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Referat
Foreliggande studie fokuserades pa trafiksékerhetsaspekter vid skolskjutsning. En litteraturstudie
utfordes, kompletterad med observationer under skolskjutsturer och utbildningsdag for skolskjuts-
barn. Uttag ur olycksregister bestalldes.

En tidigare studie, omfattande skolskjutskontrakt i Ostergétland, hade visat skillnader mellan
stéllda trafiksakerhetskrav. Aven villkoren for beréttigande till skolskjuts varierade. Darfor pé
borjades ett storre projekt, med syfte att studera faktorer kring upphandling av samhéllsbetald
skolskjuts. Malet var att identifiera och vérdera trafiksakerhetsaspekterna, for att fa underlag till
berdkningar av samhéllets totala kostnader for skolskjutsning. Foreliggande redovisning utgjorde
forsta etappen, med huvudsyfte att kartlagga litteratur fran 1990-talet.

De utforligaste studierna dterfanns i amerikansk litteratur, dar betydelsen av utbildning poéang-
terades — inte minst avseende férare. FOr skolskjutsfordonen sattes hoga krav i géllande standarder,
bélten undantaget.

Ocksd EU-kommissionen betonade vikten av forarutbildnng. | Storbritannien diskuterades
skolskjutssystemet, avseende regionala olikheter i policy, omfattning och kostnader. Den Okade
trafiken kring skolorna sags som ett problem, eftersom antalet forddrar som skjutsade barn tilll
skolan 6kade kraftigt.

| Sverige saknades sarskild utbildningsplan for skolskjutsférare. Stort ansvar for trafiksakerheten i
samband med skol skjutsning kunde kopplas till skolstyrelserna och berérda kommunala namnder. En
samordning av samhédllsbetalda resor efterstravades, ibland utan tanke pa trafiksskerhets-
konsekvenserna.

| USA hade |&ga olyckstal uppnétts. | Sverige var skolskjutsolyckornas antal okant.
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Abstract

This study focused on traffic safety aspects in connection with school transport. A literature study
was carried out. Observations were made while travelling on severa trips and attending an education
day. Accident data were also of interest.

Previously, contracts had been compared from the aspect of traffic safety. This called for an
extension resulting in alarger study entitled “ Traffic safety aspects in the purchase of transportation
at public expense, with particular reference to school transport”. The aim was to identify and value
the traffic safety aspects concerned in order to minimise the total costs to the community. The first
part involves literature from the 90's, excluding vehicle-related aspects, and has been documented in
this report.

The most comprehensive investigations were found in the American literature. The importance of
driver education was pointed out and accident crash studies had resulted in high standards for school
buses.

In Europe, the EC directives also emphasi se the importance of the driver. In Great Britain, the case
for changing the present system was examined in terms of discretionary policies, expenditure and
extent and means of provision. The congestion resulting from the increasing number of pupils being
driven to school by their parents was also discussed.

In Sweden, responsibility is put on the school boards and the municipalities. Co-ordination
between different types of community-financed journeys is advocated, sometimes without any regard
for the consequencesin terms of traffic safety.

In the USA, accidents have been reduced to an extremely low level. In Sweden, the number of
accidents related to school transport is still unknown.
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Forord

| detta meddelande redovisas resultatet av en studie dver litteratur som behandlar
trafiksakerhet i samband med skolskjutsning. Vidare redovisas observationer fran
skolskjutsar och fran en utbildningsdag for skolskjutsbarn. Arbetet har utgjort den
forsta delen av ett storre projekt med rubriken ” Trafiksékerhetsaspekter vid upp-
handling av samhaéllsbetalda resor, speciellt skolskjuts’. Uppdragsgivare & Kom-
munikationsforskningsberedningen (KFB) och kontaktperson har Peter Faldt varit.

Litteratursokningen utfordes av Claes Eriksson vid VTI:s biblioteks- och doku-
mentalisttjanst. Han stod aven for den beskrivning av sbkningen som finns i
bilaga 1.

For framtagandet av olycksdata svarade Arne Land.

Undertecknad svarade tillsammans med Anna Anund och Peter Wretling for
litteraturgenomgang, studiebesok, observationer vid skolskjutsning samt forfattan-
det av meddel andet.

Jorgen Larsson utsags att granska innehdllet i texten. Sven Dahlstedt svarade
for den engelska Oversédttningen. Gunilla S6berg stod for dutredigering av
meddel andet.

Till samtliga som medverkat under arbetets gang och till alla som lamnat syn-
punkter pa texten riktas ett stort tack. Ett sarskilt tack gar till foretrédarna for de
kommuner som |&tit oss delta vid skolskjutsturer och under en informationsdag
vid en skola.

Linkoping i april 2000

Gunilla Sorensen
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Trafiksaker het vid skolskjutsning
Litteraturstudie och faltobservationer

av Gunilla Sérensen, Anna Anund och Peter Wretling
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
58195 LINKOPING

Sammanfattning

| svensk lag stélls inga krav pa sérskild utbildning av de forare som ska
ansvara for barn vid skolskjutsning. Ar 2000 &r det darfor fortfarande tvek-
samt om alla skolskjutsférare har en rimlig chans att erbjuda barnen en
trafiksiker resa. Tar kommunerna pa sig ansvaret for utbildningen? Vem
tar ansvar for barnens saker het till och fran hallplatserna?

En sammanfattande reflektion & att en stor del av den internationella
forskningen, framfor allt den amerikanska, har resulterat i att forarens roll har
satts i centrum. Forarna valjs med omsorg, utbildas noga och ges befogenheter att
ageravid vissalagovertradelser. Vidare & fordonen i USA speciellt framtagna for
att méta de harda lagkrav som stélls, avseende sakerhet vid krock, voltning, brand
etc.

Situationen i Sverige

| Sverige har kommunerna stor betydelse i egenskap av upphandlare av skolskjuts.
| avtalen kan sarskilda trafiksakerhetskrav skrivas in. Dar kan ocksa anges hur, av
vem och till vem utbildning ska ges om trafikséker skolskjuts.

For att fa kora skolskjuts krévs korkort med behdrighet for taxi eller buss. Inga
ytterligare lagkrav avseende utbildning stélls pa foraren. Utbildning av savé
forare som barn och fordldrar &r eftersatta omraden i Sverige. Resultaten av fore-
liggande studie leder till fragan om vilken effekt 6kad utbildning kan ha for trafik-
sékerheten vid skol skjutsning.

Syfte att kartlagga skolskjutslitteratur

Syftet med litteraturgenomgangen var att kartlagga den litteratur frén 1990-talet
som behandlar skolskjutsning och upphandling av skolskjuts. Tyngdpunkt lades
pa de trafiksakerhetsaspekter som togs upp i litteraturen, dock med den avgréans-
ningen att rent tekniska aspekter € beaktades. Praktisk erfarenhet skulle erhallas
fran resor med nagra ordinarie skol skjutsturer.

Litteraturstudien som redovisas i detta meddelande, ingar som ett delprojekt
under huvudprojektet " Trafiksékerhetsaspekter vid upphandling av samhélls-
betalda resor, speciellt skolskjuts’. Ovriga delprojekt syftar till att belysa de olika
aktorernas syn pa trafiksakerheten, genom analys av sava gruppdiskussioner som
enkatsvar. Dessutom avses att kartldgga tekniska mdjligheter att forbattra for-
donen.

Syftet med huvudprojektet & att oka kunskapen om vilka trafiksakerhetskrav
som stélls vid upphandling av samhéllsbetald skolskjuts. Malet &r att vardera olika
trafiksakerhetskrav s att samhallets totala kostnader for dessa resor pa sikt kan
minimeras.

VTl meddelande 885 1



Skolskjutsolyckor kan g sarskiljasi olycksstatistiken
Sammanlagt reser 440 000 barn skolskjuts dagligen, till en kostnad av cirka 2
miljarder kronor. De olyckor som skolskjutsarna blir inblandade i gar inte att sér-
skiljai befintlig statistik, trots det stora antalet resor. Det beror pa att skolskjuts-
fordon inte definieras som en sarskild fordonstyp i Vagverkets olycksdatabas. De-
finierade fordonstyper dér skolskjutsfordon kan forvantas inga &r framfor allt buss
och taxi.

| stéllet for att exempelvis studera statistik dver olyckor med skolbussar tvingas
Vi noja oss med att redovisa antalet personer som skadats eller dédats i olyckor
dar buss varit inblandad. | sidana olyckor skadades eller dodades néra 4 600
personer under perioden 1994-1999. Av dessa skadade och dédade personer var
644 barn yngre an 16 ar:

o 232 var passagerare i buss (skolbuss+andra bussar)
» 303 var oskyddade trafikanter
» 109 var passagerare i andra motorfordon.

Om vi réknar bort de barn som blivit lindrigt skadade, kvarstar anda under denna
sexarsperiod 168 svart skadade eller dodade barn i olyckor dar buss varit in-
blandad. Detta &r olyckstal som € kan bortses fran nar trafiksakerhet i samband
med skolskjutsverksamhet diskuteras, aven om andelen olyckor med skolbuss ar
svar att skatta.

Avtalen efterlevsinte alltid

Vid ett tidigare pilotprojekt granskades nagra avtal mellan kommuner och entrep-
rendrer i Ostergdtland, med avseende pa trafiksiakerhetsaspekter. Granskningen
visade att det fanns stora skillnader mellan vilka krav som stélldes i de olika kom-
munerna. Den visade ocksa att villkoren for att fa aka skolskjuts varierade mellan
olika kommuner.

Vad som inte framgick i pilotundersokningen var i vilken utstrackning vill-
koren i kontrakten uppfylldes. Efter att nu ha akt med i ett flertal skolskjutsar kan
vi konstatera att de krav som stélls och de lagar som reglerar skolskjutsningen inte
altid efterlevs. Vad som ocksa mérktes var att de férare som korde bussar dér alla
barn satt béltade, hade en mycket béttre arbetssituation.

Forskning om skolskjutsning efter satt

Den forskning som bedrivits under 90-talet for att 6ka barns sékerhet i samband
med fard i motorfordon, har till stor del varit inriktad pa utveckling och anvand-
ning av sarskilda skyddsutrustningar for barn i bil. Skolskjutsbarn verkar ha varit
undantagna frén denna satsning. | skolbussen & det ovanligt med balten och i
skoltaxi erbjuds sallan sérskild skyddsutrustning ens for de yngsta barnen. Det &r
ocksa tveksamt om taxiforare kanner till faran med att placera yngre skolbarn pa
plats som &r utrustad med krockkudde.

Forskning med syfte att 6ka barnens sékerhet vid skolskjutsning har med andra
ord varit ett eftersatt omrade i Sverige. Sakerhet vid skolskjutsning bor omfatta
hela resan fran dorr till dorr. Utover sikerhet under sjdlva skolskjutsturen maste
sdledes aven Ovriga faktorer beaktas, daribland forflyttning mellan hem och hall-
plats, vantan, hdllplatsutformning, pa och avstigning, forflyttning mellan hdllplats
och skola, utbildning, fordonskrav samt forarkrav.
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School Transport in Relation to Traffic Safety
A Literature Study with Complementary Field Studies

by Gunilla Sorensen, Anna Anund and Peter Wretling
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE 581 95 Linkoping, Sweden

Summary

According to Swedish law, no specific training is required for drivers of
vehiclestransporting schoolchildren. Can these drivers offer their passengers
a safe journey? Even in the year 2000, this is questionable. Do local school
authorities take the responsibility for this aspect of education? Furthermore,
who isresponsiblefor the safety of children walking to and from bus stops?

As aresult of the international research in general, and American research in
particular, the critical role played by drivers is emphasised. In America, training
of school bus drivers is said to be central to the development of the skills and
knowledge needed to transport pupils safely. Stringent licensing requirements
ensure that drivers possess the skills they need for this purpose. School bus drivers
are also given the authority to report specific violations of the law. Furthermore,
the safety standards for US school buses require a high level of safety
performance.

Thesituation in Sweden

In Sweden, the municipalities are important as the purchasers of school transport.
In each contract, traffic safety demands may be set on the contractor, the driver
and the vehicle. This aso applies to responsibility for education and training of
pupils and drivers.

To drive a school transport vehicle in Sweden, ataxi or bus licence is required.
No further training or education is necessary. Both driver training and child road
safety education are neglected activities in Sweden. What effect on safety can be
expected from increased training?

Review of literature concerning school transport

The purpose of the present study was to review recent literature on school
transport and the purchase of such services. The study was focused on traffic
safety aspects, but excluded strictly technical issues. Some practical experience
was gained from trips on regular school buses.

This literature study is one subproject connected with a larger project entitled
"Traffic safety aspects in the purchase of transportation at public expense, with
particular reference to school transport”. The other subprojects aim at presenting
views on traffic safety from all the parties involved, using questionnaires as well
as group interviews, and also at reviewing possible technical improvements.

The overall purpose is to increase knowledge about which traffic safety
requirements apply to contracts for school transport financed by the community.
The ultimate objective is to be able to evauate the various safety terms of
contracts in order to minimise the total costs to the community of this type of
transport in the long run.

VTl meddelande 885 3



School transport-related accidents cannot be distinguished in Swedish statistics

In Sweden, 440,000 children travel to and from school every day at public
expense, which leads to a total annual cost of about SEK 2 billion. Despite the
large number of trips, school transport-related accidents cannot be distinguished
in the official Swedish statistics. This is due to the fact that school transport
vehicles are not categorised as a separate vehicle class in the database. The formal
classification is usually bus or taxi. Thus, instead of being able to analyse
statistics from school bus accidents, for example, it is only possible to present data
from accidents where any bus has been involved. During 1994-1999, almost
4,600 people were killed or injured in such accidents, and 644 of these were aged
15 or younger:

» 232 children were passengers in ordinary or school buses
» 109 children were passengers in other motor vehicles
» 303 children were vulnerable road users.

Not counting the number of children who sustained only minor injuries, there still
remain 168 children severely injured or killed during these six years. This can be
considered a large number of accidents, which should not be neglected in the
discussion concerning the safety of school transport, even if it is difficult to
estimate the proportion of accidents involving ordinary buses versus accidents
involving school buses.

Contracts are not always observed

In a previous pilot study, a number of contracts between municipalities and their
transportation contractors were reviewed, with special emphasis on traffic safety
issues. The pilot study showed that the terms of the different contracts varied
widely regarding traffic safety demands. The criteria for receiving free school
transport aso varied between the municipalities.

At that point, the fulfilment of the contractual terms had not been studied.
Now, after travelling with a number of school buses, it can be stated that the terms
of the contracts and the current legislation are not always observed. It was aso
evident that the working conditions for the driver were considerably better in
those vehicles where all the children used seat belts.

