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Förord 
I detta meddelande redovisas resultatet av en studie över litteratur som behandlar 
trafiksäkerhet i samband med skolskjutsning. Vidare redovisas observationer från 
skolskjutsar och från en utbildningsdag för skolskjutsbarn. Arbetet har utgjort den 
första delen av ett större projekt med rubriken ”Trafiksäkerhetsaspekter vid upp-
handling av samhällsbetalda resor, speciellt skolskjuts”. Uppdragsgivare är Kom-
munikationsforskningsberedningen (KFB) och kontaktperson har Peter Fäldt varit. 

Litteratursökningen utfördes av Claes Eriksson vid VTI:s biblioteks- och doku-
mentalisttjänst. Han stod även för den beskrivning av sökningen som finns i 
bilaga 1. 

För framtagandet av olycksdata svarade Arne Land. 
Undertecknad svarade tillsammans med Anna Anund och Peter Wretling för 

litteraturgenomgång, studiebesök, observationer vid skolskjutsning samt författan-
det av meddelandet. 

Jörgen Larsson utsågs att granska innehållet i texten. Sven Dahlstedt svarade 
för den engelska översättningen. Gunilla Sjöberg stod för slutredigering av 
meddelandet. 

Till samtliga som medverkat under arbetets gång och till alla som lämnat syn-
punkter på texten riktas ett stort tack. Ett särskilt tack går till företrädarna för de 
kommuner som låtit oss delta vid skolskjutsturer och under en informationsdag 
vid en skola. 
 
Linköping i april 2000 
 

 
Gunilla Sörensen 
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Trafiksäkerhet vid skolskjutsning 
Litteraturstudie och fältobservationer 
 
av Gunilla Sörensen, Anna Anund och Peter Wretling 
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) 
581 95  LINKÖPING 

 
 

Sammanfattning 
I svensk lag ställs inga krav på särskild utbildning av de förare som ska 
ansvara för barn vid skolskjutsning. År 2000 är det därför fortfarande tvek-
samt om alla skolskjutsförare har en rimlig chans att erbjuda barnen en 
trafiksäker resa. Tar kommunerna på sig ansvaret för utbildningen? Vem 
tar ansvar för barnens säkerhet till och från hållplatserna?  

En sammanfattande reflektion är att en stor del av den internationella 
forskningen, framför allt den amerikanska, har resulterat i att förarens roll har 
satts i centrum. Förarna väljs med omsorg, utbildas noga och ges befogenheter att 
agera vid vissa lagöverträdelser. Vidare är fordonen i USA speciellt framtagna för 
att möta de hårda lagkrav som ställs, avseende säkerhet vid krock, voltning, brand 
etc. 
 
Situationen i Sverige 
I Sverige har kommunerna stor betydelse i egenskap av upphandlare av skolskjuts. 
I avtalen kan särskilda trafiksäkerhetskrav skrivas in. Där kan också anges hur, av 
vem och till vem utbildning ska ges om trafiksäker skolskjuts.  

För att få köra skolskjuts krävs körkort med behörighet för taxi eller buss. Inga 
ytterligare lagkrav avseende utbildning ställs på föraren. Utbildning av såväl 
förare som barn och föräldrar är eftersatta områden i Sverige. Resultaten av före-
liggande studie leder till frågan om vilken effekt ökad utbildning kan ha för trafik-
säkerheten vid skolskjutsning. 
 
Syfte att kartlägga skolskjutslitteratur 
Syftet med litteraturgenomgången var att kartlägga den litteratur från 1990-talet 
som behandlar skolskjutsning och upphandling av skolskjuts. Tyngdpunkt lades 
på de trafiksäkerhetsaspekter som togs upp i litteraturen, dock med den avgräns-
ningen att rent tekniska aspekter ej beaktades. Praktisk erfarenhet skulle erhållas 
från resor med några ordinarie skolskjutsturer. 

Litteraturstudien som redovisas i detta meddelande, ingår som ett delprojekt 
under huvudprojektet ”Trafiksäkerhetsaspekter vid upphandling av samhälls-
betalda resor, speciellt skolskjuts”. Övriga delprojekt syftar till att belysa de olika 
aktörernas syn på trafiksäkerheten, genom analys av såväl gruppdiskussioner som 
enkätsvar. Dessutom avses att kartlägga tekniska möjligheter att förbättra for-
donen. 

Syftet med huvudprojektet är att öka kunskapen om vilka trafiksäkerhetskrav 
som ställs vid upphandling av samhällsbetald skolskjuts. Målet är att värdera olika 
trafiksäkerhetskrav så att samhällets totala kostnader för dessa resor på sikt kan 
minimeras. 
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Skolskjutsolyckor kan ej särskiljas i olycksstatistiken 
Sammanlagt reser 440 000 barn skolskjuts dagligen, till en kostnad av cirka 2 
miljarder kronor. De olyckor som skolskjutsarna blir inblandade i går inte att sär-
skilja i befintlig statistik, trots det stora antalet resor. Det beror på att skolskjuts-
fordon inte definieras som en särskild fordonstyp i Vägverkets olycksdatabas. De-
finierade fordonstyper där skolskjutsfordon kan förväntas ingå är framför allt buss 
och taxi. 

I stället för att exempelvis studera statistik över olyckor med skolbussar tvingas 
vi nöja oss med att redovisa antalet personer som skadats eller dödats i olyckor 
där buss varit inblandad. I sådana olyckor skadades eller dödades nära 4 600 
personer under perioden 1994–1999. Av dessa skadade och dödade personer var 
644 barn yngre än 16 år: 

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

 
Om vi räknar bort de barn som blivit lindrigt skadade, kvarstår ändå under denna 
sexårsperiod 168 svårt skadade eller dödade barn i olyckor där buss varit in-
blandad. Detta är olyckstal som ej kan bortses från när trafiksäkerhet i samband 
med skolskjutsverksamhet diskuteras, även om andelen olyckor med skolbuss är 
svår att skatta. 

 
Avtalen efterlevs inte alltid 
Vid ett tidigare pilotprojekt granskades några avtal mellan kommuner och entrep-
renörer i Östergötland, med avseende på trafiksäkerhetsaspekter. Granskningen 
visade att det fanns stora skillnader mellan vilka krav som ställdes i de olika kom-
munerna. Den visade också att villkoren för att få åka skolskjuts varierade mellan 
olika kommuner. 

Vad som inte framgick i pilotundersökningen var i vilken utsträckning vill-
koren i kontrakten uppfylldes. Efter att nu ha åkt med i ett flertal skolskjutsar kan 
vi konstatera att de krav som ställs och de lagar som reglerar skolskjutsningen inte 
alltid efterlevs. Vad som också märktes var att de förare som körde bussar där alla 
barn satt bältade, hade en mycket bättre arbetssituation.  

