisk analys gors av detta férdags
konsekvenser.

Vilket ansvar har skolskjutsforaren for barnens sékerhet och vilken utbildning ska kravas?

Saker het

Forbéattrad olycksstatistik
Idag gar det inte att urskilja skadestatistik nar det géller skolbarnstransporter.
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Fordag: Forbéttrade rapporteringsrutiner, sarskild skadestatistik vid skolbarnstransporter ska
utarbetas. (Trafikutskottet)

Definition av en sBker skolvag

Vad som kan definieras som en trafikséker skolvag for barn som reser med skolskjuts, taxi
eller kollektivtrafik & oklart och kriterier behover tas fram. Kan de parametrar som tagits
fram inom tillganglighetsarbetet ge vagledning? Kan barnets alder ge underlag for prévning
av skolvéagens farlighet?

Hallplats
Kunskaper om hur och var barnen vantar pa bussen & mycket bristfalig. Hur ska en trafik-
saker hdllplats vara utformad och vilkakrav &r rimliga att stalla?

Fordag: Tafram kriterier for en trafiksaker hallplats samt inventera ett antal hadllplatser for att
se hur manga som uppfyller kravet samt ekonomiska konsekvenser.

Ska stopplikt inforasvid p&/avstigning vid skolskjutstransport?

Exempel finns fran USA dér det i vissa delstater & omkorningsforbud. Vilken acceptans och
sanktionsméjligheter finns det vid en s&dan regel ? Finns det alternativa l6sningar med samma
sékerhetshojande effekt?

Kan trafiksituationen runt skolan berattiga till skolskjutsav trafiksdker hetsskal?

Béaltei buss
Hur bor bestammelser angaende ett eventuellt baltestvang i fordon for skolskjuts utformas?
(Trafikutskottet)

Ska alkolas vara obligatoriskt i skolskjuts?

For att alkolds ska anvandas som ett kvalitetsverktyg i kommersiella transporter maste det vid
upphandling av transporter stélls krav pa alkolas. Detta har dock annu inte skett i nagon storre
omfattning.

For att aven har ga fore med gott exempel kommer Vagverket att fran och med 2003 stédlla
krav pa akolas i nya tunga lastbilar vid upphandling av entreprenader. Avsikten &r att fran
och med 2004 utoka kravet till allatungalastbilar som anvandsi Vagverkets entreprenader®.

Upphandling, organisation och planering

Vilka rekommenderade krav i samband med upphandlad skolskjuts boér stallas?
Svenska Kommunférbundet ska ta fram en ny skolskjutshandbok. Har kan ett samarbete
mellan Véagverket och Svenska kommunférbundet resultera i rekommendationer till
kommunerna vid upphandling av skolbarnstransporter.

Skolskjutsreglemente eller skolskjutspolicy
Vad bor ett kommunalt reglemente eller policy innefatta? Vilka krav kan stéllas?

8 http://www.vv.seftraf_sak/traf_nykterh/alkolas.shtml
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Regleringi lag

Ska det finnas en sérskild skolskjutsférordning och i sa fall bor den omfatta alla

skolbar nstransporter ?

Vilka konsekvenser far ett besut om avskaffande av skolskjutsforordning och vilka
mojligheter finns det att starka barnens inflytande, delaktighet och sdkerhet i deras dagliga
transporter till och fran skolan?

Utga fran pagaende under sokningar

Kommunforbundets under sskning Glitter ger véardefull information men innehaller
vissa brister. Ska vi arbeta vidar e och fordjupa denna under sokning eller genomfoéra
kvalitativa nedslag?

En brist i undersokningen & att Stockholm inte har svarat pa enkatundersokningen. 210 av
289 kommuner har svarat pa enkéen. Vilka har inte svarat och varfor? Kommer det
uppskattade resultatet signifikant att foréndras om alla kommuner svarar?

Grundlaggande forutsattningar

Hur ska en skolskjutsresa for barn som reser varje skoldag under 12 &r vara anordnad
med tanke pa saker het, trygghet, bekvamlighet och trivsel?

Skaforaldrar och barn kunna valja skola och faratt till skolskjuts?

Okar antalet barn som soker sig till profilskolor (det egnavalet) och bor de barnen ges rétt till
skolskjuts? Vilka ekonomiska konsekvenser innebar det for kommunerna?

Ska barn till foraldrar med delad vardnad harétt till skolskjuts fran bagge

bostadsomr adena?
(Kammarrétten i Stockholm dom 2001-10-30, md nr 4331-2000.)

I nfor mation

Ska Vagverket och Svenska Kommunférbundet samverkai framtagandet av
informationsmaterial ?
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