School transport research —a neglected area

In recent years, extensive research has been carried out to improve the safety of
children travelling in motor vehicles. Much work has been done both on the
development of restraint systems for children in cars and to increase the use of
these systems. However, children travelling to and from school in buses or taxis
seem to have been forgotten in this context, at least in Sweden. In school buses,
seat belts are rare and in school taxis there are seldom any special restraint
systems — even for the youngest children. It is also doubtful whether al taxi
drivers are aware of the risks inherent in placing a child in the front seat in cars
equipped with airbags.

In Sweden, research aimed at improving the safety of children travelling in
school transport vehicles has been neglected. Safety in school transport should
include every part of the door-to-door journey. In addition to the conventional
safety issues, school transport safety should aso include the design of the bus
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stop, driver education and standards for school transport vehicles. Most important
of all, it must be safe for children to reach the pick-up point, wait for and enter the
bus/taxi, travel to their destination, exit the bus/taxi and enter the school.

VTl meddelande 885 5



1 Bakgrund

Nollvisionen motiverar studier av trafiksékerhetsaspekter vid skolskjutsning
Arligen dédas fler &n 500 personer i trafiken. Antalet skadade dverstiger troligtvis
60 000 enligt Rimsler (1998) och enligt patientstatistiken blir omkring 13 000 av
dessa personer inlagda pa sukhus for vard (Larsson, 1998). Riksdagen har mot
den bakgrunden antagit den sa kallade nollvisionen som utgor det langsiktiga
malet for trafiksakerhetsarbetet i Sverige. Visionen &r att ingen ska behtva dodas
eller skadas allvarligt i trafiken.

For att komma narmare detta mal krévs insatser pa alla omraden. Vi har har
valt att fokusera pa ett omrade som i manga hanseenden varit eftersatt, namligen
trafiksakerhetsaspekternai samband med skol skjutsning.

Litteraturstudien som redovisas i detta meddelande, ingar som ett delprojekt
under huvudprojektet " Trafiksdkerhetsaspekter vid upphandling av samhélls-
betal da resor, speciellt skolskjuts’. Ovriga delprojekt syftar till att belysa de olika
aktorernas syn pa trafiksakerheten genom analys av saval diskussioner i fokus-
grupper— som enkétsvar. Dessutom avses att kartl&gga tekniska mojligheter att for-
béttra fordonen. | juni & 2001 kommer enligt planerna en sammanfattande rapport
avseende hela projektet att publiceras.

Under rubriken ”Nollvisionen — fran idé till handling” skriver Vagverket i en
broschyr att det storsta ansvaret for trafikolyckor tidigare lades pa den enskilde
trafikanten. Nollvisionen betonar i stéllet att politiker, planerare, bestdllare med
flera ocksd maste ta sitt ansvar. Trafikskador kostar det svenska samhéllet cirka
20 000 miljoner kronor varje ar. Véagverket havdar att alt fler foretag och
organisationer som kdper transporter kraver att dessa ska genomforas pa ett sakert
sétt. Det innebér exempelvis att foraren ska halla hastighetsgransen och anvéanda
bilbalte och att fordonet & i gott skick. Sakerhet &r, enligt Vagverket, pa vag att
bli ett konkurrensmedel i transportbranschen.

Ett delmal i Nollvisionen var att antalet dodade ar 2000 inte fick uppga till fler
an 400. Ar 1999 dédades cirka 570 personer i trafiken enligt preliminéra uppgifter
fran Vagverket, vilket & den hogsta siffran sedan 1995 (Bruide, 1999). Under
femarsperioden 1994-1998 dodades totalt 896 oskyddade trafikanter” varav 126
personer (14%) var barn yngre an 18 & (Brude, 1999). Dessa fakta understryker
ytterligare vikten av att forbattra trafiksakerheten inom alla omraden.

Tidigare forskning

Enligt Kommunférbundets skolskjutshandbok (Rusk, Borjesson och Hilborn,
1994) &ker dagligen cirka 440 000 elever skolskjuts, till en faktisk kostnad av nara
2 miljarder kronor per ar. Allvarliga olyckor i samband med skolskjutsning &r
lyckligtvis ovanliga, men med tanke pa de konsekvenser en stérre bussolycka
skulle kunna medféra kanns det trots allt viktigt att studera de trafiksakerhets-
aspekter som beaktas i sammanhanget.

! Strukturerade gruppdiskussioner med fokus pa visst &mne (Morgan, 1996).
2 Som oskyddad trafikant raknas fotgangare samt cyklister, mopedister och motorcyklister (inkl.

passagerare).
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Den svenska lagstiftningen kraver att sarskild utrustning anvands till och med
det ar under vilket barnet fyller sex ar. Det innebér att forskolebarnen under host-
terminen omfattas av denna lag nar de &ker i privat bil. Den forskning som be-
drevs under 90-talet for att Oka barns sdkerhet i samband med féard i motorfordon,
var till stor del inriktad pa att utveckla de sarskilda skyddsutrustningar som finns
for privat bruk och pa att ka och forbattra anvandningen av dessa (se exempelvis
Anund, Yahya och Sorensen, 1998). Skolskjutsbarn verkar ha varit undantagna
fran denna satsning. | skolbussen &r det ovanligt med balten och i skoltaxi erbjuds
sdllan sérskild skyddsutrustning ens for de yngsta barnen. Det &r ocksa tveksamt
om taxiforare kanner till faran med att placera yngre skolbarn pa plats som ar
utrustad med krockkudde.

Vid ett tidigare pilotprojekt granskades nagra avtal mellan kommuner och
entreprendrer i Ostergétland med avseende pa trafiksakerhetsaspekter (Anund,
Sorensen och Wretling, 1999). Granskningen visade att det fanns stora skillnader
mellan vilka krav som stélldes i de olika kommunerna. Den visade ocksa att vill-
koren for att fa aka skolskjuts varierade mellan olika kommuner. Vad som inte
framgick i den undersokningen var huruvida villkoren i kontrakten uppfylldes.

8 VTl meddelande 885



2 Syfte

Ett syfte med denna studie var att kartlagga den litteratur fran 1990-talet som
behandlade skolskjutsning och upphandling av skolskjuts. Tyngdpunkt lades pa de
trafiksakerhetsaspekter som togs upp i litteraturen, dock med den avgransningen
att rent tekniska aspekter g studerades. Litteraturstudien forvantades aven visa
hur liknande fragestallningar behandlatsi andralander.

Ett ytterligare syfte var att genom studiebesok fa exempel pa hur verksamheten
fungerade i praktiken, vilka problem som kunde iakttas och om avtal och bestdm-
melser efterlevdes.

Avsikten var att pa dessa sétt identifiera trafiksakerhetsproblemen i samband
med skol skjutsverksamheten.

Foreliggande projekt ingar som ett delprojekt under huvudprojektet " Trafik-
sékerhetsaspekter vid upphandling av samhéllsbetalda resor, speciellt skolskjuts’.
Ovriga delprojekt syftar till att belysa de olika aktérernas syn pa trafiksakerheten
genom analys av saval diskussioner i fokusgrupper som enkéatsvar. Dessutom
avses att kartlagga tekniska mojligheter att forbattra fordonen.

Syftet med huvudprojektet & att oka kunskapen om vilka trafiksdkerhetskrav
som stélls vid upphandling av samhallsbetald skolskjuts. Mdlet &r att véardera olika
trafiksékerhetskrav sa att samhéllets totala kostnader for dessa resor pa sikt kan
minimeras.
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3 Metod

For att kunna ta del av tidigare forskning som genomforts inom omradet skol-
skjutsning genomfoérdes en litteratursokning i olika databaser (for beskrivning av
tillvagagangssattet, se bilaga 1). For val av [ampliga databaser samt for val av sok-
termer anlitades VTI:s dokumentalisttjanst. Sokningen begransades till
skandinavisk och engelsksprakig litteratur fran 1990-talet. Studien omfattade g de
rent fordonstekniska aspekterna pa trafiksakerhet i samband med skol skjutsverk-
samheten.

For en sasmmanstélining av aldre litteratur rérande skolskjutsning hanvisas till
en tidigare genomfdrd studie (Nilsson, 1992A).

For att fa en bild av hur verksamheten fungerar i Sverige genomfordes falt-
studier. Syftet var att fa en uppfattning om hur sékerheten beaktades i praktiken. |
andlutning till resan fordes samtal med forare och/eller barn, nar sa var majligt.
Frégor som kunde belysa den vardagliga situationen for foraren eller barnet
stélldes.

For att fa en uppfattning om olyckssituationen for barn i Sverige gjordes &ven
uttag ur Vagverkets olycksdatabas.

10 VTl meddelande 885



4 Resultat av uttag ur olycksdatabas

Vi har efterfragat nationell statistik dver olyckor dér skolskjutsfordon varit in-
blandade. Nagon sadan statistik fanns dock inte att tillga, trots det stora antalet
resor som skett med skolskjuts. | Vagverkets olycksdatabas definierades inte skol-
skjutsfordon som en sérskild fordonstyp. Definitioner som daremot férekom var
t.ex. buss och taxi.

Med hjdp av olycksdatabasen fanns ingen mgjlighet att redovisa t.ex. antalet
skolbusspassagerare som skadats eller dodats. Tyvarr far anvandaren néja sig med
en uppgift pa hur manga som skadats/dédats som busspassagerare eller i olyckor
dér buss varit inblandad.

Skadade och dodade vid fard i buss

Under en 6-arsperiod (1994-1999) registrerades samtliga polisrapporterade
olyckor i databasen. D& omkom 3 barn yngre &n 16 ar, 20 skadats svart och 209
skadats lindrigt nar de akt buss. Totalt skadades och dddades alltsa 232 barn som
passagerare i buss. For vuxna var motsvarande siffra 945. Barnen utgjorde sdledes
cirka 20% av de skadade/dtdade passagerarna. Férmodligen skadades en viss del
av dessa barn i skolskjuts. Hur stor den andelen var gick dock g att utréna med
hjép av befintliga register. Inte heller gick det med hjélp av databasen att skatta
andelen skadade/dddade passagerare i den del av skolskjutsverksamheten som
bedrevs med taxibilar eller personbilsregistrerade minibussar.

Skadade och dédade i olyckor dar buss varit inblandad
De storsta trafiksakerhetsproblemen i samband med skol skjutsning torde dock inte
uppsta under sjalva resan, utan snarare i samband med av- och pastigningen. Aven
| dettafall var statistiken bristféllig och &ven om det teoretiskt sett fanns mojlighet
att notera i registret att en olycka skett i anknytning till av- och pastigning vid
bussresa, visade det sig att dettai praktiken séllan gjordes.

| bussolyckor skadades eller dodades ndra 4 600 personer ynder perioden
1994-1999. Av dessa skadade personer var 644 barn under 16 ar~ (cirka 14%).
Fordelningen pa de olika trafikanttyperna framgar nedan:

o 232 var passagerarei buss (skolbuss+andra bussar),
» 303 var oskyddade trafikanter,
e 109 var passagerare i andra motorfordon.

Om vi réknar bort de barn som blivit lindrigt skadade, kvarstar anda 168 svart
skadade eller dodade barn under denna sexarsperiod.

En studie av de oskyddade trafikanter som skadats i olyckor dér buss varit in-
blandad visar att barn & hogt representerade. Bland skadade och dodade barn i
bussolyckor utgjorde cirka 47% oskyddade trafikanter (303 av 644 barn). Bland
skadade/ddodade vuxna i bussolyckor utgjorde daremot endast cirka 21%
oskyddade trafikanter (819 av 3 875 vuxna).

% Den exakta andelen barn gér € att redovisa eftersom &lder inte finns angiven fér samtliga
skadade och dddade personer.
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5 Skolskjutsverksamhet i Sverige

| de fdljande avsnitten beskrivs vad som framkommit av litteraturgenomgangen.
For att 6ka lasbarheten forekommer referenser i huvudsak barai bdrjan av varje
referat. Dérefter & det samma referens som avsestill dess ny referens |éamnas.

Vilka aktorer kan paverka trafiksakerheten?
Den svenska lagstiftningen sétter de dvergripande ramarna for trafiksékerhet i an-
slutning till skolskjutsverksamheten. Men kommunerna har frihet att i sina avtal
med respektive entreprendr satta snavare ramar, vilket ger mojlighet att okatrafik-
sakerheten. Entreprentrernai sin tur kan vélja att satsa pa trafiksakerhet aven om
kommunen inte kréver detta. Forarens egen instéllning och agerande har sedan en
avgorande betydelse for hur skolskjutsningen fungerar i praktiken och hur séker
den blir. Skolan kan paverka exempelvis genom patryckningar gentemot kommun
och skolskjutsféretag, genom att sétta till personalresurser vid elevernas ankomst
och avfard till/fran skolan, genom utbildning av elever och genom information till
hemmen. Aven forddrar vars barn &ker skolskjuts har genom sitt agerande moj-
lighet att patala brister och att paverka sa att forandringar kommer till stand.
Barnen sdva & den enda grupp som inte kan paverka situationen i nagon
egentlig mening. Darmed borde barnens férmaga att klara av den komplexa trafik-
miljon vara normséttande, ndr beslut fattas om hur skolskjutsverksamheten ut-
formas.

Hur definierasforeteelsernai lagen?

Enligt forordningen (1970:340) om skol skjutsning avses med skol skjuts ett fordon
som anvandes vid skolskjutsning. Forordningen definierar i 18 vad som avses med
skolskjutsning, namligen sadan befordran av elev i forskola, grundskola,
gymnasieskola eller motsvarande skolatill eller fran skolan som ordnas av det all-
manna sarskilt for andamalet och g &r av tillfalig natur.

| 87 behandlas aven sanktioner i de fall skolskjutningen bedrivsi strid mot for-
ordningen.

Svenska kommunférbundet redovisar i sin skolskjutshandbok (Rusk, Bérjesson
och Hilborn) vilka lagar och férordningar som berdr skolskjutsning. |1 handboken
finns &ven ett kapitel som handlar om ansvar. Vad som sdgs i lagen om skol-
styrelsens ansvar vid skolskjutsverksamhet gdler aen for den eller de kom-
munala ndmnder som ansvarar for forskol everksamheten.

Det finns en mangd ytterligare lagar som pa ett eller annat sétt reglerar skol-
skjutsresorna. Dessa ror framfor allt regler for yrkestrafikens genomforande. | den
allménna lagstiftningen & det forst och framst Trafikforordningen (1998:1276)
som har betydelse for skolskjutsningen. Rétten till skolskjuts & klart formulerad
vad avser savd forskola, grundskola som gymnasium. De lagar som finns ger
dock kommunerna majlighet att utifran elevernas forutséttningar och lokala for-
hallanden sjdva bedoma nar skolskjuts ska ordnas och vilka elever som ska fa
skol skjuts.