 
Forskning om skolskjutsning eftersatt 
Den forskning som bedrivits under 90-talet för att öka barns säkerhet i samband 
med färd i motorfordon, har till stor del varit inriktad på utveckling och använd-
ning av särskilda skyddsutrustningar för barn i bil. Skolskjutsbarn verkar ha varit 
undantagna från denna satsning. I skolbussen är det ovanligt med bälten och i 
skoltaxi erbjuds sällan särskild skyddsutrustning ens för de yngsta barnen. Det är 
också tveksamt om taxiförare känner till faran med att placera yngre skolbarn på 
plats som är utrustad med krockkudde. 

Forskning med syfte att öka barnens säkerhet vid skolskjutsning har med andra 
ord varit ett eftersatt område i Sverige. Säkerhet vid skolskjutsning bör omfatta 
hela resan från dörr till dörr. Utöver säkerhet under själva skolskjutsturen måste 
således även övriga faktorer beaktas, däribland förflyttning mellan hem och håll-
plats, väntan, hållplatsutformning, på- och avstigning, förflyttning mellan hållplats 
och skola, utbildning, fordonskrav samt förarkrav. 



   

VTI meddelande 885 3 

School Transport in Relation to Traffic Safety 
A Literature Study with Complementary Field Studies  
 
by Gunilla Sörensen, Anna Anund and Peter Wretling 
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI) 
SE_581 95  Linköping, Sweden 

 
 

Summary 
According to Swedish law, no specific training is required for drivers of 
vehicles transporting 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 is responsible for the safety of children walking to and from bus stops? 

As a result 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. 

 
The situation 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 also applies to responsibility for education and training of 
pupils and drivers. 

To drive a school transport vehicle in Sweden, a taxi 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 evaluate 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. 
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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 also 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 also 
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 all 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 also 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. 
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1 Bakgrund 
Nollvisionen motiverar studier av trafiksäkerhetsaspekter vid skolskjutsning 
Årligen dödas fler än 500 personer i trafiken. Antalet skadade överstiger troligtvis 
60 000 enligt Rimsler (1998) och enligt patientstatistiken blir omkring 13 000 av 
dessa personer inlagda på sjukhus för vård (Larsson, 1998). Riksdagen har mot 
den bakgrunden antagit den så kallade nollvisionen som utgör det långsiktiga 
målet för trafiksäkerhetsarbetet i Sverige. Visionen är att ingen ska behöva dödas 
eller skadas allvarligt i trafiken. 

För att komma närmare detta mål krävs insatser på alla områden. Vi har här 
valt att fokusera på ett område som i många hänseenden varit eftersatt, nämligen 
trafiksäkerhetsaspekterna i samband med skolskjutsning. 

Litteraturstudien som redovisas i detta meddelande, ingår som ett delprojekt 
under huvudprojektet ”Trafiksäkerhetsaspekter vid upphandling av samhälls-
betalda resor, speciellt skolskjuts”. Övriga delprojekt syftar till att belysa de olika 
aktörernas syn på trafiksäkerheten genom analys av såväl diskussioner i fokus-
grupper1 som enkätsvar. Dessutom avses att kartlägga tekniska möjligheter att för-
bättra fordonen. I juni år 2001 kommer enligt planerna en sammanfattande rapport 
avseende hela projektet att publiceras. 

Under rubriken ”Nollvisionen – från idé till handling” skriver Vägverket i en 
broschyr att det största ansvaret för trafikolyckor tidigare lades på den enskilde 
trafikanten. Nollvisionen betonar i stället att politiker, planerare, beställare med 
flera också måste ta sitt ansvar. Trafikskador kostar det svenska samhället cirka 
20 000 miljoner kronor varje år. Vägverket hävdar att allt fler företag och 
organisationer som köper transporter kräver att dessa ska genomföras på ett säkert 
sätt. Det innebär exempelvis att föraren ska hålla hastighetsgränsen och använda 
bilbälte och att fordonet är i gott skick. Säkerhet är, enligt Vägverket, på väg att 
bli ett konkurrensmedel i transportbranschen. 

Ett delmål i Nollvisionen var att antalet dödade år 2000 inte fick uppgå till fler 
än 400. År 1999 dödades cirka 570 personer i trafiken enligt preliminära uppgifter 
från Vägverket, vilket är den högsta siffran sedan 1995 (Brüde, 1999). Under 
femårsperioden 1994–1998 dödades totalt 896 oskyddade trafikanter2 varav 126 
personer (14%) var barn yngre än 18 år (Brüde, 1999). Dessa fakta understryker 
ytterligare vikten av att förbättra trafiksäkerheten inom alla områden.  

 
Tidigare forskning 
Enligt Kommunförbundets skolskjutshandbok (Rusk, Börjesson och Hilborn, 
1994) åker dagligen cirka 440 000 elever skolskjuts, till en faktisk kostnad av nära 
2 miljarder kronor per år. Allvarliga olyckor i samband med skolskjutsning är 
lyckligtvis ovanliga, men med tanke på de konsekvenser en större bussolycka 
skulle kunna medföra känns det trots allt viktigt att studera de trafiksäkerhets-
aspekter som beaktas i sammanhanget. 

                                                 
1 Strukturerade gruppdiskussioner med fokus på visst ämne (Morgan, 1996). 
2 Som oskyddad trafikant räknas fotgängare samt cyklister, mopedister och motorcyklister (inkl. 
passagerare). 
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Den svenska lagstiftningen kräver att särskild utrustning används till och med 
det år under vilket barnet fyller sex år. Det innebär att förskolebarnen under höst-
terminen omfattas av denna lag när de åker i privat bil. Den forskning som be-
drevs under 90-talet för att öka barns säkerhet i samband med färd i motorfordon, 
var till stor del inriktad på att utveckla de särskilda skyddsutrustningar som finns 
för privat bruk och på att öka och förbättra användningen av dessa (se exempelvis 
Anund, Yahya och Sörensen, 1998). Skolskjutsbarn verkar ha varit undantagna 
från denna satsning. I skolbussen är det ovanligt med bälten och i skoltaxi erbjuds 
sällan särskild skyddsutrustning ens för de yngsta barnen. Det är också tveksamt 
om taxiförare känner till faran med att placera yngre skolbarn på plats som är 
utrustad med krockkudde.  

Vid ett tidigare pilotprojekt granskades några avtal mellan kommuner och 
entreprenörer i Östergötland med avseende på trafiksäkerhetsaspekter (Anund, 
Sörensen och Wretling, 1999). Granskningen visade att det fanns stora skillnader 
mellan vilka krav som ställdes i de olika kommunerna. Den visade också att vill-
koren för att få åka skolskjuts varierade mellan olika kommuner. Vad som inte 
framgick i den undersökningen var huruvida villkoren i kontrakten uppfylldes. 

 



   

VTI meddelande 885 9 

2 Syfte 
Ett syfte med denna studie var att kartlägga den litteratur från 1990-talet som 
behandlade skolskjutsning och upphandling av skolskjuts. Tyngdpunkt lades på de 
trafiksäkerhetsaspekter som togs upp i litteraturen, dock med den avgränsningen 
att rent tekniska aspekter ej studerades. Litteraturstudien förväntades även visa 
hur liknande frågeställningar behandlats i andra länder. 