Kommunerna har dock inte ensamt ansvar for barnen under skolskjutsresan
eller 1angs vagen mellan hemmet och avstignings- respektive pastigningsplatsen.
Enligt " Skolskjutshandboken” (Rusk, Borjesson och Hilborn, 1994) har elever,
fordldrar, skolskjutsentreprentr, forare och skolan var och en sin del av ansvaret.
Genom att sd manga personer berors kan det varatill fordel for kommunen att pa
ett tydligt sétt informera om vilkaregler som géller.
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Samverkan

I Kommunikationsforskningsberedningens (KFB:s) skrift ” Samhéllsbetalda resor:
Program for F(ﬁskning, Utveckling och Demonstration (FUD)” diskuteras Sam-
reseutredningen™ samt efterfoljande proposition "Mer tillganglig kollektivtrafik”.
Det sigs att en barande tanke i dessa bada fordag & att effektivisering och
kvalitetshojning inom linjetrafiken och samhallsbetalda resor kan astadkommas
genom organisatoriska forandringar. Hur organisationen & uppbyggd har sdlunda
stor betydelse for mojligheterna att fa till stand en samverkan mellan den linje-
lagda kollektivtrafiken och dvriga samhéllsbetalda resor, i vilken skolskjutsingar.

Om forarna sags att i all kollektivtrafik har forarna en betydelsefull roll. Det
finns darfor starka motiv for att fokusera pa deras roll och kompetens.

Vidare fastdlas att studier av fragestdliningar kring eventuella makonflikter
mellan effektivitet och kvalitet bor genomféras ur bade kort och langt perspektiv.
Det sags aven att personalen behdver utbildas, eftersom de — som en foljd av sam-
ordningen — kommer i kontakt med nya grupper med speciella behov. For att
denna utbildning ska bli effektiv foreslds att ndgon form av utbildningspaket tas
fram.

| en annan skrift fran KFB pekas pa malkonflikten mellan effektivitet och
kvalitet i samhallsbetalda resor (Bjornehult och Wasén, 1998). Dér identifieras ett
antal konflikter mellan olika samhélleliga nivaer, men ocksa mellan olika aktorer.
Ett betydande glapp identifieras mellan hur en tjanst & organiserad och hur den
blir d& den levereras. Forare och resendrer beskriver problem som orsakas av
kravet pa effektivitet och som leder till sémre kvalitet eftersom sekundéra tjanster
sasom "omsorg” inte definierats pa planeringsnivan.

5.1 Kommunens ansvar

Kapitel 4 i Skollagen 7 § siger att hemkommunen & skyldig att sOrja for att det
for elevernai grundskolan anordnas kostnadsfri skolskjuts, om sadan behtvs med
hansyn till fardvagens langd, trafikférhdlandena, funktionshinder hos en elev
eller ndgon annan sarskild omstandighet.

Kommunerna tillhandahaller transporttjanster av olika slag, bland annat
fardtjanst och skolskjuts. De som reser med dessa transporter, deras anhoriga och
ala medtrafikanter maste kunna lita pa att resorna utfors pa ett trafiksakert satt.
Kommunen har ansvar for detta och ansvaret maste sakerstéllas i samband med
upphandlingen, enligt Rimsler, 1998. Lagstiftningen & sa utformad att den ger ut-
rymme for kommunerna att gora egna dvervagningar och beddmningar.

Rimsler ndmner fem olika atgarder for att forbéattra trafiksakerheten i de kom-
munala transporterna. Dessa &r inriktade mot: transporternas omfattning, fordonet,
foraren, transporternas genomforande samt yttre forutsdttningar for transporterna.

Enligt Sundvall, 1997, utgdr den reguljara regiontrafiken liksom tatortstrafiken
en viktig del av skolskjutsverksamheten. Kommunansvariga har fatt besvara
fragan om man i sin kommun ansdg att de samhallsbetalda resorna skulle minska
vid en dkad satsning pa den reguljara allmanna kollektivtrafiken. Frén en kommun
sas att skolskjutsarna inte skulle paverkas, en annan kommun sa att skolskjuts-
resor med taxi skulle minska medan en tredje kommuns representant sa att grund-
skoletrafiken aldrig kunde erséttas med allman linjelagd kollektivtrafik.

4 Allmanna kommunikationer-for alla? SOU 1995:70

VTl meddelande 885 13



Sundvall tar upp kallor till konflikter for kommuner, entreprendrer, resendrer,
lanstrafiken och landstinget som kan paverka mgjligheterna till samordning av
resorna.

P& Véagverkets hemsida 2000-03-26) sté&r att |&sa om de eva
punkter som regeringen och Vé&gverket tog fram & 1999 i syfte att Oka
trafiksakerheten. En av dessa & rubricerad ”Kvalitetssdkring av transporter”. Dér
sags att myndigheter med storre transportbehov ska fa direktiv om att kvalitets-
saékra egna och upphandlade transporter nér det géller trafiksékerhet och miljo-
paverkan.

I en handledning for kommunerna (Linderholm, 1995) ségs att vart femte
dodsfall bland barn i ddern 5-9 ar och vart tredje dodsfall bland barn i 10-14-
arsdldern, har en trafikolycka som en bakomliggande orsak. Déarfor poangteras i
det nationella trafiksakerhetsprogrammet att "V arje kommun bor, for att klarar sin
del av mdlet, planera for att minska antalet dodade och skadade i tétorterna med
15-20% fram till & 2000”. Linderholms handledning beskriver en arbetsprocess.
Programarbetet beskrivs oversiktlig med hjdlp av Overgripande moment, dar
arbetet utmynnar i ett kommunalt trafiksékerhetsprogram (KTP) som infogasi den
kommunala budgeten. | rapporten namns inget konkret om skol skjutsning.

Savg 0 kommun har antagit en trafikpolicy (" Trafikpolicy for Sdvs6 kommun,
1999) dels med mal séttningen att minska resors och transporters miljobel astning,
dels med malséttningen att resor och transporter ska ske pa ett trafiksakert sétt. |
det senare fallet ska detta uppnas genom att bland annat anta riktlinjer for hur
kommunen upphandlar resor och transporter pa ett trafiksakert sétt.

5.2 Entreprendren, fordonet och foraren

| " Skolskjutshandboken” (Rusk, Borjesson och Hilborn, 1994) framgar det att
under gélva transporten & det foraren och det foretag som bedriver skolskjuts-
ningen som &r ansvariga for att géllande regler och bestémmel ser foljs.

| skolskjutsférordningen 5 8 ségs att nér ett fordon anvands for skolskjutsning
ska det vara forsett med en skylt eller liknande som visar fordonets anvandning.
Vid skolskjutsning ska dorrar pa vanster sida av fordonet inte kunna Gppnas av
passagerare. Andra dorrar ska vara s konstruerade att de inte kan Oppnas
ofrivilligt av passagerare. Sittplatsernai en personbil eller |&tt lastbil som anvands
for skolskjutsning ska vara utrustade med bilbdte enligt férordning (1996: 291).

Vart gatte fordon pad vara vagar & en buss eler en tung lastbil sigs det i
Végverkets broschyr ” Transporter — ocksa en fraga om miljé och sakerhet” . | var
femte dodsolycka & ett sadant fordon inblandat. Daligt underhdll, overlat,
olagligt l&nga arbetspass och alltfor snava tidsmarginaler & faktorer som kan leda
till dod och lidande pa vara véagar, enligt Vagverket.

Ddliga bromsar & en av de vanligaste anmarkningarna vid bilbesiktningen.
Vikten av kontinuerlig 6versyn av fordonen understryks och exempel fran
Borlange kommun ges, dér 6versyn av bromsar gors var 6:e manad i stéllet fér en
gang om daret. | Borlange satsas dven pa forsoksverksamhet med automatisk
hastighetsivervakning via speciell utrustning monterad i bilarna, enligt
broschyren. Dessutom stélls krav pa att relevanta fakta ska framga av transport-
liggaren.

Aven en kontinuerlig 6versyn av fordonens dack &r viktig. For skolbussar, som
maste féardas pa vagar med bristféllig vintervaghalining, kan det vara aktuellt att
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man tilldter flera dubbar med storre dubbutstick och dubbkraft — alt for att fa
samma prestanda som hos personbilar (Oberg m. fl., 1999).

| skolskjutsforordningen 68 ségs att den som fardasi en personbil eller 1&tt last-
bil som anvands vid skolskjutsning ska anvanda bilbélte. Den som férdas i en buss
som anvands vid skolskjutsning och sitter pa en sadan sittplats som &r utrustad
med bilb&lte ska anvanda béltet.

| Trafikforordningen (1998:1276), 4:e kap., 108, sags att ett barn ska anvanda
bilbarnstol, balteskudde eller annan sérskild skyddsanordning for barn istéllet for
eller tillsammans med bilbaltet, till och med det ar varunder barnet fyller sex &r.
Foraren ska se till att passagerare som & under femton & anvander bilbalte eller
annan sérskild skyddsanordning.

Vidare sags i skolskjutsforordningen att Vagverket far foreskriva att séarskild
skyddsanordning ska anvandas och i Véagverkets foreskrift (TSVFS 1988:17) sags
att barn ska till och med det ar varunder barnet fyller fem & istélet for eller
tillsammans med bilbéltet anvanda bilbarnstol, bélteskudde eller annan sarskild
skyddsanordning for barn. Vagverket gor saledes en skillnad mellan barn som
fardas i privat bil och barn som féardas i skolskjuts, vad géller ddersgréns for
sarskild skyddsanordning.

Utmaérkningen av skolskjutsen.ska ske enligt de bestdmmelser som finns speci-
ficerade i Trafiksékerhetsverkets™ foreskrifter om skolskjutsning, TSVFS 1985:43
om anordning for utmarkning av skolskjuts. Blinklyktor pa skolskjutsskyltens
ovre horn ska téndas 100 meter fore hallplatsen och slackas 100 meter efter hall-
platsen. Skolskjutsskylten ska vara reflekterande eller genomlyst och ténd.

| broschyren ” Transporter — ocksa en fraga om miljo och sakerhet” utgiven av
Vagverket sags att 20% av alla som omkommer i trafikolyckor dor i kollisioner
med tunga fordon och att endast 5-10% av forare till tunga fordon anvander
balte”. Vikten av att se Over kérscheman betonas, liksom ett mjukt korsét.
Exempel ges ocksa pa foretag som satsat pa trafiksakerhet, bl.a. genom att betona
vikten av drogfrihet, att folja trafikregler, att halla hastighetsbegransningar, att ta
sarskild hansyn till oskyddade samt att anvanda och fororda anvandandet av balte.

5.3 Foraldrar och barn

| existerande lagar och forordningar ar inte foréldrarnas ansvar klart definierat.

| " Skolskjutshandboken” (Rusk, Borjesson och Hilborn, 1994) ségs att kom-
munen infor varje 1asar bor informera om vilka ordningsregler som géller pa vag
till och fran hallplats och vid behov &ven vilka vagar som bor véljas. Det bor an-
komma pa forddrarna att dessaregler efterlevs.

| broschyren ”Sakrare skolskjuts® fran TSV (Trafiksakerhetsverket), tryckt i
dutet av 1980-taet, gavs information om de regler som da gélde vid skol-
skjutsning. Men broschyren innehdller framfor alt goda rad till foraldrar, med
syfte att géra barnens vag till och fran skolan sakrare.

Enligt Bjorklid, 1999, k&nde fler 8n hélften av fordldrarnai en studie oro for att
deras barn skulle bli skadade i en trafikolycka. Forédldrarnas oro géllde saval att
barnen inte var aktsamma som att bilister inte visade varsamhet. Fyra olika
bostadsomraden med sinsemellan skilda trafikmiljoer har studerats. Minst en
fjardedel av forddrarnaansag att trafiken var ett problem i deras bostadsomrade.

> Trafiksakerhetsverkets (TSV:s) uppgifter har numera éverfortstill Vagverkets organisation.
® Siffran anger troligen férhallandena som r&dde innan den lag togs i kraft som foreskriver
obligatorisk baltesanvandning for den som fardas i tung lastbil pé plats utrustad med bilbalte.
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De strategier som férddrarna anvande sig av for att minska sin oro var enligt
Bjorklid av olika slag: att folja barnet, att trana barnet, att prata och tjata, att pa
verka miljo, att resignera eller att lita pa att barnet kunde klara sig. Dessa
strategier aterkom i tva olika undersokningar.

Foraldrarna ansdg att sexdringar i allmanhet g klarar av att vistas ensamma i
trafiken och hélften av foraldrarna i Bjorklids undersokning ansag att detta dven
gdler for 12-ariga barn.

Riskerna for en negativ anpassning papekas. Forfattaren varnar for att foréldrar
kan borja se det som en sjédvklarhet att barn inte langre kan ga eller cykla pa egen
hand aven nédr de ska forflytta sig en kortare stracka. Enligt en rapport av
Spolander 1985 som refererasi Bjorklid, 1999, tillats 94% av 7-9-aringarna att ga
ensammatill skolan. Fragan & hur stor den andelen kommer att varai framtiden.

I Nilsson, 1992B, beskrivs de teorier som ligger bakom den svenska debatten i
borjan pa 90-talet om barns mojligheter att klara sig i trafiken. Forfattaren be-
skriver olika synsatt som varit radande inom skola, barnomsorg och myndigheter
och forklarar pa sa sétt vissa av de meningsskiljaktigheter som funnitsi debatten.

5.4 Skolans ansvar

Nér det gdler inspektion av skolskjutsverksamhet galler enligt lagen féljande:
"Skolstyrelsen ska se till att bestdmmelserna om skolskjutsning och styrelsens
direktiv efterlevs.”

Lagen s&ger vidare att i varje kommun & det styrelsen for skolvasendet som
ska verka for att sarskilt utformade hallplatser for skolskjutning utformas sa att
olyckor i méjligaste man undviks. Styrelsen bestdmmer skolskjutsens fardvag och
de platser dér p& eller avstigning bor ske efter samréd med polismyndigheten,
véghdllaren och den kommunala ndmnden som ansvarar for trafikfragor (Skol-
skjutsforordningen 82).

Ett sitt att Oka sékerheten vid av- och pastigning utanfor skolan som vissa
kommuner anvander sig av & att sétta in skolpatruller. | Nilsson, 1990, redogérs
for tva undersokningar avseende skolpatrullers forekomst och formerna for verk-
samheten. Dar framkommer exempel pa att skolpatruller har anvéants vid buss-
hallplatser, t.ex. da dessa varit s& placerade att elever tvingats korsa en vag fore
pastigning. Vidare ges exempel pa att skolpatruller ersatts av vuxen personal som
"vakter” for skolskjutsarna. Skolpatruller har &ven upphort pa grund av att skol-
skjuts satts in, battre avstigningsplatser har anordnats eller bussgata byggts.

| en senare undersokning géllande skolpatruller (Linderoth och Gregersen,
1998) ges ocksa exempel pa att patrullerna anvants for att 16sa problem vid skol-
skjutsning, liksom att skolans personal méter barnen nér de kommer med skjutsen
och foljer barnen till skjutsen nér de ska hem.

Enligt lagen ska styrelsen for skolvasendet ocksa svara for att eleverna under-
visas om vad de skaiaktta for att undvika olyckor i samband med skol skjutsning.
| Trafiksékerhetsverkets™ foreskrifter om skolskjutsning TSVFS 1988:17 ségs att
samrad bor ske med berérda intressenter samt att sarskilda genomgangar bor
héllas med de elever som erbjuds skolskjuts. | genomgangen ska trafiksakerhets-
aspekter och ordningsregler vid hallplats, p& och avstigning, under fard samt vid
forflyttning till och fran fordonet tas upp. Vidare bor rad och anvisningar om at-

" Trafiksakerhetsverkets (TSV:s) uppgifter har numera 6verférts till \Vagverkets organisation.
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géarder och upptrédande i samband med en eventuell olycka lamnas. Larare, skol-
vard eller vaktméstare bor svara for ordningen vid pa och avstigning vid skolan.

5.5 Skolvagen

| Trafiks8kerhetsverkets foreskrifter om skolskjutsning anges vad som ska beaktas
nar det galler tidplaner och fardvéagar for skolskjutsning samt hdllplatsers utform-
ning och lokalisering.

Hallplatser

| en skrift fran Svenska kommunforbundet (Berggren, 1999) behandlas ocksa
busshallplatsers utformning och placering mera ingdende. Dér skrivs bland annat
foljande om skolskjuts:

"Mycket htga krav pa trafiksakerhet maste stéllas pa hdllplatser som utnyttjas
av barn vid resor till och fran skolan. Detta gdler savd vid skolan som vid
hemmet. Skolan och trafikbolaget har gemensamt ansvaret for barnens sékerhet
vid hdllplatserna. Vid skolorna bor varje buss ha sitt bestamda hallplatsiage och
vantytorna bor avgransas med stéangsel mot korytorna. For att fa okad sakerhet om
hemhallplatsen ligger vid en hart trafikerad vag eller vid en vag med hog tilldten
hastighet bor busslinjen flyttas till ndgon mindre vég pa rétt sida av den storre
vagen. En alternativ 16sning som ges &r att forare eller bussvard foljer barnet Over
den stora vagen eller att bussen trafikerar bada sidor av végen sa att varje barn kan
kliva paoch av parétt sida av vagen.”

En lista pa kvalitetskrav som bor stéllas pa hdllplatser ges:

» Tillganglighet
o Trafiksakerhet
e Trygghet

*  Synbarhet

» Information och begriplighet
* Framkomlighet

o Kapacitet

« Komfort och trivsel

* Miljo, estetik och stadshild

Under rubriken trafiksakerhet sags att hallplatsen maste kunna nas pa ett rafik-
sdkert sétt. Biltrafikens hastighet kan begransas med hjdp av busskuddar- eller
forhojda gangpassager Over gatan. En god overblick for foraren 6ver andra
trafikanter och resenarer &r viktig att erhdla. Angoring maste vara méjlig med ett
korsatt som ar sakert och bekvamt for resendren. Hallplatsen far inte heller varasa
utformad att den utgor en sakerhetsrisk for ovrig trafik. Vidare bor hallplatsen
vara utmarkt pa ett sddant sétt att synbarheten blir mycket god.

Olika typer av hdllplatser gar igenom. En vanlig hdllplatstyp pa landsbygd ar
vagrenshallplats: For att bussen ska rymmas pa vagrenen kravs ett utrymme pa 2,5
meter. Nackdelen med denna hdlplatstyp & bland annat att sikerheten blir
lidande och att framkomligheten for andra fordon férsémras. Déarfér anses denna
typ g vara lampad for vagar med hog trafik och/eller htg hastighet. Som alter-
nativ utformning foreslas en sarskild plattformsyta utanfér véagrenen. Dessutom

8 Upphéjning (gupp) i gatan som kan grénslas av buss men g av personbil.
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maste olycksrisken for gdende till och fran hallplatsen beaktas. Separata
gangvéagar bor darfor finnas.

Det finns exempel pa kommuner dér forare vid skolskjutsning endast far hamta
och lamna passagerare pa plats som anvisats av uppdragsgivaren. Avvikelser ska
dokumenteras sa att tid, plats och orsak till avvikelsen framgar.

Resan

I Nilsson, 1991, beskrivs en pilotstudie avseende skolskjuts for férskolebarn i en
mindre kommun. Syftet med studien var att kartlagga trafiksékerhet, barnens res-
och vantetid forskolepersonalens engagemang samt foréldrars, barns och forares
asikter om verksamheten.

Den totala restiden till respektive forskola varierade mellan 5 och 65 minuter.
Pa hemvégen varierade restiden mellan 5 och 85 minuter. Det framkom att taxi-
bilarna fungerade bra som skolskjutsfordon, eftersom barnen satt béltade och fick
aka anda hem(ifran). Kritik framfordes mot att vantetiderna var for langa och att
resornatog for lang tid, specidllt vid inskolningen. Den langa restiden forklarades
i vissa fall av omvégar. Att manga barn fick dka langa omvéagar pa backiga,
krokiga och smala vagar sags som ett trafiksakerhetsproblem. Att en del barn blev
akgjuka var ytterligare ett problem som togs upp.

Det framkom att verksamheten anpassades efter skolans tider, vilket resul-
terade i onodigt tidiga mornar for vissa barn pa grund av samakning med skol-
barnen. Detta ledde till vantetider och &ven att de yngsta barnen inte fick eller
vagade sitta ner i de fall de akte skolbuss. Savé vantetiderna som att barnen stod
upp under resan sags av fordldrarna som trafiksakerhetsproblem. Vantplatserna
var inte altid trafiksdkert utformade. Problemet kunde inte |6sas enbart genom att
en vuxen fanns pa plats for att hjdpatill.

| de sma bussarna som anvandes fanns inga balten. Det var svart for foraren att
ha kontroll pa samtliga barn samtidigt som koruppgiften skulle klaras av.

Vid tillfallet for undersdkningen var kommunens nedre grans for skol skjuts satt
till 1 km for de forskolebarn som var bosatta utanfor den tétort dar deras skola
fanns. Barn inom tétorten var inte berattigade till skolskjuts &ven om deras vag till
skolan var langre én 1 km.
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6 Skolskjutsverksamhet i Europa

6.1 Norden

| Engebretsen och Hagen, 1996 redovisas resultaten fran en undersokning vars
syfte var att berdkna transportkostnaderna for alternativa granser for rétt till skol-
skjuts. Berékningarna gjordes for 6-aringar, 7-9-&ringar samt 13-15-aringar.
Observera att nagon vardering av risken langs skolvagen g fanns med i be-
rékningarna. Bakgrunden till projektet var att departementet 6nskade en utredning
Over effekten av att andra kriteriet for rétt till skolskjuts. | Norge hade elever med
en skolvag som & langre an 4 km haft réatt till skolskjuts. Elever som var funk-
tionshindrade hade haft ratt till skolskjuts oavsett avstand. Ett alternativ till kilo-
metergrans som namndes var ganghastighet efter alder.

Med gransen pa 4 km & det knappt 10% av 6-9-&ingarna som har rétt till
skolskjuts och nastan 30% av 13-15-&ingarna. Andras gransen till 2 km for 6-9-
aringarna och till 5 km for 13-15-aringarna éndras andelen som har rétt till skol-
skjutstill omkring 24% av barnen oavsett aldersgrupp.

Vid skattningarna av kostnaderna pa nationell niva samlades data in fran tva
fylken for att sedan raknas upp till att galla hela Norge. Den arliga transport-
kostnaden for skolskjuts beraknades vid en grans pa 2 respektive 4 km, se tabell 1
nedan.

Tabell 1 Kostnader for skolskjuts beroende pa alder och kilometergrans, enligt
Engebretsen och Hagen, 1996.

Grans 6-aringar 7-9-aringar 13-15-aringar
2/2/5 km 84 milj NOK 244 milj NOK | 520 milj NOK
4/4/4 Km 55 milj NOK 165 milj NOK 556 milj NOK

Ett system med granserna 2/2/5km beréknas saledes kosta ungefar 848 milj. NOK
och omfatta cirka 95 000 elever. Ett system med granserna 4/4/4 km kostar upp-
skattningsvis 776 milj. NOK och omfattar drygt 67 000 elever.

P4 det finska undervisningsministeriets hemsida (Wwww.minedu.fij 2000-02-28)
finns ett lagférslag redovisat gédllande reformering av utbildningslagstiftningen,
vilken paverkar olika granser for skolskjuts. Foreslagen maximitid for daglig skol-
resa inklusive vantetider & tva och en halv timme for elever i |&gstadieddern och
tre timmar for elever i hogstadiedldern och for elever som deltar i specialunder-
visning. FOr ndrvarande bestdms motsvarande maximitider i grundskoleférord-
ningen. | forslaget bibehdlls bestdmmelsen som séger att de finska eleverna kan
bli tvungna att avverka en del av sin skolvég till fots eller pa annat sétt, utan
transport eller understéd som ordnats av utbildningsanordnaren. Vidare sags att
skyldigheten att ordna skolskjuts eller att understoda transporten eller ledsagandet
av eleven, aven nar det gédller en stracka som &r kortare &n fem kilometer, kan
begransas till att géllaendast en del av |&sdret, t.ex. endast vintertid.

6.2 Ovriga Europa

| en rapport fran EU-kommissionen presenteras sex viktiga omréden och inom
varje omréde lamnas forslag till dtgéarder (School Transportation Safety in Europe,
1998). Dessa omraden &r:
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e insamling av statistik,

» upphandlingen av skoltransporterna,

o tekniskaforbéttringar,

o fOrartraning,

e undervisning av eleverna,

* nollgrans for akohol i samband med skoltransport.

Inom omradet insamling av statistik foredas att medlemslanderna skapar ett
integrerat nétverk till vilket det kontinuerligt skickas information och data. Detta
kommer pa sikt mojliggora att en databas skapas och att den statistiska osaker-
heten i jamforel serna mellan landerna minskar. Det s&gs att det & extra viktigt att
definiera vad som avses med en olycka i samband med skoltransport; att &ven
olyckor vid p& och avstigning réknas och inte bara olyckor inne i bussen. Vidare
ses det som viktigt att man lyfter fram hela problematiken med transporter av
barn; inte barai samband med skoltransporter.

Vid upphandlingen foredlas att &ven trafiksakerhetsaspekter i kontraktet
beaktas, i stdlet for att som brukligt endast studera det alternativ som ger 1&gst
kostnad. Det foreslas ocksa att en grupp bildas vars arbetsuppgift ska vara att forst
inventera hur bushdllplatser utformats och darefter foresla forbéttringar.

| rapporten framgar det att nationella studier gallande trafiksakerhet i samband
med skoltransporter har visat att skoltransporterna &r ett sakert fardsatt jamfort
med t.ex. att ga eller att fardasi personbil samt att all samakning ger miljovinster.

Inom omradet tekniska majligheter foresl s su forbéttringar. Dessa r:

« att regummerade déck forbjuds pa skolbussarna,

e att instrumentpanelen, nddutgangarna och sakerhetsutrustningen i fordonen
standardiseras mellan fordonstillverkarna,

» att utmarkningen av skolbussarna forbéttras och standardiseras mellan med-
lemslanderna,

 att placering av langsgaende séten i mindre bussar forbjuds,

« att mojligheterna att placera skolvaskor och dyl. under sétena forbéttras,

e att utrustafordonen med ett signalljud vid backning,

e att radioutrustningen i fordonen utvecklas.

Att transportera barn kréaver ett speciellt kunnande och det & darfor viktigt att
forarna valjs med stor omsorg. Darfor foreslas att en utbildningsplan for forarna
upprattas. Det namns ocksa att det ar viktigt att fain fler kvinnor i yrket.

Det s&gs vidare att det &r viktigt att Oka barnens medvetande for risker i sam-
band med skoltransporter. Slutligen foreslas att man mellan medlemslanderna
soker en standardisering av en hdgsta tillétna alkoholniva for forare p& 0,5 pro-
mille, men att noll promille foreslas gallai eninte alltfor avlagsen framtid.

Inom omradet samhallsbetalda resor genomfoér KFB ett program for forskning,
utveckling och demonstration. Med syftet att erhalla stérre kunskap om utveck-
lingen inom omradet i andra lander och for att fa impulser och nya idéer, har
Sveriges Tekniska Attachéer fétt i uppdrag att inventera utvecklingen pa omradet
inom nagra europeiska lander (Samhéllsbetalda resor i Frankrike, Italien och
Nederlanderna: Sveriges Tekniska Attachéer, 1999). Inventeringen fokuseras pa
resor for funktionshindrade och @dre. Endast en kortfattat redovisning av vad som
gdller for skoltransporter i Frankrike och Nederlanderna gesi denna skrift.
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6.2.1 Frankrike

| Frankrike ligger ansvaret for skoltrafiken hos ett av departementen. Undantaget
& Parisregionen, dar rektorsomradena har ansvaret. Skoltransporterna & subven-
tionerade av departement och kommun. | Frankrike &ker dagligen 4 miljoner barn
till och frén skolan. Det framgar inte klart om detta ar resor som &r att betraktas
som skolskjuts. Det finns speciella subventionerade busstransporter som ar reser-
verade for skolbarn. Om det inte & majligt att utnyttja en sddan aker skolbarnen
gratis fram och tillbaka med linjelagd kollektivtrafik. Bussholagen far ersdttning
av kommunen. Myndigheterna betalar for 21% av skolbarnen eller sammanlagt 2
miljoner elever.

6.2.2 Nederldnderna

Skoltransporterna &r inte subventionerade i Nederlanderna. Skolbarnen aker med
allmanna transportmedel, cyklar eller skjutsas i privat bil till skolan. Undantaget
ar de handikappade skolbarnen for vilka det finns en speciell lag enligt vilken de
ar beréttigade till transport.

6.2.3 Storbritannien

| Storbritannien har skolskjutsverksamheten kartlagts i en studie utford av San
Thornthwaite, 1994. Studien har tva syften, dels att peka pa de behov som fore-
ligger avseende tillhandahdllandet av skolskjuts, dels att undersoka villkor for ett
forandrat system.