Ett ytterligare syfte var att genom studiebesök få exempel på hur verksamheten 
fungerade i praktiken, vilka problem som kunde iakttas och om avtal och bestäm-
melser efterlevdes.  

Avsikten var att på dessa sätt identifiera trafiksäkerhetsproblemen i samband 
med skolskjutsverksamheten.  

Föreliggande projekt ingår som ett delprojekt under huvudprojektet ”Trafik-
säkerhetsaspekter vid upphandling av samhällsbetalda resor, speciellt skolskjuts”. 
Övriga delprojekt syftar till att belysa de olika aktörernas syn på trafiksäkerheten 
genom analys av såväl diskussioner i fokusgrupper som enkätsvar. Dessutom 
avses att kartlägga tekniska möjligheter att förbättra fordonen. 

Syftet med huvudprojektet är att öka kunskapen om vilka trafiksäkerhetskrav 
som ställs vid upphandling av samhällsbetald skolskjuts. Målet är att värdera olika 
trafiksäkerhetskrav så att samhällets totala kostnader för dessa resor på sikt kan 
minimeras. 
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3 Metod 
För att kunna ta del av tidigare forskning som genomförts inom området skol-
skjutsning genomfördes en litteratursökning i olika databaser (för beskrivning av 
tillvägagångssättet, se bilaga 1). För val av lämpliga databaser samt för val av sök-
termer anlitades VTI:s dokumentalisttjänst. Sökningen begränsades till 
skandinavisk och engelskspråkig litteratur från 1990-talet. Studien omfattade ej de 
rent fordonstekniska aspekterna på trafiksäkerhet i samband med skolskjutsverk-
samheten. 

För en sammanställning av äldre litteratur rörande skolskjutsning hänvisas till 
en tidigare genomförd studie (Nilsson, 1992A). 

För att få en bild av hur verksamheten fungerar i Sverige genomfördes fält-
studier. Syftet var att få en uppfattning om hur säkerheten beaktades i praktiken. I 
anslutning till resan fördes samtal med förare och/eller barn, när så var möjligt. 
Frågor som kunde belysa den vardagliga situationen för föraren eller barnet 
ställdes. 

För att få en uppfattning om olyckssituationen för barn i Sverige gjordes även 
uttag ur Vägverkets olycksdatabas. 
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4 Resultat av uttag ur olycksdatabas 
Vi har efterfrågat nationell statistik över olyckor där skolskjutsfordon varit in-
blandade. Någon sådan statistik fanns dock inte att tillgå, trots det stora antalet 
resor som skett med skolskjuts. I Vägverkets olycksdatabas definierades inte skol-
skjutsfordon som en särskild fordonstyp. Definitioner som däremot förekom var 
t.ex. buss och taxi. 

Med hjälp av olycksdatabasen fanns ingen möjlighet att redovisa t.ex. antalet 
skolbusspassagerare som skadats eller dödats. Tyvärr får användaren nöja sig med 
en uppgift på hur många som skadats/dödats som busspassagerare eller i olyckor 
där buss varit inblandad.  
 
Skadade och dödade vid färd i buss 
Under en 6-årsperiod (1994–1999) registrerades samtliga polisrapporterade 
olyckor i databasen. Då omkom 3 barn yngre än 16 år, 20 skadats svårt och 209 
skadats lindrigt när de åkt buss. Totalt skadades och dödades alltså 232 barn som 
passagerare i buss. För vuxna var motsvarande siffra 945. Barnen utgjorde således 
cirka 20% av de skadade/dödade passagerarna. Förmodligen skadades en viss del 
av dessa barn i skolskjuts. Hur stor den andelen var gick dock ej att utröna med 
hjälp av befintliga register. Inte heller gick det med hjälp av databasen att skatta 
andelen skadade/dödade passagerare i den del av skolskjutsverksamheten som 
bedrevs med taxibilar eller personbilsregistrerade minibussar. 

 
Skadade och dödade i olyckor där buss varit inblandad 
De största trafiksäkerhetsproblemen i samband med skolskjutsning torde dock inte 
uppstå under själva resan, utan snarare i samband med av- och påstigningen. Även 
i detta fall var statistiken bristfällig och även om det teoretiskt sett fanns möjlighet 
att notera i registret att en olycka skett i anknytning till av- och påstigning vid 
bussresa, visade det sig att detta i praktiken sällan gjordes. 

I bussolyckor skadades eller dödades nära 4 600 personer under perioden 
1994–1999. Av dessa skadade personer var 644 barn under 16 år3 (cirka 14%). 
Fördelningen på de olika trafikanttyperna framgår nedan: 

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

 
Om vi räknar bort de barn som blivit lindrigt skadade, kvarstår ändå 168 svårt 
skadade eller dödade barn under denna sexårsperiod. 

En studie av de oskyddade trafikanter som skadats i olyckor där buss varit in-
blandad visar att barn är högt representerade. Bland skadade och dödade barn i 
bussolyckor utgjorde cirka 47% oskyddade trafikanter (303 av 644 barn). Bland 
skadade/dödade vuxna i bussolyckor utgjorde däremot endast cirka 21% 
oskyddade trafikanter (819 av 3 875 vuxna). 

                                                 
3 Den exakta andelen barn går ej att redovisa eftersom ålder inte finns angiven för samtliga 
skadade och dödade personer. 
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5 Skolskjutsverksamhet i Sverige  
I de följande avsnitten beskrivs vad som framkommit av litteraturgenomgången. 
För att öka läsbarheten förekommer referenser i huvudsak bara i början av varje 
referat. Därefter är det samma referens som avses till dess ny referens lämnas. 

 
Vilka aktörer kan påverka trafiksäkerheten? 
Den svenska lagstiftningen sätter de övergripande ramarna för trafiksäkerhet i an-
slutning till skolskjutsverksamheten. Men kommunerna har frihet att i sina avtal 
med respektive entreprenör sätta snävare ramar, vilket ger möjlighet att öka trafik-
säkerheten. Entreprenörerna i sin tur kan välja att satsa på trafiksäkerhet även om 
kommunen inte kräver detta. Förarens egen inställning och agerande har sedan en 
avgörande betydelse för hur skolskjutsningen fungerar i praktiken och hur säker 
den blir. Skolan kan påverka exempelvis genom påtryckningar gentemot kommun 
och skolskjutsföretag, genom att sätta till personalresurser vid elevernas ankomst 
och avfärd till/från skolan, genom utbildning av elever och genom information till 
hemmen. Även föräldrar vars barn åker skolskjuts har genom sitt agerande möj-
lighet att påtala brister och att påverka så att förändringar kommer till stånd. 