Studien omfattar bland annat lagstiftning, upphandling, fordon, omfattning av
verksamheten, ett fordlag till aternativ utformning av systemet, kostnadsberak-
ningar, réttvisefragor, trender, policy och uthildning.

Trafiksakerhetsskal for att fa skolskjuts vid kortare avstand blev godtagbara i
och med en lagéandring 1986. Lokala skolmyndigheten har pa senare ar tvingats ta
stallning till skolvagens sakerhet och om det &r rimligt att ndgon vuxen foljer med
langs skolvagen. For att avgorai dessa fragor bor foljande frégor besvaras:

« Arvagenfarlig?
« Arvéagen eler alternativ vag farlig for ett barn som har sillskap av vuxen?
« Ar det praktiskt ogenomforbart att barnet blir ledsagat till skolan?

Om svaret &r ja pa samtliga fragor anses barnet vara berattigat till skolskjuts. For
att avgora om promenadvagen & siker ska hansyn tas till befintliga gangvéagar,
synbarhet, vagbredd och trafikvolym. Aven skolpatruller kan utnyttjas for att gora
en skolvag saker.
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Forfattaren slar fast tre avgorande faktorer som avgor om en skolskjuts ar saker

eler g:

* Fordonet,

o foraren (och 6vrig personal),

o gédvaresan.

Den lagstiftning som géllde 1993 foreskrev fdljande bestdmmelser, avseende
anvandning av balte och sérskild skyddsutrustning (tabell 2):

Tabell 2 Bestdmmelser avseende anvandning av bélte och sérskild skyddsutrust-
ning i Sorbritannien 1993 enligt Thornthwaite, 1994.

Framséte Bakséte Ansvar
Forare Bélte Foraren
Barn<3ar Alltid sarskilt Sarskilt skydd om | Foraren

skydd sadant finns
Barn 3-11 ar, Sarskilt skydd om | Sarskilt skydd om | Féraren
kortare an 150 cm | tillgangligt, annars | tillgangligt, annars

bélte balte om sadant

finns

Barn 12-13ar Balte om sadant Balte om sadant Foraren
eller yngrebarn | finns finns
langre an 150 cm
Vuxen Balte om sadant Balte om sadant Passageraren
passager are (samt | finns finns
barn >13 ar)

Barn yngre an 12 &r fick enligt da gélande lag inte under ndgra omstandigheter
aka obdltade i framsétet pa personbil eller taxi. Om sérskilt skydd eller bélte fanns
i framsétet men ¢ i baksatet skulle barn i dldern 3-11 & (och kortare an 150 cm)
akai framsitet.

For bussar framgick inte klart vad som gallde. Dock fanns krav pa att bélte
skulle finnas pa de framsta platsernai nya bussar.

Forfattaren listar en rad skdl till att avvakta med krav pa balten pa alla platser i
bussar. Ett av skdlen som namns & den problematiska ansvarsfragan. Han séger
avslutningsvis att inféranden bor samordnas med beslut inom EU.

| en artikel i Traffic engeneering and Control debatterar Thornthwaite, 1990,
béltets vara eller icke vara. Han stéder sig dar pa en kanadensisk undersokning
som efter krocktest med tre skolbussar inte kunnat pavisat att hoftbalten har ndgon
skadereducerande effekt. Han havdar vidare att man inte kan forvanta sig ndgon
Overforingseffekt av beteendet att anvanda bélte i buss till att anvénda bdlte i bil.
Hans slutsats &r att man i stéllet bor satsa pengarna pa att bygga trafiksakra av-
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och pastigningsplatser, eftersom det inte finns nagra klara bevis for att bélten i
skolbussar har nagon effekt.

Nésta problem som tas upp i Thornthwaite, 1994, &r regeln "tre for tvd’, dvs.
att tilldta att tre barn trangs pa siten avsedda for tva personer. Detta ar nagot
manga foraldrar uttryckt sin oro ver. Regeln sags vara under omprovande.

Bedutet att sitta in eskort eller vakt pa skjutsarna tas lokalt. En skotsk
undersokning visade att 80% av forddrarnaville ha vervakning pa bussarna.

Varje brittisk arbetsgivare har ansvar for att ge sina anstéllda information, in-
struktion, traning, och uppsikt om det anses nddvandigt. Detta géller darfor varje
lokal skolmyndighet som arbetsgivare for skolskjutspersonal.

Nar det géller restidens langd finns inte langre ndgon dvre grans. Det sigs dock
att elevens skolarbete inte far bli lidande pa grund av for 1ang resa.

| Storbritannien fors en debatt avseende réttvisan i det féreliggande systemet
dar familjer som bor pa "rétt” sida av avstandsgransen far fri skolskjuts medan
grannfamiljen pa”fel” sida av gransen for skolskjuts sjdva far bekosta hela resan.
Det finns en nationell grans for skolskjuts men vissa lokala myndigheter har satt
andra, lagre granser. Detta ar sarskilt vanligt i Skottland.

Villkor i kontrakten varierar mellan de olika skolmyndigheterna. Exempel pa
hur olika myndigheter gétt langre i sina kontrakt an vad lagstiftningen kréaver ges
nedan. Varierande exempel ges pa losningar till hur olika kontraktsbrott ska be-
straffas. Halplatserna ska enligt vissa avtal vara skyltade eller valda s att sikten
& god. Vissa myndigheter forsoker ocksa undvika att barnen ska tvingas korsa
gatan vid av-/pastigning. Andra myndigheter informerar foréldrarna om att det ar
deras skyldighet att se till att barnen kommer sdkert fram (och i tid) till pastig-
ningsplatsen och att barnen mats vid hdllplatsen néar skjutsen kommer tillbaka
efter skolan. | de fall matarturer forekommer fram till de storre linjerna sags i
vissa fall att foraren av matarfordonet ska vanta vid hdllplatsen tills det andra
fordonet kommit. Ibland ségs dven att bytesplatsen ska vara sa placerad att det
finns en telefon i nérheten.

| de flesta avtal stédlls krav pa baten i framsitet pa personbilar, i vissa stélls
krav pa barn- eller centrallds. En del avtal begrénsar fordonens tilldtna ader.
Andra tillater inte langsgdende siten i minibussar. Ytterligare nagon lokal myn-
dighet kraver balte pa allaplatser i minibussar.

Manga myndigheter ger riktlinjer till sava foérare som forddrar och barn. |
vissa fall ges dessai form av broschyrer med fragor och svar. Endast ett exempel
gavs painformation som innehdll viktigatelefonnummer.

Det bor hdllas i minnet att bestdmmelserna i Storbritannien varierar nagot
beroende pavilken del av landet som avses.

Omfattning

| Storbritannien reste uppskattningsvis 1400000 elever (16%) gratis med
skolskjuts under 1993. Tendensen &ar att andelen skolskjutsberéttigade har Okat
under en tiodrsperiod. Under 1973 var det vanligaste transportmediet fér ala
elever i England och Wales skolbuss (48%), nastan lika vanligt var lokalbuss
(45%). Till 1993 hade detta forskjutits s att skolbuss blivit alt vanligare (66%)
pa bekostnad av lokalbuss (28%). Kostnaderna for skolskjutsverksamheten be-
réknas uppga till narmare 400 miljarder pund arligen. Mer @n en femtedel av de
trafikolyckor déar barn skadas eller dodas i Storbritannien sker langs vagen till
eller fran skolan. Lagstiftningen har kritiseras for att den tagit stor hansyn till
kostnader men liten hansyn till sékerhet, till foréldrars och barns missngje.
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Forfattaren anser att skolskjutsverksamheten i dess nuvarande form bor
omprovas och att nya alternativ bér omfatta foljande:

* begransning av skolmyndighetens kostnader for att erbjuda skolskjuts,

o trafiksakerhetshansyn speciellt med tanke pa de elever som bor inom
acceptabelt gangavstand och darfor g erbjuds kostnadsfri skol skjuts,

« det orimligai nuvarande lagstiftning och i olikheter palokal niva,

o storre valmajligheter betréffande skola.

Det skulle vara mgjligt att narma sig USA:s instédllning till skolskjuts, dar elevens
intressen stdlls i fokus och dar sakerheten betonas, sdger forfattaren. En utokad fri
skol skjutsverksamhet skulle kunna reducera trafikolyckorna motsvarande en sank-
ning av kostnaderna for olyckorna pd 12-47%. Ju storre utvidgning av verk-
samheten desto storre forvantas besparingen bli. Detta skulle dock bli mycket
kostsamt for de lokala myndigheterna.

Alternativ till befintligt system

Rapporten mynnar ut i ett antal aternativ till férandrade system for skolskjuts-
ning. Tre av dessa alternativ ses som mer fordelaktiga an ovriga och har darfoér
utvéarderats narmare. De tre alternativen omfattade fri skolskjuts &t alla, kortare
grans for langsta gangavstand samt ett system med en enhetlig taxa. Férdelar och
nackdelar med de olika alternativen diskuteras och kostnader beréknas.

Om dlabrittiska elever erbjuds fri skolskjuts skulle kostnaderna 6ka med cirka
50%. Att minska gangavstandet ar inte fullt si dyrt, dkningen skulle stanna pa
15%. En enhetlig taxa, slutligen, skulle ge kostnadstkningar i samma storleks-
ordning, cirka 14%. Hansyn har da @ven tagits till foraldrarnas kostnader och till
kostnader for olyckor. Vilket system som véljs beror pa vilken policy som antas.
Thornthwaite menar att det system som & fordelaktigast sett ur trafiksdkerhets-
synvinkel & den fria skolskjutsen. Med ett sadant system skulle olycks-
kostnaderna nastan kunna halveras jamfort med befintliga kostnader. For de tva
andra alternativen skulle reduceringen bli betydligt méattligare.

Alarmerande 6kning av privat biltrafik vid skolorna

| England har andelen barn som tilldts ga ensamma till skolan minskat drastiskt
under perioden 1971-1990, enligt Bjorklid, 1999. Ar 1971 tillats 80% av 7-9-
&ringarna ga ensamma, & 1990 hade den andelen sjunkit till 15%. Liknande upp-
gifter lamnas i Thornthwaite, 1994. Dé&r sags att under 1asdret 197576 gick 62%
av alla elever till skolan medan bara 11% skjutsades av forddrar. Tio & senare
var det ndra nog 25% av barnen som skjutsades av sina fordldrar till skolan.
Thornthwaite drar slutsatsen att orsaken & en kombination av 6kat bilinnehav,
langre skolresor och féradrarnas 6kade oro for barnens sakerhet.

Detta har lett till en 6kning av biltrafiken kring skolorna, ett fenomen som tas
upp i en kartldggning av trafiksituationen i Wycombe i England (Dix och Read,
1993). Dér framkom bl.a. att almanheten uppfattade den stora trafikméangden i
anglutning till skolor i rusningstid som ett problem. Darfor studerades méjlig-
heterna av att reducera privatbilismen till och fran skolorna och vilken effekt det
skulle fa pa exempelvis kdernas omfattning eller nyinvesteringar.

Resandet delades upp for de tva skoltypernai ”primary school” (6-arig grund-
skola for ddrarna 5-11) respektive i "secondary school” (htgstadie-/gymnasie-
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skola for ddrarna 11-16/18). Resandet fordelat pa transportsétt framgér av tabell
3 nedan:

Tabell 3 Fardsatt till och fran skolan i Wycombe, England, enligt Dix och Read,
1993.

Fardsatt Primary School Secondary School
Bil 50% 34%
Skolbuss 3% 15%
Linjebuss -- 21%
Till fots 44% 27%
Ovrigatransportsatt 3% 3%

Tabellen visar att fler &n vart tredje barn aker bil till skolan. | rapporten drar for-
fattarna slutsatsen att i och med att flertalet av de foréldrar som skjutsar sina barn
till skolan sedan fortsétter till arbetet, kommer inte antalet bilresor till skolan att
minska &en om skoltrafikbestémmelserna andras. Detta gdller for ”secondary
schools’. Vad som géller for bilresorna till ”primary schools’” ar inte ként, men
forfattarnatror att det & @nnu vanligare att man skjutsar barnen nér de &r yngre.

Elevernas installning till olika atgarder for att reducera biltrafiken till skolorna
undersoktes. Atgarderna var: att f& gratisbiljetter till buss/tag; att andra fardstt,
t.ex. cykel uppmuntrades samt att skoltiderna dndras. Over halften som inte upp-
fyllde kraven for gratishiljett till buss/tdg skulle borja anvanda dessa fardmedel
om de fick gratishiljetter. Ungefér 20% skulle cykla om miljon for cyklisterna
blev sdkrare. Eleverna skulle helst se att de erhdll gratisbiljetter och att servicen i
anslutning till bussresorna forbéttrades, t.ex. tétare mellan avgangarna, béttre val-
mojligheter, kortare avstand till busshdllplatserna och att bussarna inte & over-
fulla

Enligt forfattarna kan en atgard for att minska biltrafiken vid skolan vara att
skolan startade och slutade tidigare. Ungefér 22% av eleverna skulle andra sitt val
av fardmedel om skoltiderna éndrades. Flertalet av dessa skulle da vara tvungna
att tacykeln eller bussen i stéllet for att bli skjutsade till skolan.

Resultatet av kartlaggningen for de ddre eleverna blev att som mest kan
ungefér 60% av skolresorna med bil ersdttas med resor med annat fardmedel.
Motsvarande varden foér de yngre eleverna uppskattades till ungefér 80%. Be-
gransningen & just elevernas ader, forfattarna ser det inte som troligt att de
yngsta slapps ivég till skolan pa egen hand. Forfattarna uppskattade att det i
ungefér héften av resorna ar ténkbart med ett fardséttsbyte. Totalt sett skulle
detta, enligt forfattarna, innebara att biltrafiken pa morgonen som mest kan
reduceras med ungefar 2 100 bilar.

En jamforelse mellan att inga atgarder infors och att biltrafiken reduceras med
2 100 bilar gav fdljande resultat: antalet bilar minskade med 3%; antal bilar i ko
minskade med 7%; restiden minskade med 3%.