Barnen själva är den enda grupp som inte kan påverka situationen i någon 
egentlig mening. Därmed borde barnens förmåga att klara av den komplexa trafik-
miljön vara normsättande, när beslut fattas om hur skolskjutsverksamheten ut-
formas. 

 
Hur definieras företeelserna i lagen? 
Enligt förordningen (1970:340) om skolskjutsning avses med skolskjuts ett fordon 
som användes vid skolskjutsning. Förordningen definierar i 1§ vad som avses med 
skolskjutsning, nämligen sådan befordran av elev i förskola, grundskola, 
gymnasieskola eller motsvarande skola till eller från skolan som ordnas av det all-
männa särskilt för ändamålet och ej är av tillfällig natur. 

I §7 behandlas även sanktioner i de fall skolskjutningen bedrivs i strid mot för-
ordningen. 

Svenska kommunförbundet redovisar i sin skolskjutshandbok (Rusk, Börjesson 
och Hilborn) vilka lagar och förordningar som berör skolskjutsning. I handboken 
finns även ett kapitel som handlar om ansvar. Vad som sägs i lagen om skol-
styrelsens ansvar vid skolskjutsverksamhet gäller även för den eller de kom-
munala nämnder som ansvarar för förskoleverksamheten. 

Det finns en mängd ytterligare lagar som på ett eller annat sätt reglerar skol-
skjutsresorna. Dessa rör framför allt regler för yrkestrafikens genomförande. I den 
allmänna lagstiftningen är det först och främst Trafikförordningen (1998:1276) 
som har betydelse för skolskjutsningen. Rätten till skolskjuts är klart formulerad 
vad avser såväl förskola, grundskola som gymnasium. De lagar som finns ger 
dock kommunerna möjlighet att utifrån elevernas förutsättningar och lokala för-
hållanden själva bedöma när skolskjuts ska ordnas och vilka elever som ska få 
skolskjuts. 

Kommunerna har dock inte ensamt ansvar för barnen under skolskjutsresan 
eller längs vägen mellan hemmet och avstignings- respektive påstigningsplatsen. 
Enligt ”Skolskjutshandboken” (Rusk, Börjesson och Hilborn, 1994) har elever, 
föräldrar, skolskjutsentreprenör, förare och skolan var och en sin del av ansvaret. 
Genom att så många personer berörs kan det vara till fördel för kommunen att på 
ett tydligt sätt informera om vilka regler som gäller. 



   

VTI meddelande 885 13 

 
Samverkan 
I Kommunikationsforskningsberedningens (KFB:s) skrift ”Samhällsbetalda resor: 
Program för Forskning, Utveckling och Demonstration (FUD)” diskuteras Sam-
reseutredningen4 samt efterföljande proposition ”Mer tillgänglig kollektivtrafik”. 
Det sägs att en bärande tanke i dessa båda förslag är att effektivisering och 
kvalitetshöjning inom linjetrafiken och samhällsbetalda resor kan åstadkommas 
genom organisatoriska förändringar. Hur organisationen är uppbyggd har sålunda 
stor betydelse för möjligheterna att få till stånd en samverkan mellan den linje-
lagda kollektivtrafiken och övriga samhällsbetalda resor, i vilken skolskjuts ingår. 

Om förarna sägs att i all kollektivtrafik har förarna en betydelsefull roll. Det 
finns därför starka motiv för att fokusera på deras roll och kompetens. 

Vidare fastslås att studier av frågeställningar kring eventuella målkonflikter 
mellan effektivitet och kvalitet bör genomföras ur både kort och långt perspektiv. 
Det sägs även att personalen behöver utbildas, eftersom de – som en följd av sam-
ordningen – kommer i kontakt med nya grupper med speciella behov. För att 
denna utbildning ska bli effektiv föreslås att någon form av utbildningspaket tas 
fram. 

I en annan skrift från KFB pekas på målkonflikten mellan effektivitet och 
kvalitet i samhällsbetalda resor (Björnehult och Wasén, 1998). Där identifieras ett 
antal konflikter mellan olika samhälleliga nivåer, men också mellan olika aktörer. 
Ett betydande glapp identifieras mellan hur en tjänst är organiserad och hur den 
blir då den levereras. Förare och resenärer beskriver problem som orsakas av 
kravet på effektivitet och som leder till sämre kvalitet eftersom sekundära tjänster 
såsom ”omsorg” inte definierats på planeringsnivån.  

 
5.1 Kommunens ansvar  
Kapitel 4 i Skollagen 7 § säger att hemkommunen är skyldig att sörja för att det 
för eleverna i grundskolan anordnas kostnadsfri skolskjuts, om sådan behövs med 
hänsyn till färdvägens längd, trafikförhållandena, funktionshinder hos en elev 
eller någon annan särskild omständighet. 

Kommunerna tillhandahåller transporttjänster av olika slag, bland annat 
färdtjänst och skolskjuts. De som reser med dessa transporter, deras anhöriga och 
alla medtrafikanter måste kunna lita på att resorna utförs på ett trafiksäkert sätt. 
Kommunen har ansvar för detta och ansvaret måste säkerställas i samband med 
upphandlingen, enligt Rimsler, 1998. Lagstiftningen är så utformad att den ger ut-
rymme för kommunerna att göra egna övervägningar och bedömningar.  

Rimsler nämner fem olika åtgärder för att förbättra trafiksäkerheten i de kom-
munala transporterna. Dessa är inriktade mot: transporternas omfattning, fordonet, 
föraren, transporternas genomförande samt yttre förutsättningar för transporterna. 

Enligt Sundvall, 1997, utgör den reguljära regiontrafiken liksom tätortstrafiken 
en viktig del av skolskjutsverksamheten. Kommunansvariga har fått besvara 
frågan om man i sin kommun ansåg att de samhällsbetalda resorna skulle minska 
vid en ökad satsning på den reguljära allmänna kollektivtrafiken. Från en kommun 
sas att skolskjutsarna inte skulle påverkas, en annan kommun sa att skolskjuts-
resor med taxi skulle minska medan en tredje kommuns representant sa att grund-
skoletrafiken aldrig kunde ersättas med allmän linjelagd kollektivtrafik. 

                                                 
4 Allmänna kommunikationer-för alla? SOU 1995:70 
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Sundvall tar upp källor till konflikter för kommuner, entreprenörer, resenärer, 
länstrafiken och landstinget som kan påverka möjligheterna till samordning av 
resorna.  

På Vägverkets hemsida (www.vv.se, 2000-03-26) står att läsa om de elva 
punkter som regeringen och Vägverket tog fram år 1999 i syfte att öka 
trafiksäkerheten. En av dessa är rubricerad ”Kvalitetssäkring av transporter”. Där 
sägs att myndigheter med större transportbehov ska få direktiv om att kvalitets-
säkra egna och upphandlade transporter när det gäller trafiksäkerhet och miljö-
påverkan.  