Slutsatsen i rapporten & att kostnaderna for den 6kning av buss- och cykel-
trafik som blir effekten av reduceringen inte & kostnadseffektiv.
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7 Skolskjutsverksamhet i USA

USA & en av de nationer dar sékerhetstankandet i samband med skolskjutsning
natt som langst och dar skolskjutsverksamheten &r vida utbredd. | vissa distrikt &r
det till och med sa att samtliga elever skjutsas med buss, vilket namns i Savage
m.fl., 1996. | ” School Bus Saftey: Safe Passage for America’s Children”, 1998,
framhdlls att skolskjuts & en av de sikraste formerna av transport i hela USA.
Varje & tillryggaldggs uppemot 7 miljarder kilometer (4,3 bilj. miles) av 23,5
miljoner skolelever, medan endast 11 passagerare dor varje ar. Ytterligare cirka
26 elever dor arligen som fotgangare i direkt anslutning till skolskjutsresan. Dessa
varden kan jamforas med totalt 5 495 omkomna barn och ungdomar summerat for
alatyper av motorfordon under ar 1996.

Ett trafiksakerhetsprogram for skolskjuts baserat pa erfarenheter hamtade fran
haveristudier har tagits fram av National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA). Foraren anses ha en stor betydelse for passagerarnas sékerhet. Forar-
tréning &r viktig for att uppna nodvandiga fardigheter och kunskaper. Detta géller
savdl nya som erfarna forare. Hoga forarkrav stélls vid utfardandet av korkorts-
tillstand for skolbuss. Lokala myndigheter uppmuntras att starta utbildning for
ovriga trafikantgrupper. Utbildningen ska syftatill att 6ka sékerheten for de elever
som aker skolbuss. Informationsmaterial har tagits fram for detta syfte.

Det framgdr aven att de flesta skolbussrelaterade dodsolyckorna drabbar fot-
gangare. Darfor anses omradet som omger skolbussen vara en farozon och a-
garder bor fokusera pa att forbattra sakerheten i dessa zoner. Utbildning i fot-
gangarsakerhet ses som grundlaggande. | detta ingar: att komma sakert till hall-
platsen, hur man stiger pa bussen samt hur man upptrader i bussen och kliver av
bussen.

For att oka elevernas sakerhet under gélva resan har nya standarder for for-
donen tagits fram. Fordonet har gjorts starkare/krocktdligare och kraven pa
bromsar, dack, bréndesystem med flera sakerhetsrelaterade system har skarpts.
Aven tillverkarna kontrolleras sa att de fordon som tillverkas uppfyller stillda
krav. Sétenas utformning och infastning har beaktats med hansyn till den inre
sékerheten. Ytterligare alternativa krockskydd ska dessutom utvarderas med hjalp
av krockdata och, om sa anses nédvandigt, installeras.

Balten i buss?

| en artikel skriven av Baltes, 1995, ges skd for och emot installation av bélten i
stora skolbussar. Syftet med artikeln var att ta fram ett underlag for att ansvarigai
Florida ska kunna besluta i vilken utstrackning det var rimligt och riktigt att
installera balten i storre skolbussar. Artikeln sammanfattar huvudsakligen data
fran litteratursokning. Tva ytterligare analyser har gjorts, Cost Benefit-analys och
en deskriptiv analys av Floridas skolbussar géllande olycksdata.

Forfattaren ansdg inte att det fanns skal att tro att sékerheten forbéttras signi-
fikant ndr balten monteras i de storre bussarna. Cost Benefit-analysen visade att
den potentiella vinsten vid montering och anvandning av béalten & mycket liten,
om vinsten uttrycks i antal forhindrade doda och skadade per investerad dollar.
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Foresprakarnas argument var:

» antal dbdade och skadade minskar,

« konsekvensi att anvanda bétei sdva skolbuss som bil

» sikerhetseffekt pa bussen. Barnen sitter stilla och det minskar t.ex. risken
att foraren blir stord.

M otstandarnas argument var:

« Vid en olycka kan baltet forsvara konsekvensen vid av en skada, speciellt
for de yngre barnen. Detta befaras speciellt kunna intréffa vid brand eller
da bussen voltar.

» Foraren kommer inte att se till att béltena anvands. Detta innebér i sin tur
att barnens installning till bélten generellt forsdmras. Medfor darfor inte
Okat anvandandei bilen.

« Det finns béttre sétt att anvanda pengarna pa som avsevart okar sakerheten,
t.ex. forbattrad forartraning, hdgre ryggstdd, ”crossing control arm”=, dkad
respekt fOr lagen att man inte far passera en stillastéende skolbuss.

« Det sker safaolyckor (9 doda och 202 skadade under 6 ar).

Slutsatsen som forfattaren drog var att rekommendera myndigheternai Florida att
inte installera bélten i stora skolbussar forran relevanta krocktester visat nyttan
med bélten i bussar.

Utbildning for elever

I Cleven och Blomberg, 1994, beskrivs hur man kan lagga upp en laroplan for att
Oka elevernas kunskaper om trafiksdkert beteende i samband med skolskjuts.
Under perioden 1974-1988 dodades 577 barn i USA i samband med skolskjuts.
Ungeféar tva tredjedelar av dessa blev pakorda av bussen och drygt 70% av
olyckorna skedde pa vag hem fran skolan. Den utbildning som eleverna genom-
gick fokuserades pa atta beteenden i samband med skolskjuts. Dessa var:

* (gOrasigredo for skolan,
 gatill/fran busshallplatsen,
« vantavid hallplatsen,

» korsavégen,

« pastigning,
+ &kamed bussen,
* avstigning,

» evakuering av bussen.

Ett skoldistrikt valdes ut som forsoksomrade och ett angransande skoldistrikt fick
utgora kontrollomrade. | bagge distrikten genomgick eleverna ett test fore uthild-
ningen. Efter genomford uthildning intervjuades eleverna pa nytt. Fragor inom
fem omraden stalldes. Forbéttringen var nagot storre bland de elever som genom-
gatt utbildning jamfort med elevernai kontrollgruppen.

® Stopparm som falls ut d& bussen stannar vid halplatser. Talar om for 6vriga fordonstrafikanter
att de maste stanna.
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Eleverna testades avseende patrafiksakert beteende i fem situationer:

* innan man korsar vagen,

e nar man gar vid sidan av vagen,

 hur langt frén vagen man ska sta for att det ska vara sakert,
o trafiksakert beteende nar man skakliva pa bussen,

* hur man trafiksakert stiger av bussen och korsar vagen.

De svar som gavs visade att forsoksgruppen Okat sin kunskap mer an kontroll-
gruppen.

Det genomfordes ocksa ett forsok déar elevernas beteende studerades vid av-
stigning och pafdljande korsande av véag. Vissa moment studerades och det
noterades hur bra eleverna genomférde det hela. Problemet med testet var att
eleverna inte verkade ta det hela seridst. Resultatet blev inte heller positivt. Trots
genomford utbildning kunde ingen forbéttring pavisas i forsoksgruppen, avseende
trafiksdkra beteenden.

| det tredje testet studerades barnens beteende vid vantan pa bussen och hur
man stiger pa bussen. Observatorer akte med i bussarna och studerade eleverna.
Utvarderingen visade pa en forbéttring i bade forsoks- och kontrollgrupp, for i
stort sett samtliga beteenden. Beteenden som studerades efter genomférd utbild-
ning var bl.a. huruvida eleverna star och vantar pa bussen pa ett sikert avstand
fran véagen, om eleverna vantar parad eller inte, vantar pa eller tittar efter forarens
signa innan de rér sig mot bussen samt om de tittar efter bilar nér de korsar
véagen.

Att passera en stillastaende skolbuss

Florida Department of Education (DOE) har uttryckt tva angelagna trafik-
sakerhetsaspekter, i samband med skolskjuts av barn, vilket framgar av Baltes,
1996. Den ena & risken med den hdga frekvens fordon som olagligt passerar
stillastéende skolbussar. Den andra & bristande bemyndigande for forarna av
skolbussarna att rapportera bilister som bryter mot lagen och passerar en skolbuss
som stannat for att sléppa av eller 13ta barnen kliva pa bussen.

Rapporten & inriktad pa att beskriva i vilken utstrackning skolbussar olagligt
passeras av andra fordon. Nar den speciella skolbussarmen &r utfélld och bussens
roda blinkande varningsljus & paslagna far inga passeringar ske oavsett riktning,
dvs. varken av métande eller efterfoljande fordon (opposing/same).

En stor del av arbetet bestod av faltstudier. Rapporteringen skottes av buss-
forarna. De noterade alla passeringar och skrev ner:

« tidpunkt for passeringen, antal elever vid hallplatsen,

i vilken riktning bussen passerades (opposing/same),

« om fordonen passerade pa hoger €ller vanster sida om bussen,
» vilken typ av fordon som passerade,

» vilken vagtyp som passeringen skedde vid,

e ommiljon var tétort eller landsbygd,

* omvégen var belagd dller inte,

* om de takmonterade blixtljusen varit tanda.
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For att erhdlla synpunkter pa varfor det var sa vanligt att bussarna passerades
olagligt och for att fa idéer om hur man skulle kunna komma till réta med
problemet genomfordes fokusgruppsintervjuer. Sammanlagt skedde ett flertal
diskussioner i grupp inom fyra olika skoldistrikt. Antalet deltagare varierade fran
ett fatal till 38 personer. Inom varje omréde genomfordes tva fokusgrupps-
diskussioner. Vid det ena tillfallet medverkade endast bussférare. Vid andra till-
fallen deltog aktorer fran olikaintresseomraden.

Forare saval som 6vriga aktorer var Gverens om att avsaknaden av 6vervakning
samt trafikanternas irritation dver vantetider var tva av de faktorer som i huvudsak
forklarar varfor andra trafikanter bryter mot bestdmmelsen. Forarna framhévde
aven att trafikanternas okunskap om den gdlande bestammelsen var en annan
viktig forklarande faktor.

Detta styrktes av resultaten fran det kunskapstest som deltagarna fick fyllai.
Nar svar fran skolskjutsforare, poliser och skolskjutsansvariga exkluderats
indikerade svaren att orsaken till de olagliga passeringarna kunde vara dalig lag-
kunskap bland trafikanter i allmanhet.

Motatgarder som foreslogs var att utbilda trafikanterna om vad lagen sager.
Detta foreslogs ske exempelvis:

« viaTV ochradio,

 information uppsatt pa skolbussarna med budskapet ”stanna nar rott ljus
blinkar”,

« genom samarbete med storre foretag (t.ex. McDonald's) for att fa informa-
tionen tryckt pa muggar, forpackningar eller liknande,

« uppsatta skyltar i andutning till skolbusshallplatser som papekar for bilis-
terna att lagen siger att de maste stanna ndr en skolbuss tar upp eller
sldpper av elever,

« uppsatta videokameror pa bussarna som filmar fordon som passerar nar
bussen &r stillastaende,

o flygblad hemtill féréldrarna,

o vagskyltar,

» Okad 6vervakning,

« riktad 6vervakning vid speciellt problematiska hallplatser,

« strangare straffpafoljd,

 fysiskaforandringar vid hdllplatserna och pa bussarna.

Dessutom foreslogs att lagen ses Over. Lagen ska aven ge utrymme for bussfora
ren att skriva av kérkortsnummer och gora en grov beskrivning av det fordon som
passerade olagligt. En varning ska sedan skickas ut till registrerad égare av for-
donet.
| "Motorist Comprehension of Florida's School Bus Stop Law and School Bus
Signalization Devices’ beskrivs en undersokning genomférd i Florida.
Undersokningen skulle besvaratva fragor:

1. Forstér medtrafikanterna vad lagen sager om att stanna for skolbuss?

2. Forstar medtrafikanterna inneborden av de olika signalerna pa skol-
bussarna?
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Ett frageformular med arton fragor togs fram. | formulé&ret presenterades sex olika
scenarier som respondenterna skulle besvara med sant, falskt eller vet g. Ovriga
fragor gdlde alder, kon, yrke, utbildning, inkomst m.m. Drygt 4 500 personer in-
gick i forsoket. Sex av de fragor/pastaenden som stélldes var:

1. Nér en skolbuss stannar pa en tvafaltig vag for att lamna av barn, behover
endast fordon som kor i samma riktning som skolbussen stanna (pastaendet
ar falskt vilket 86% ocksa angav).

2. Né&r en skolbuss stannar for att ta upp barn pa en fyrfétig vag med ett
separat korfalt i mitten for vanstersvang, behdver inte fordon som fardas i
motsatt riktning som skolbussen stanna (pastaendet &r falskt vilket 55%
ocksa angav, 45% visste daremot inte vad som gallde eller gav ett felaktigt
svar).

3. Né&r en skolbuss stannar pa en fyrfaltig vag med betongbarriar i mitten for
att lamna av barn, behover endast fordon som férdas i samma riktning som
skolbussen stanna (pastéendet &r sant vilket drygt 80% angav).

4. Nar en skolbuss stannar pa en fyrféltig vag for att ta upp barn, behover inte
de fordon stanna som kor i motsatt riktning pa andra sidan végens mitt
(pastéendet &r sant vilket ungefar 60% angav).

5. Né&r en skolbuss stannar for att ta upp barn, maste samtliga fordon som &r
tvungna att stanna, sta stilla tills alla barnen stigit pa bussen (pastaendet &r
falskt vilket mindre &n 10% angav).

6. Nar gula varningslampor blinkar pa skolbussen maste fordon i bégge rikt-
ningarna stanna. (Pastaendet &r falskt vilket mindre an 40% angav, en skol-
buss dar de gula varningssignalerna blinkar indikerar att bussen & pa vég
att stanna, men det &r fortfarande tilltet att kéraom.)

| stort sett samtliga svarade att de aldrig fatt boter i samband med att olagligt ha
passerat en stillastéende skolbuss. Drygt 60% uppgav att de aldrig fatt nagon in-
formation om vad som géller vid passering av stillastéende skolbuss, varken
genom radio, TV, tidning eler vid korutbildningen.

Det tycks finnas stora kunskapsuckor vad géler huruvida en stillastdende skol-
buss f&r passeras. Det ar forbjudet att passera skolbussen om den s.k. stopp-armen
a utfald och om varningsamporna bak och fram (som indikerar pastigning)
blinkar. Manga tror felaktigt att det som avgér om fordonet far passeras, & om
alabarnen stigit pa eller inte. Sarskildaregler galler dock for exempelvis vissa ut-
formningar av fyrfétsvag.

Slutsatsen som forfattarna drar i rapporten &r att det tycks finnas patagliga
brister i kunskaperna om vilka lagar och regler som géller i samband med passe-
ring av stillastaende skolbuss. Uthildning & den viktigaste atgarden.
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8 Studiebestk och faltobservationer

| samband med ett seminarium med trafiksékerhet som tema bildades ett ndtverk
av personer intresserade av kvalitetssakrade transporter. Seminariet hade anord-
nats av Vagverket, region sydost. Vid seminariet beskrevs bland annat de trafik-
sakerhetssatsningar som planerades for samtliga skolskjutsbarn vid férskolor och
l&g- och mellanstadieskolor i Jonkdpings kommun. Ett studiebesok till nagon av
de bertrda skolorna kandes angel aget och genomfordes darfor under hosten 1999.

Besok i Jonkdpings kommun

Vid besoket i Jonkoping medverkade representanter for kommunen, skolan och
aven en forare. Tyvarr fanns det inte méjlighet att aka med vid nagon ordinarie
skolskjuts under detta besok, men daremot gavs det mdjlighet att félja med en
grupp elever under fard till en plats dar en fingerad olycka arrangerades och pa en
utrymningsovning i bussen.

Eleverna fick titta pa tre olika filmer: " Sakrast sa’, " Skurt-magasinet” och en
tredje film som gjorts av elever vid en gymnasieskola. Grupperna bestod av elever
i ddrarna5-12 ar (fran forskolatill arskurs 6, ca 30 elever i varje grupp). Muntlig
information i anglutning till filmen skulle fortydliga och kompl ettera filmens bud-
skap. Barnen fick ocksa ga en tipspromenad med ett tiotal trevalsfragor. De var da
indelade i mindre grupper, cafyraelever i varje. Vi kunde notera att den som l&ste
fragornai gruppen vi foljde, var den som var ddst. Oftast styrde den eleven hur
gruppen skulle svara. Det var sdlan nagon som uttryckte nagon avvikande
mening. En utvardering av satsningen planeras infor nasta host. Avsikten ar att ga
ut med ett frageformul &r till elever och forare.

Innan barnen i Jonkdpings kommun borjar &ka skolskjuts far foraldrarna ett in-
formationsblad dér det &ven stér hur eleverna ska upptréda nar de aker skolskjuts.
Vad man |&r ut & att barnen skastai led och vanta pa bussen tills den stannat och
oppnat dorren. De ska inte knuffas och trangas. Det forsta barnet i ledet bor sta
1,5-2 meter fran bussen. Barnen ska vara artiga mot foraren och inte skrika i
bussen. Om det finns bélte ska detta anvandas. Barnen ska sitta stilla pa sina
platser och lagga vaskor under sétet eller i knéet. Barnen far ocksa veta varfor de
ska gora alt detta och vad som kan handa om de inte gor sa. Barnen paminns om
att de maste ha reflex néar det & morkt. Nar bussen kommer fram ska barnen sitta
kvar pa sina platser till bussen stannat. Nar de klivit av ska de sta kvar vid hall-
platsen tills bussen &kt ivég. Detta far barnen aven ldra sig av foraren infor den
bussresa barnen gor under den speciella” skol skjutsdagen”.

Under resan har barnen var sin platsi bussen som &r avsedd for 32 passagerare.
Allabarn anvander hoftbate.

Vid tréning av utrymning pa grund av brand fé&r eleverna lara sig att utrymma
bussen, att ga snabbt och att struntai sina véaskor och andra saker. De ska samlas
pa en plats minst 30 meter fran bussen och stdlla sig tillsammans med sin sétes-
kompis.

Vid den fingerade olyckan sades féraren vara medvetslos och barnen fick da
léra sig att de skulle ringa pa hans mobiltelefon och de fick aven lara sig vad de
skulle saga till SOS Alarmering. Barnen fick bara med ord héra vad de skulle
ténka sig ha hént (det samma gdllde for ovrigt branddvningen). Den " medvets-
l6se” foraren stod med och lyssnade pa vad som sades. Barnen skulle tanka sig att
bussen kdrt av vagen pa grund av vinterhalka ndgonstans i skogen. De blev till-
sagda att de inte fick ga ivag utan skulle stanna kvar vid platsen. Om telefonen
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inte fungerade skulle nagon anda ga ivag till narmsta gard eller s skulle barnen
forsoka stoppa nagon bil. Hur sades inte. Den som informerade paminde eleverna
om att vantetiden kunde kénnas vadigt 1ang, ambulans och réaddningspersonal
skulle ju kora hela vagen fran Jonkoping.

| Skurtfilmen sags att barnen ska sittai framre delen av bussen, varfor framgér
inte helt klart. Den buss vi akte i hade 32 platser och hoftbalte pa varje plats.
Vissa bussar i kommunen saknar bélte. Foraren sa att barnen var bra pa att an-
vanda balte och att de klarade detta pa egen hand. | filmen "Sakrast sa' fick de
larasig hur baltet ska sitta och varfor.

Vara reflektioner

Ordningen i bussen var mycket god. Alla barn satt lugnt pa sina bestamda platser
och kunde gélva spanna fast sina bélten. | den grupp vi foljde fanns ett par adre
killar som stérde mycket nar eleverna skulle informeras. Troligen spelade de dver
eftersom de fanns sd manga yngre med i gruppen. En asikt som framkom vid
diskussioner med kommunens representant var att i en krissituation kan det ibland
vara just sidana elever som & duktigast och gor det som &r rétt, medan de
lugnaste eleverna som & vana att lyda ibland inte alls kan hantera situationen pa
grund av rédsla eller chock. Det vore méjligen pa sin plats att ta upp den diskus-
sionen med barnen, sd att de stokiga kanner att utbildningen &r viktig just for dem.

Filmen " Sékrast s3”’ kandes alldeles for svar for de yngsta. Den muntliga in-
formationen okade forstaelsen, men mycket kvarstod nog som obegripligt for
manga barn.

| Skurtfilmen §6ngs en 1&t som ungarna genast snappade upp. Det kanske kan
vara ett bra sétt att fa vissa grundregler att fastna, om texten & den rétta. Fragan &r
bara om ungarna sedan tanker pa betydelsen av texten nér de aker buss.

Tipsfragorna kunde forbéttras, vilket de ansvariga papekade.

Den forare som hall i informationen om hur barnen ska upptrada pa hallplatsen
och i bussen framstod som mycket sikerhetsmedveten. Han hade fétt sarskild
utbildning, som hans arbetsgivare hade bekostat.

Utrymningsovningen och branddvningen var inte séarskilt realistiskt utformade
utan upplevdes som helt odramatiskt, atminstone for en vuxen askadare. Formod-
ligen & det svart att gora s mycket mer an vad som gjordes. Vad som fram-
kommit fran annat hall & att utrymningen kan ske pa tid. Forst far barnen ut-
rymma bussen utan instruktion, darefter ges instruktion, varpa évningen gors om.
Barnen far dainsikten att det gér fortare om bussen utryms organiserat.

Erfarenheter fran resor med skolskjuts och privata taxiresor

Vid négra tillfalen har vi fatt mojligheten att &ka med vid resor med ordinarie
skolskjutsverksamhet i Ostergétland. Resor har genomforts med olika typer av
fordon t.ex. taxibil, minibuss och storre buss. Barn i ddrarna 5-15 & har obser-
verats. Hogstadieel ever forekom dock bara vid nagot enstaka tillfalle. Vid resorna
har, férutom observationer, samtal forts med forarna och med barnen.

Flera av resorna har varit planerade pa sadant sétt att kommunansvarig savél
som entreprendr och forare kant till att négon skulle folja med paresan. Vid andra
tillfallen har ndgon av oss rest med utan att syftet varit klarlagt for foraren och
utan att kommunansvarig eller entreprendr har meddelats. Aven taxiforare har vid
négra vanliga taxiresor utfragats angdende skolskjutsverksamhet, ovetande om
syftet med fragorna.
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Det & naturligtvis sa att de entreprendrer och forare som i forvag har kant till
syftet med observatorens resa och han/hennes fragor haft mojlighet att andra be-
teende, byta fordon och tillréttaldgga sina svar vid observationstillfallet. Anda
kunde vi notera att de bestammel ser som géller inte alltid foljdes vid dessa resor.

De fordon som anvandes var av varierande standard, fran mycket moderna till
betydligt @ldre och medfarna fordon. | vissa bussar fanns balten pa samtliga
platser, i andra bara pa de framsta platserna. | stora bussar var det vanligtvis tva
punktsbaten som fanns monterade.

| vilken utstréackning barnen féardades pa ett trafiksakert sétt varierade mellan
de olika tillfdlena. Vid resa med en av entreprendrerna var sékerheten mycket
tveksam. Brister forekom saval nér det géllde situationer i samband med p& och
avstigning som under gdvaresan.

Vid p& och avstigning anvandes inte de blinkljus som féraren enligt lag &
skyldig att tanda 100 meter for det att bussen stannar. Vidare sl&pptes barn av pa
platser som var mycket oldmpliga. Foraren anvénde inte det befintliga béltet och
sag inte heller till att barnen anvande de béten som fanns. Vid diskussion med
foraren visade han inga tecken pa att han, trots lagkrav, kommer att anvanda
béltet. Vid de tillfallen bussen behovde vandas skedde detta uppe pa en trafikerad
vag med hastighetsbegransningen 90 km/h.

Barnen tilléts att rora sig fritt i bussen. Vid flera tillféllen kom barn fram till
foraren och bad denna om diverse tjanster. Dessa utférde foraren utan att reflek-
tera 6ver rimligheten (" 6ppna fonstret, jag vill sldppa ut en skalbagge’, "sag till
grabbarna, de brékar” osv.). Vid ankomsten till skolan stod flertalet av barnen pa
ko i bussen for att stiga av. Nar bussen stannade rusade barnen ut, vilket medforde
att ett barn foll ner for trappstegen. Det uppstod ingen personskada.

Den ovan beskrivna resan far nog betraktas som ett skréackexempel och vi har
senare fatt information om att just denna entreprendr &r ett problem for aktuell
kommun och atgérder har senare vidtagits.

Vid de dvriga resorna har ordningen ombord pa bussarna varit god. Barnen har
suttit stilla pa sina platser under fard och har i de flesta fall varit baltade. Forarna
kontrollerade detta endast genom att fraga om alla var batade. Nagon forare var
baltad och nagon inte. Ett stérande moment for forarna var att barnen flyttar
framat i bussen till platserna langst fram nar andra barn g&r av. De moment som
uppfattades bristfélliga, vad avser trafiksakerheten, var framfor allt platserna som
bussarna vands pa under resans gang samt i nagra fall &ven platserna som barnen
stiger av vid. Vidare havdade forare att det vid daligt vaglag vintertid var bekym-
mer att ta sig fram med de stora bussarna framfor allt pa sma grusvégar. Vid vissa
tillfallen valde forarna att ta alternativa vagar.

| de fall resor har foretagits med bestalld taxi (privata resor) har 6nskema om
t.ex. skyddsutrustning fér barn funnits. Detta har dock vid de flesta tillfallen inte
kunnat tillgodoses, trots att begdran om skyddsutrustning framforts vid bokning
redan dagen fore galva resan. Kunskaper om rekommendationer och lagkrav har i
vissa fall framstatt som mycket bristfélliga aven bland de taxiférare som uppgivit
att de ocksa arbetar som skolskjutsférare.

| de fall entreprendren for den aktuella skolbussen aven har taxibilar/mini-
bussar i skolskjutsverksamheten, har fragan stéllts om barnen erbjuds baltes-
kuddar/béltesstolar. Vanligtvis gavs svaret att barnen sjdva far ta med dessa. Det
& inte nagot som entreprendren kan tillhandahalla.
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9 Diskussion

En litteraturgenomgang har givit en kartlaggning av vad som skrivits om skol-
skjutsning och upphandling av skolskjuts under 90-talet. Praktisk erfarenhet har
erhdllits bland annat under resor med nagra ordinarie skolskjutsturer. Tillsammans
har dettalagt grunden for de slutsatser som dragitsi detta kapitel.

Ansvarsfragan oklar

| Sverige finns det ett flertal lagar och férordningar som reglerar skolskjutsning.
Lagarna fokuseras i huvudsak pa aspekter som beror entreprendrer och de fordon
som anvands vid skolskjutsning. | lagtexterna behandlas ansvarsfragan med
avseende pa olika delar av skolskjutsresorna. | de flesta fall framgar klart vilket
ansvar kommunen, skolan och entreprentren har. Vem som har ansvaret for
barnet fran hemmet till pastigning samt fran avstigning till hemmet & svérare att
utl&sa.

Svensk litteratur

Det finns ett fatal svenska studier som behandlar amnet skolskjutsning separat.
Framtradande & de utforliga handbtcker som tagits fram av Kommunférbundet
och en litteratur- och fétstudie av Berit Nilsson (1992A).

Utformning och placering av hallplatser behandlas i en skrift fran kommun-
forbundet. Det forekommer vidare en del policydokument for t.ex. en kommuns
trafiksakerhetsarbete och handledningar for att forbattra sékerheten. | dokumenten
bertrs dven den upphandlade skolskjutsningen i viss man. En del broschyrer som
utgetts av TSV respektive Vagverket informerar om de regler som gdller vid
skolskjutsning. De innehaller &ven en del rad till fordldrar vad avser barnens vég
till skolan samt rad till ansvariga om hur busshdllsplatser ska utformas och
placeras for att vara skra. Flertalet av broschyrerna har nagra & pa nacken.

Vissa av de studier som har gjorts & mer inriktade pa hur barn och foradrar
uppfattar trafiken och de problem som kan relateras till deras uppfattning av tra-
fiken. Studierna beskriver @en hur fordldrar gor for att trana sina barn i verklig
trafik.

Barns begransningar

Forskarna havdar att &ven barn som &r ddre dn 10 & kan ha problem att upptrada
pa ett trafiksakert sitt. Olycksanays visade att néra haften av de barn som
skadades i olyckor dar buss varit inblandad var oskyddade trafikanter. En viktig
del av barns exponering i trafiken sker vid promenader till och fran platser for pa-
och avstigning av skolskjutsen samt vid vantan pa skolskjutsen, dvs. just som
oskyddade trafikanter. Det & darfor viktigt att dessa platser utformas sa att
barnens sakerhet inte dventyras. Att |ata barn kliva pa och av skolskjuts vid livligt
trafikerade végar eller vagar med hog tilldten hastighet & klart olampligt om inte
sarskild hallplats anordnats och sakra gangvagar kan garanteras. Det &r visserligen
rimligt att anta att féréldrarna kanner ett stort ansvar for denna del av resan. Det
finns dock inget i lagtexten som tydligt reglerar ansvaret, vilket & anmark-
ningsvart.

Nér det galler skolskjutsning férvantas ofta barnen klara sig gava i trafiken
redan nér de borjar forskolan, vilket sker under det ar barnen fyller 6 ar. Detta
innebar att manga barn redan som 5-aringar forvantas klara av bussresor, dven
med allmanna kommunikationer sasom busstrafik. Vid sadana resor garanteras
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inte barnen egen plats i bussen. De far savareda ut de problem som kan uppsta i
samband med resan och de ska ocksd kunna halla reda pa busskort eller annat
fardbevis.