I en handledning för kommunerna (Linderholm, 1995) sägs att vart femte 
dödsfall bland barn i åldern 5–9 år och vart tredje dödsfall bland barn i 10–14-
årsåldern, har en trafikolycka som en bakomliggande orsak. Därför poängteras i 
det nationella trafiksäkerhetsprogrammet att ”Varje kommun bör, för att klarar sin 
del av målet, planera för att minska antalet dödade och skadade i tätorterna med 
15–20% fram till år 2000”. Linderholms handledning beskriver en arbetsprocess. 
Programarbetet beskrivs översiktlig med hjälp av övergripande moment, där 
arbetet utmynnar i ett kommunalt trafiksäkerhetsprogram (KTP) som infogas i den 
kommunala budgeten. I rapporten nämns inget konkret om skolskjutsning. 

Sävsjö kommun har antagit en trafikpolicy (”Trafikpolicy för Sävsjö kommun, 
1999) dels med målsättningen att minska resors och transporters miljöbelastning, 
dels med målsättningen att resor och transporter ska ske på ett trafiksäkert sätt. I 
det senare fallet ska detta uppnås genom att bland annat anta riktlinjer för hur 
kommunen upphandlar resor och transporter på ett trafiksäkert sätt. 

 
5.2 Entreprenören, fordonet och föraren 
I ”Skolskjutshandboken” (Rusk, Börjesson och Hilborn, 1994) framgår det att 
under själva transporten är det föraren och det företag som bedriver skolskjuts-
ningen som är ansvariga för att gällande regler och bestämmelser följs. 

I skolskjutsförordningen 5 § sägs att när ett fordon används för skolskjutsning 
ska det vara försett med en skylt eller liknande som visar fordonets användning. 
Vid skolskjutsning ska dörrar på vänster sida av fordonet inte kunna öppnas av 
passagerare. Andra dörrar ska vara så konstruerade att de inte kan öppnas 
ofrivilligt av passagerare. Sittplatserna i en personbil eller lätt lastbil som används 
för skolskjutsning ska vara utrustade med bilbälte enligt förordning (1996:291). 

Vart sjätte fordon på våra vägar är en buss eller en tung lastbil sägs det i 
Vägverkets broschyr ”Transporter – också en fråga om miljö och säkerhet”. I var 
femte dödsolycka är ett sådant fordon inblandat. Dåligt underhåll, överlast, 
olagligt långa arbetspass och alltför snäva tidsmarginaler är faktorer som kan leda 
till död och lidande på våra vägar, enligt Vägverket. 

Dåliga bromsar är en av de vanligaste anmärkningarna vid bilbesiktningen. 
Vikten av kontinuerlig översyn av fordonen understryks och exempel från 
Borlänge kommun ges, där översyn av bromsar görs var 6:e månad i stället för en 
gång om året. I Borlänge satsas även på försöksverksamhet med automatisk 
hastighetsövervakning via speciell utrustning monterad i bilarna, enligt 
broschyren. Dessutom ställs krav på att relevanta fakta ska framgå av transport-
liggaren. 

Även en kontinuerlig översyn av fordonens däck är viktig. För skolbussar, som 
måste färdas på vägar med bristfällig vinterväghållning, kan det vara aktuellt att 

http://www.vv.se/
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man tillåter flera dubbar med större dubbutstick och dubbkraft – allt för att få 
samma prestanda som hos personbilar (Öberg m. fl., 1999). 

I skolskjutsförordningen 6§ sägs att den som färdas i en personbil eller lätt last-
bil som används vid skolskjutsning ska använda bilbälte. Den som färdas i en buss 
som används vid skolskjutsning och sitter på en sådan sittplats som är utrustad 
med bilbälte ska använda bältet. 

I Trafikförordningen (1998:1276), 4:e kap., 10§, sägs att ett barn ska använda 
bilbarnstol, bälteskudde eller annan särskild skyddsanordning för barn istället för 
eller tillsammans med bilbältet, till och med det år varunder barnet fyller sex år. 
Föraren ska se till att passagerare som är under femton år använder bilbälte eller 
annan särskild skyddsanordning. 

Vidare sägs i skolskjutsförordningen att Vägverket får föreskriva att särskild 
skyddsanordning ska användas och i Vägverkets föreskrift (TSVFS 1988:17) sägs 
att barn ska till och med det år varunder barnet fyller fem år istället för eller 
tillsammans med bilbältet använda bilbarnstol, bälteskudde eller annan särskild 
skyddsanordning för barn. Vägverket gör således en skillnad mellan barn som 
färdas i privat bil och barn som färdas i skolskjuts, vad gäller åldersgräns för 
särskild skyddsanordning. 

Utmärkningen av skolskjutsen ska ske enligt de bestämmelser som finns speci-
ficerade i Trafiksäkerhetsverkets5 föreskrifter om skolskjutsning, TSVFS 1985:43 
om anordning för utmärkning av skolskjuts. Blinklyktor på skolskjutsskyltens 
övre hörn ska tändas 100 meter före hållplatsen och släckas 100 meter efter håll-
platsen. Skolskjutsskylten ska vara reflekterande eller genomlyst och tänd. 

I broschyren ”Transporter – också en fråga om miljö och säkerhet” utgiven av 
Vägverket sägs att 20% av alla som omkommer i trafikolyckor dör i kollisioner 
med tunga fordon och att endast 5–10% av förare till tunga fordon använder 
bälte6. Vikten av att se över körscheman betonas, liksom ett mjukt körsätt. 
Exempel ges också på företag som satsat på trafiksäkerhet, bl.a. genom att betona 
vikten av drogfrihet, att följa trafikregler, att hålla hastighetsbegränsningar, att ta 
särskild hänsyn till oskyddade samt att använda och förorda användandet av bälte. 

 
5.3 Föräldrar och barn 
I existerande lagar och förordningar är inte föräldrarnas ansvar klart definierat. 

I ”Skolskjutshandboken” (Rusk, Börjesson och Hilborn, 1994) sägs att kom-
munen inför varje läsår bör informera om vilka ordningsregler som gäller på väg 
till och från hållplats och vid behov även vilka vägar som bör väljas. Det bör an-
komma på föräldrarna att dessa regler efterlevs. 

I broschyren ”Säkrare skolskjuts” från TSV (Trafiksäkerhetsverket), tryckt i 
slutet av 1980-talet, gavs information om de regler som då gällde vid skol-
skjutsning. Men broschyren innehåller framför allt goda råd till föräldrar, med 
syfte att göra barnens väg till och från skolan säkrare. 