Kilometergrans for skolskjuts

De avstandsgranser som bestammer om ett barn har rétt till skolskjuts eller €
visar variationer mellan olika kommuner. Oftast har yngre barn kortare grans an
dldre. En vanlig grans i Sverige for de yngsta barnen verkar vara 2-3 kilometer.
Ratt till skolskjuts kan &ven ges for kortare avstand, om skolvdgen anses
trafikfarlig. Detta gdller aminstone om barnen bor utanfor tatort. Skolvagens
farlighet avgors exempelvis av skolledning i samrad med polismyndighet, vag-
hallare och den kommunala namnd som ansvarar for trafikfragor. Granserna kan
jamforas med exempelvis de amerikanska. | vissa delstater i USA har alla barn
rétt till skolskjuts, i andra delstater & en mile (ca 1,6 km) en vanlig grans for de
yngre barnen (Thornthwaite, 1994). | Finland & kraven daremot strangare. Enligt
ett forslag ska nuvarande 5—kilometersgrans bibehallas.

Amerikansk olycksstatistik

Totalt & det ca 23 miljoner elever som dagligen &ker skolskjuts i USA. Dér &
sakerheten vid skolskjutsning stor. Detta ar resultatet av en lang rad forsknings-
arbeten och ett stort engagemang hos saval forddrar som forskare och besuts-
fattare. En betydande del av litteraturen inom omradet kommer fran just dessa
arbeten.

Under 1996 var det ca 5 500 barn och ungdomar som omkom som forare eller
som passagerare i fordon i USA. Men att barn omkommer som passagerare i
skolbussar & ytterst ovanligt. Arligen omkommer i genomsnitt endast 11 elever
som passagerare i skolskjuts. Ytterligare 26 elever omkommer som fotgangare i
direkt anslutning till skolskjuts. Detta & anmérkningsvart fa dodsfall i relation till
exponeringen, och i relation till antalet dodade i andra typer av fordon blir
siffrorna &n mer anmarkningsvarda.

Svensk olycksstatistik

| den officidla svenska olycksstatistiken kan vi inte avgbra om ett
skolskjutsfordon varit inblandat i ndgon av de registrerade olyckorna. Det ar
daremot mgjligt att t.ex. studera olyckor dér bussar varit inblandad. | Sverige var
det under 1994-1999 sammanlagt nastan 4 600 personer som skadades svart eller
omkom i olyckor dar ndgon typ av buss varit inblandad. Av dessa skadade
personer var uppemot 15% (644 st.) barn i ddern 0-15 &r. Néastan vartannat skadat
eller dodat barn var oskyddad trafikant (303 st.). Daremot var endast var femte
skadad vuxen en oskyddad trafikant.

Nér trafiksékerhet i samband med skolskjutsning ska diskuteras, ar det viktigt
att soka svar pa fragan: "Hur manga skolskjutsbarn finns bland de narmare 30
barn som dor eller skadas svart i bussolyckor varje &?”. En annan fraga som kan
stéllas ar: "Varfor var nastan hélften av de skadade och dédade barnen oskyddade
trafikanter?’. Det framgdr namligen inte om denna forhdllandevis hoga andel
enbart beror pa en storre exponering.

Amerikansk fokusering

| den amerikanska litteraturen kan vi notera att forarens roll & central. Forare av
skolbuss har ett specidllt korkortstillstand och det stalls hoga krav for att fa bl
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skolskjutsférare. Forarna ges sarskild utbildning och de har @ven (i vissa delstater)
befogenheter att rapportera fordon som olagligt passerar en skol skjuts.

I USA med fleralander & bdltets vara eller icke varai skolbussar en omtvistad
fraga. Diskussionen galler da hoftbélten. Flera undersokningar hanvisar till krock-
tester gjorda i borjan p& 1980-talet. Asikterna var delade vad géller nyttan av hoft-
bétet. Myndigheterna i Florida genomforde en storre undersokning for att fa
underlag for ett beslut angdende hoftbalten i storre bussar. Slutsatsen var att det
inte fanns skdl att rekommendera att det skulle installeras hoftbalten pa alla platser
I allastorre bussar i Florida.

Vara synpunkter i baltesfragan

De flesta uttalanden som félls mot installerande av béten i bussar grundar sig pa
resultaten fran ett kanadensiskt krockprov med bussar utrustade med hoftbéalten.
De argument som ldmnas i den amerikanska och engelska litteraturen mot in-
stallation och anvandande av balte i bussar haller dock inte, enligt var mening.
Sannolikheten &r alltfér stor att skadorna vid en eventuell olycka férvarras om
balte inte anvands. Detta kan aven sdgas gélla vid brand i buss. Mgjligheterna att
tasig ur en brinnande buss férsamras avsevart om branden foéregatts av en olycka
dér passagerarnas skador forvarrats pa grund av att de g suttit fastspanda. Svensk
krockprovningsexpertis menar att det altid & béttre att vara baltad, &ven om det
bara finns hoftbalte. Skulle trepunktsbdlten installeras i bussar i stéllet for hoft-
balten skulle sakerhetsvinsten bli &nnu storre.

Nya svenska krav
| Sverige & det numera lagstiftat att de balten som finns i bussar och personbilar
ska anvandas. Bélten gar dock bara att anvanda om de finns installerade. Vid
studier av avtal mellan kommuner och entreprendrer framkom att vissa kommuner
krédvde att mindre bussar skulle vara utrustade med balten pa samtliga platser.
Sédana krav sétter press pa entreprenorerna men leder ocksa till att foretag som
gor trafiksakerhetssatsningar far konkurrensfordelar. | sammanhanget bor namnas
att |ang avtal speriod uppmuntrar satsningar pa trafiksakerhetsatgarder i foretagen.
Frégan om nya krav pa utrustning i bussar har debatterats i massmedia, till viss
del som en effekt av de svéra olyckor som intréffat under 1999. Kraven har dven
berdrt fragan om sarskild utbildning for férare av minibuss.

Kunskap och utbildning
De moment som anses farligast i samband med skolskjutsresan & vantan pa skol-
bussen samt p&-/avstigning. En stor del av de amerikanska resurserna anvands till
att forbéttra sékerheten i dessa zoner samt for att utbilda elevernai vad som &r ett
sakert "fotgangarbeteende”. | Sverige séger lagen att det & kommunen som &r an-
svarig for att barnen och foraldrarna erhdller information och utbildning i att aka
skolskjuts. Vid diskussioner med forare och barn i samband med studiebestken
framkom att det i vissa fall skett en utbildning av barnen och férarna. Utbild-
ningen bestod da framfor allt i brand- och utrymningsovningar. Vad avser infor-
mation till féréldrarna hade detta vanligtvis skett via brev till fordldrarna.

| de fall observationer gjorts under resor med bestélld taxi (privata resor) har
forarnas kunskaper om rekommendationer och lagkrav for barn i bil framstatt som
mycket bristfalliga i vissa fall, trots att forarna uppgivit att de ocksa arbetar som
skolskjutsforare. Dessa kunskapsluckor kan vara forodande foér barnens sdkerhet,
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inte minst med avseende pa faran med att placera yngre barn pa plats forsedd med
krockkudde.

Sammanfattande reflektion

En sammanfattande reflektion &r att en stor del av den internationella forskningen,
framfor allt den amerikanska, har resulterat i att forarens roll har satts i centrum.
Forarna véljs med omsorg, utbildas noga och ges befogenheter att rapportera lag-
brott. Detta leder till fragan om vilken effekt 6kad utbildning kan ha for trafik-
sékerheten vid svensk skolskjutsning?

| Sverige har det stor betydelse for sakerheten vilka krav varje kommun stéller
vid sin upphandlig, men &ven hur uppfdljning gérs. Kommunen & som upp-
handlare av skolskjuts &en ansvarig for utbildning av och information till barn
och fordldrar i hur skolskjutsningen ska ske for att den ska varatrafiksaker.

Det finns kommuner som tagit pa sitt eget ansvar att stélla storre trafik-
sakerhetskrav vid upphandling. Problemen for dessa kommuner &r att det & svart
att folja upp att avtalen efterlevs. Satsningarna & dock steg i rétt riktning.

For att fa kora skolskjuts krévs korkort med behérighet for taxi eller buss. Vi
skulle 6nska att sérskilda krav stélldes pa skolskjutsforare, inte minst vad géler
utbildning. Detta & ndgot som tidigare inte har betonats i nagon stérre
utstrackning i den svenska litteraturen. | stéllet & bilden tydlig att utbildning av
savé barn, foraldrar som forare ar ett omrade som &r eftersatt i Sverige.
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10 Fortsatt FoU

Den litteraturstudie som presenterats i detta meddelande utgjorde forsta delen i
projektet " Trafiksakerhetsaspekter vid upphandling av samhéllsbetalda resor,
speciellt skolskjuts’. | den andra delen, som ocksd paborjats, genomfors
gruppdiskussioner med olika aktdrer inom skolskjutsomradet. | diskussionerna
deltar kommunansvariga for skolskjuts, entreprendrer, skolledare, forare, foréldrar
respektive barn.

Resultaten fran litteraturstudien ska tillsammans med diskussionerna i fokus-
grupperna anvandas som underlag vid framtagandet av flera olika frageformular.
Fréageformuldaren kommer att skickas ut till de olika aktérerna inom omradet.
Vidare kommer ocksa tekniska mdjligheter for att utrusta fordonen enligt olika
sakerhetskrav att undersokas. K ostnaderna for olika atgarder ska skattas.

Det finns forsok i USA som bedrivs for att med olika I T-l6sningar kunna |6sa
en del av de problem som forekommer i samband med skolskjutsning, vilket
framkommer exempelvis i Messer och Pacelli, 1998. Ett svenskt exempd pa IT-
anvandning & de smaskaliga forsok med automatisk hastighetsovervakning som
bedrivsi fyrakommuner.

Ett problem som blivit alt stérre i bland annat Storbritannien & den 6kande
andelen foradrar som sjdva skjutsar sina barn till och fran skolan, vilket for-
samrat trafikmiljon kring manga brittiska skolor. Med en liknande svensk
utveckling star vi snart infor nya problem. Vara skolgardar och ytorna kring dessa
& i dag inte dimensionerade for att ta emot nagon storre personbilstrafik. Dess-
utom alstras pa detta sétt onodig fordonstrafik i ndromradena, vilket okar riskerna
for de barn som tar sig till skolan pd egen hand. Helt avgorande for den
kommande utvecklingen & darfor vilken satsning som goérs pa sakra gang- och
cykelvagar for skolbarnen.

Olycksanalysen visade pa svarigheter att skatta andelen skadade och dddade
barn i skolskjutsolyckor. Avsaknaden av en samlad statistik 6ver denna typ av
olyckor gor att en uppfoljning av nationella trafiksakerhetsatgarder inriktade pa
skolskjutsning forsvaras. Fortsattningsvis borde darfor olycksrapportering ske
inom varje kommun, enligt ndgon nationell standard.

En viktig slutsats av litteraturstudien, kanske den viktigaste, & att det i Sverige
finns mycket att gora, frdmst inom utbildningen av férare och barn. | t.ex. USA
laggs det idag mycket stor vikt vid att forarna far en gedigen utbildning, forarens
roll séttsi centrum. Darfor vore det av stort intresse att genomfora ett pil otprojekt
dar effekten av utbildning undersoks. Uthildningen ska forslagsvis ge kunskap
som kan relateras till skolresans olika moment, sdsom vantan, pa-/avstigning och
géavaresan. Detta kan gbras genom att beteendet hos forarna och barnen studeras
fore och efter utbildning. Beteendet kan studeras bade genom direkta
observationer och med hjép av frageformular.
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Litteratursdkning i databaser
Sokningen i databaser utfordes av VTI:s dokumentalisttjanst. Den beskrevs pa
foljande sétt av dokumentalisten:

Inledningsvis gjordes nagra 6versiktliga sokningar i Roadline och IRRD. Bland
de referenser som forst dok upp valdes nagra exempel ut for att ge svar pa vilka
speciella ordvandningar som férekommer inom amnet, vilka sarskilda lagar som
varit aktuella under ndgot &r i ndgot land och som borde genererat litteratur, vilka
forfattare eller organisationer som &gnar sig a amnet samt vilka regioner dar for-
sok forekommit.

Mot denna bakgrund gjordes senare en mer strukturerad sokning med de sok-
termer som redovisas nedan. Fran den lista som da erhdlls gjorde dokumentalisten
en grov gallring. Vi valde att i forsta hand bestélla de referenser som var skrivna
pa svenska, danska, norska eller engelska. Referat fran foredrag etc., exklude-
rades.

Soktermer vid litteratursokning i databaser
Vid den litteratursokning som bestallts har f6ljande soktermer anvants:

» School? transport? (i en del databaser & detta ett slags term som man bor
anvanda néar man ska beskriva skol skjuts)

 School? (5n) transport? (5n betyder att det far finnas upp till fem ord mellan
school och transport. Poéngen &r att dippa allt som egentligen inte handlar
om skolskjutsar - dér det bara star om skolor pa ett stélle och transport pa ett
annat. Man kan tanka sig att ju narmare orden stér varandra i ett referat ju
sannolikare &r det att det handlar om skolskjuts).

 School? and bus?

 School and taxi?

» School?

Dessutom har klassificeringskod for transporter som &r ligger mellan den privata
och den kollektiva sektorn utnyttjats. Dar hamnar mest aldretransporter och nar
man lagger pa trafiksakerhetsaspekten tillfér dennakod endast ett fatal titlar.

De termer som listats ovan kordes i kombination med en stor mangd termer
som har med sakerhet att gora. Det rorde sig om fordonet (in- och utsidan), fora-
ren, hdllplatsen, végen till och fran busshdllplatsen. | databaserna anvander man
forutom termer ocksa klassificeringar. | Roadline finns till exempel allt som har
med fordonets inre sékerhet att gora under klassificeringskoden 913, som ror
balte, kuddar, utformning ur sdkerhetssynpunkt av ratt, nackstéd och andra
detaljer. S& forutom att anvanda enbart ord kan man alltsd anvanda klassifice-
ringstermer.

Koérningar gjordes ocksa med termerna "contract”, "tender” samt diverse
termer som dok upp under sokningens gang och som har med upphandling, avtals-
forhallande eller kontraktsbestammelser att gora. Poangen var att forsoka hitta
saker om avtal dé&r man i och for sig avhandlar allt mgjligt som har att géra med
skoltransporter men dér det kanske namns eler férklaras hur man ska férhandla
om trafiksakerhetsfragor och vad som hander nér det gar snett.

K orningarna gjordes dven med de svenska motsvarigheterna till ovansta-
endetermer.
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