Enligt Björklid, 1999, kände fler än hälften av föräldrarna i en studie oro för att 
deras barn skulle bli skadade i en trafikolycka. Föräldrarnas oro gällde såväl att 
barnen inte var aktsamma som att bilister inte visade varsamhet. Fyra olika 
bostadsområden med sinsemellan skilda trafikmiljöer har studerats. Minst en 
fjärdedel av föräldrarna ansåg att trafiken var ett problem i deras bostadsområde. 
                                                 
5 Trafiksäkerhetsverkets (TSV:s) uppgifter har numera överförts till Vägverkets organisation. 
6 Siffran anger troligen förhållandena som rådde innan den lag togs i kraft  som föreskriver 
obligatorisk bältesanvändning för den som färdas i tung lastbil på plats utrustad med bilbälte. 
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De strategier som föräldrarna använde sig av för att minska sin oro var enligt 
Björklid av olika slag: att följa barnet, att träna barnet, att prata och tjata, att på-
verka miljö, att resignera eller att lita på att barnet kunde klara sig. Dessa 
strategier återkom i två olika undersökningar. 

Föräldrarna ansåg att sexåringar i allmänhet ej klarar av att vistas ensamma i 
trafiken och hälften av föräldrarna i Björklids undersökning ansåg att detta även 
gäller för 12-åriga barn. 

Riskerna för en negativ anpassning påpekas. Författaren varnar för att föräldrar 
kan börja se det som en självklarhet att barn inte längre kan gå eller cykla på egen 
hand även när de ska förflytta sig en kortare sträcka. Enligt en rapport av 
Spolander 1985 som refereras i Björklid, 1999, tilläts 94% av 7–9-åringarna att gå 
ensamma till skolan. Frågan är hur stor den andelen kommer att vara i framtiden. 

I Nilsson, 1992B, beskrivs de teorier som ligger bakom den svenska debatten i 
början på 90-talet om barns möjligheter att klara sig i trafiken. Författaren be-
skriver olika synsätt som varit rådande inom skola, barnomsorg och myndigheter 
och förklarar på så sätt vissa av de meningsskiljaktigheter som funnits i debatten.  

 
5.4 Skolans ansvar 
När det gäller inspektion av skolskjutsverksamhet gäller enligt lagen följande: 
”Skolstyrelsen ska se till att bestämmelserna om skolskjutsning och styrelsens 
direktiv efterlevs.” 

Lagen säger vidare att i varje kommun är det styrelsen för skolväsendet som 
ska verka för att särskilt utformade hållplatser för skolskjutning utformas så att 
olyckor i möjligaste mån undviks. Styrelsen bestämmer skolskjutsens färdväg och 
de platser där på- eller avstigning bör ske efter samråd med polismyndigheten, 
väghållaren och den kommunala nämnden som ansvarar för trafikfrågor (Skol-
skjutsförordningen §2). 

Ett sätt att öka säkerheten vid av- och påstigning utanför skolan som vissa 
kommuner använder sig av är att sätta in skolpatruller. I Nilsson, 1990, redogörs 
för två undersökningar avseende skolpatrullers förekomst och formerna för verk-
samheten. Där framkommer exempel på att skolpatruller har använts vid buss-
hållplatser, t.ex. då dessa varit så placerade att elever tvingats korsa en väg före 
påstigning. Vidare ges exempel på att skolpatruller ersatts av vuxen personal som 
”vakter” för skolskjutsarna. Skolpatruller har även upphört på grund av att skol-
skjuts satts in, bättre avstigningsplatser har anordnats eller bussgata byggts.  

I en senare undersökning gällande skolpatruller (Linderoth och Gregersen, 
1998) ges också exempel på att patrullerna använts för att lösa problem vid skol-
skjutsning, liksom att skolans personal möter barnen när de kommer med skjutsen 
och följer barnen till skjutsen när de ska hem. 

Enligt lagen ska styrelsen för skolväsendet också svara för att eleverna under-
visas om vad de ska iaktta för att undvika olyckor i samband med skolskjutsning. 
I Trafiksäkerhetsverkets7 föreskrifter om skolskjutsning TSVFS 1988:17 sägs att 
samråd bör ske med berörda intressenter samt att särskilda genomgångar bör 
hållas med de elever som erbjuds skolskjuts. I genomgången ska trafiksäkerhets-
aspekter och ordningsregler vid hållplats, på- och avstigning, under färd samt vid 
förflyttning till och från fordonet tas upp. Vidare bör råd och anvisningar om åt-

                                                 
7 Trafiksäkerhetsverkets (TSV:s) uppgifter har numera överförts till Vägverkets organisation. 
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gärder och uppträdande i samband med en eventuell olycka lämnas. Lärare, skol-
värd eller vaktmästare bör svara för ordningen vid på- och avstigning vid skolan. 

 
5.5 Skolvägen 
I Trafiksäkerhetsverkets föreskrifter om skolskjutsning anges vad som ska beaktas 
när det gäller tidplaner och färdvägar för skolskjutsning samt hållplatsers utform-
ning och lokalisering. 

 
Hållplatser 
I en skrift från Svenska kommunförbundet (Berggren, 1999) behandlas också 
busshållplatsers utformning och placering mera ingående. Där skrivs bland annat 
följande om skolskjuts: 

”Mycket höga krav på trafiksäkerhet måste ställas på hållplatser som utnyttjas 
av barn vid resor till och från skolan. Detta gäller såväl vid skolan som vid 
hemmet. Skolan och trafikbolaget har gemensamt ansvaret för barnens säkerhet 
vid hållplatserna. Vid skolorna bör varje buss ha sitt bestämda hållplatsläge och 
väntytorna bör avgränsas med stängsel mot körytorna. För att få ökad säkerhet om 
hemhållplatsen ligger vid en hårt trafikerad väg eller vid en väg med hög tillåten 
hastighet bör busslinjen flyttas till någon mindre väg på rätt sida av den större 
vägen. En alternativ lösning som ges är att förare eller bussvärd följer barnet över 
den stora vägen eller att bussen trafikerar båda sidor av vägen så att varje barn kan 
kliva på och av på rätt sida av vägen.” 

En lista på kvalitetskrav som bör ställas på hållplatser ges: 
 
• Tillgänglighet 
• Trafiksäkerhet 
• Trygghet 
• Synbarhet 
• Information och begriplighet 
• Framkomlighet 
• Kapacitet 
• Komfort och trivsel 
• Miljö, estetik och stadsbild 
 

Under rubriken trafiksäkerhet sägs att hållplatsen måste kunna nås på ett trafik-
säkert sätt. Biltrafikens hastighet kan begränsas med hjälp av busskuddar8 eller 
förhöjda gångpassager över gatan. En god överblick för föraren över andra 
trafikanter och resenärer är viktig att erhålla. Angöring måste vara möjlig med ett 
körsätt som är säkert och bekvämt för resenären. Hållplatsen får inte heller vara så 
utformad att den utgör en säkerhetsrisk för övrig trafik. Vidare bör hållplatsen 
vara utmärkt på ett sådant sätt att synbarheten blir mycket god.  

Olika typer av hållplatser går igenom. En vanlig hållplatstyp på landsbygd är 
vägrenshållplats: För att bussen ska rymmas på vägrenen krävs ett utrymme på 2,5 
meter. Nackdelen med denna hållplatstyp är bland annat att säkerheten blir 
lidande och att framkomligheten för andra fordon försämras. Därför anses denna 
typ ej vara lämpad för vägar med hög trafik och/eller hög hastighet. Som alter-
nativ utformning föreslås en särskild plattformsyta utanför vägrenen. Dessutom 
                                                 
8 Upphöjning (gupp) i gatan som kan gränslas av buss men ej av personbil. 
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måste olycksrisken för gående till och från hållplatsen beaktas. Separata 
gångvägar bör därför finnas. 

Det finns exempel på kommuner där förare vid skolskjutsning endast får hämta 
och lämna passagerare på plats som anvisats av uppdragsgivaren. Avvikelser ska 
dokumenteras så att tid, plats och orsak till avvikelsen framgår.  

 
Resan 
I Nilsson, 1991, beskrivs en pilotstudie avseende skolskjuts för förskolebarn i en 
mindre kommun. Syftet med studien var att kartlägga trafiksäkerhet, barnens res- 
och väntetid förskolepersonalens engagemang samt föräldrars, barns och förares 
åsikter om verksamheten. 

Den totala restiden till respektive förskola varierade mellan 5 och 65 minuter. 
På hemvägen varierade restiden mellan 5 och 85 minuter. Det framkom att taxi-
bilarna fungerade bra som skolskjutsfordon, eftersom barnen satt bältade och fick 
åka ända hem(ifrån). Kritik framfördes mot att väntetiderna var för långa och att 
resorna tog för lång tid, speciellt vid inskolningen. Den långa restiden förklarades 
i vissa fall av omvägar. Att många barn fick åka långa omvägar på backiga, 
krokiga och smala vägar sågs som ett trafiksäkerhetsproblem. Att en del barn blev 
åksjuka var ytterligare ett problem som togs upp. 

Det framkom att verksamheten anpassades efter skolans tider, vilket resul-
terade i onödigt tidiga mornar för vissa barn på grund av samåkning med skol-
barnen. Detta ledde till väntetider och även att de yngsta barnen inte fick eller 
vågade sitta ner i de fall de åkte skolbuss. Såväl väntetiderna som att barnen stod 
upp under resan sågs av föräldrarna som trafiksäkerhetsproblem. Väntplatserna 
var inte alltid trafiksäkert utformade. Problemet kunde inte lösas enbart genom att 
en vuxen fanns på plats för att hjälpa till. 

I de små bussarna som användes fanns inga bälten. Det var svårt för föraren att 
ha kontroll på samtliga barn samtidigt som köruppgiften skulle klaras av. 

Vid tillfället för undersökningen var kommunens nedre gräns för skolskjuts satt 
till 1 km för de förskolebarn som var bosatta utanför den tätort där deras skola 
fanns. Barn inom tätorten var inte berättigade till skolskjuts även om deras väg till 
skolan var längre än 1 km. 
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6 Skolskjutsverksamhet i Europa 
6.1 Norden 
I Engebretsen och Hagen, 1996 redovisas resultaten från en undersökning vars 
syfte var att beräkna transportkostnaderna för alternativa gränser för rätt till skol-
skjuts. Beräkningarna gjordes för 6-åringar, 7–9-åringar samt 13–15-åringar. 
Observera att någon värdering av risken längs skolvägen ej fanns med i be-
räkningarna. Bakgrunden till projektet var att departementet önskade en utredning 
över effekten av att ändra kriteriet för rätt till skolskjuts. I Norge hade elever med 
en skolväg som är längre än 4 km haft rätt till skolskjuts. Elever som var funk-
tionshindrade hade haft rätt till skolskjuts oavsett avstånd. Ett alternativ till kilo-
metergräns som nämndes var gånghastighet efter ålder. 

Med gränsen på 4 km är det knappt 10% av 6–9-åringarna som har rätt till 
skolskjuts och nästan 30% av 13–15-åringarna. Ändras gränsen till 2 km för 6–9-
åringarna och till 5 km för 13–15-åringarna ändras andelen som har rätt till skol-
skjuts till omkring 24% av barnen oavsett åldersgrupp. 

Vid skattningarna av kostnaderna på nationell nivå samlades data in från två 
fylken för att sedan räknas upp till att gälla hela Norge. Den årliga transport-
kostnaden för skolskjuts beräknades vid en gräns på 2 respektive 4 km, se tabell 1 
nedan.  

 
Tabell 1  Kostnader för skolskjuts beroende på ålder och kilometergräns, enligt 
Engebretsen och Hagen, 1996. 
 

Gräns 6-åringar 7–9-åringar 13–15-åringar 
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 gränserna 2/2/5km beräknas således kosta ungefär 848 milj. NOK 
och omfatta cirka 95 000 elever. Ett system med gränserna 4/4/4 km kostar upp-
skattningsvis 776 milj. NOK och omfattar drygt 67 000 elever.  

På det finska undervisningsministeriets hemsida (www.minedu.fi, 2000-02-28) 
finns ett lagförslag redovisat gällande reformering av utbildningslagstiftningen, 
vilken påverkar olika gränser för skolskjuts. Föreslagen maximitid för daglig skol-
resa inklusive väntetider är två och en halv timme för elever i lågstadieåldern och 
tre timmar för elever i högstadieåldern och för elever som deltar i specialunder-
visning. För närvarande bestäms motsvarande maximitider i grundskoleförord-
ningen. I förslaget bibehålls bestämmelsen som säger att de finska eleverna kan 
bli tvungna att avverka en del av sin skolväg till fots eller på annat sätt, utan 
transport eller understöd som ordnats av utbildningsanordnaren. Vidare sägs att 
skyldigheten att ordna skolskjuts eller att understöda transporten eller ledsagandet 
av eleven, även när det gäller en sträcka som är kortare än fem kilometer, kan 
begränsas till att gälla endast en del av läsåret, t.ex. endast vintertid. 

 
6.2 Övriga Europa 
I en rapport från EU-kommissionen presenteras sex viktiga områden och inom 
varje område lämnas förslag till åtgärder (School Transportation Safety in Europe, 
1998). Dessa områden är: 

 

http://www.minedu.fi/
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• insamling av statistik, 
• upphandlingen av skoltransporterna, 
• tekniska förbättringar, 
• förarträning, 
• undervisning av eleverna, 
• nollgräns för alkohol i samband med skoltransport. 
 

Inom området insamling av statistik föreslås att medlemsländerna skapar ett 
integrerat nätverk till vilket det kontinuerligt skickas information och data. Detta 
kommer på sikt möjliggöra att en databas skapas och att den statistiska osäker-
heten i jämförelserna mellan länderna minskar. Det sägs att det är extra viktigt att 
definiera vad som avses med en olycka i samband med skoltransport; att även 
olyckor vid på- och avstigning räknas och inte bara olyckor inne i bussen. Vidare 
ses det som viktigt att man lyfter fram hela problematiken med transporter av 
barn; inte bara i samband med skoltransporter. 

Vid upphandlingen föreslås att även trafiksäkerhetsaspekter i kontraktet 
beaktas, i stället för att som brukligt endast studera det alternativ som ger lägst 
kostnad. Det föreslås också att en grupp bildas vars arbetsuppgift ska vara att först 
inventera hur bushållplatser utformats och därefter föreslå förbättringar. 

I rapporten framgår det att nationella studier gällande trafiksäkerhet i samband 
med skoltransporter har visat att skoltransporterna är ett säkert färdsätt jämfört 
med t.ex. att gå eller att färdas i personbil samt att all samåkning ger miljövinster. 

Inom området tekniska möjligheter föreslås sju förbättringar. Dessa är: 
 
• att regummerade däck förbjuds på skolbussarna, 
• att instrumentpanelen, nödutgångarna och säkerhetsutrustningen i fordonen 

standardiseras mellan fordonstillverkarna, 
• att utmärkningen av skolbussarna förbättras och standardiseras mellan med-

lemsländerna, 
• att placering av längsgående säten i mindre bussar förbjuds, 
• att möjligheterna att placera skolväskor och dyl. under sätena förbättras, 
• att utrusta fordonen med ett signalljud vid backning, 
• att radioutrustningen i fordonen utvecklas. 
 

Att transportera barn kräver ett speciellt kunnande och det är därför viktigt att 
förarna väljs med stor omsorg. Därför föreslås att en utbildningsplan för förarna 
upprättas. Det nämns också att det är viktigt att få in fler kvinnor i yrket. 

Det sägs vidare att det är viktigt att öka barnens medvetande för risker i sam-
band med skoltransporter. Slutligen föreslås att man mellan medlemsländerna 
söker en standardisering av en högsta tillåtna alkoholnivå för förare på 0,5 pro-
mille, men att noll promille föreslås gälla i en inte alltför avlägsen framtid. 

Inom området samhällsbetalda resor genomför KFB ett program för forskning, 
utveckling och demonstration. Med syftet att erhålla större kunskap om utveck-
lingen inom området i andra länder och för att få impulser och nya idéer, har 
Sveriges Tekniska Attachéer fått i uppdrag att inventera utvecklingen på området 
inom några europeiska länder (Samhällsbetalda resor i Frankrike, Italien och 
Nederländerna: Sveriges Tekniska Attachéer, 1999). Inventeringen fokuseras på 
resor för funktionshindrade och äldre. Endast en kortfattat redovisning av vad som 
gäller för skoltransporter i Frankrike och Nederländerna ges i denna skrift. 
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6.2.1 Frankrike 
I Frankrike ligger ansvaret för skoltrafiken hos ett av departementen. Undantaget 
är Parisregionen, där rektorsområdena har ansvaret. Skoltransporterna är subven-
tionerade av departement och kommun. I Frankrike åker dagligen 4 miljoner barn 
till och från skolan. Det framgår inte klart om detta är resor som är att betraktas 
som skolskjuts. Det finns speciella subventionerade busstransporter som är reser-
verade för skolbarn. Om det inte är möjligt att utnyttja en sådan åker skolbarnen 
gratis fram och tillbaka med linjelagd kollektivtrafik. Bussbolagen får ersättning 
av kommunen. Myndigheterna betalar för 21% av skolbarnen eller sammanlagt 2 
miljoner elever. 
 
6.2.2 Nederländerna 
Skoltransporterna är inte subventionerade i Nederländerna. Skolbarnen åker med 
allmänna transportmedel, cyklar eller skjutsas i privat bil till skolan. Undantaget 
är de handikappade skolbarnen för vilka det finns en speciell lag enligt vilken de 
är berättigade till transport. 

 
6.2.3 Storbritannien 
I Storbritannien har skolskjutsverksamheten kartlagts i en studie utförd av Sian 
Thornthwaite, 1994. Studien har två syften, dels att peka på de behov som före-
ligger avseende tillhandahållandet av skolskjuts, dels att undersöka villkor för ett 
förändrat system. 

Studien omfattar bland annat lagstiftning, upphandling, fordon, omfattning av 
verksamheten, ett förslag till alternativ utformning av systemet, kostnadsberäk-
ningar, rättvisefrågor, trender, policy och utbildning. 

Trafiksäkerhetsskäl för att få skolskjuts vid kortare avstånd blev godtagbara i 
och med en lagändring 1986. Lokala skolmyndigheten har på senare år tvingats ta 
ställning till skolvägens säkerhet och om det är rimligt att någon vuxen följer med 
längs skolvägen. För att avgöra i dessa frågor bör följande frågor besvaras: 

 
• Är vägen farlig? 
• Är vägen eller alternativ väg farlig för ett barn som har sällskap av vuxen? 
• Är det praktiskt ogenomförbart att barnet blir ledsagat till skolan? 
 

Om svaret är ja på samtliga frågor anses barnet vara berättigat till skolskjuts. För 
att avgöra om promenadvägen är säker ska hänsyn tas till befintliga gångvägar, 
synbarhet, vägbredd och trafikvolym. Även skolpatruller kan utnyttjas för att göra 
en skolväg säker. 
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Författaren slår fast tre avgörande faktorer som avgör om en skolskjuts är säker 
eller ej: 

 
• Fordonet, 
• föraren (och övrig personal), 
• själva resan. 

 
Den lagstiftning som gällde 1993 föreskrev följande bestämmelser, avseende 
användning av bälte och särskild skyddsutrustning (tabell 2): 
 
Tabell 2  Bestämmelser avseende användning av bälte och särskild skyddsutrust-
ning i Storbritannien 1993 enligt Thornthwaite, 1994.  

 
 Framsäte 

 
 

Baksäte Ansvar 

Förare 
 
 

Bälte  Föraren 

Barn <<<< 3 år 
 
 

Alltid särskilt 
skydd  

Särskilt skydd om 
sådant finns 

Föraren 

Barn 3–11 år, 
kortare än 150 cm

Särskilt skydd om 
tillgängligt, annars 
bälte 

Särskilt skydd om 
tillgängligt, annars 
bälte om sådant 
finns 

Föraren 

Barn 12–13år 
eller yngre barn 
längre än 150 cm 

Bälte om sådant 
finns 

Bälte om sådant 
finns 

Föraren 

Vuxen 
passagerare (samt 
barn >>>> 13 år) 

Bälte om sådant 
finns 

Bälte om sådant 
finns 

Passageraren 

 
 
Barn yngre än 12 år fick enligt då gällande lag inte under några omständigheter 
åka obältade i framsätet på personbil eller taxi. Om särskilt skydd eller bälte fanns 
i framsätet men ej i baksätet skulle barn i åldern 3-11 år (och kortare än 150 cm) 
åka i framsätet.  

För bussar framgick inte klart vad som gällde. Dock fanns krav på att bälte 
skulle finnas på de främsta platserna i nya bussar. 

Författaren listar en rad skäl till att avvakta med krav på bälten på alla platser i 
bussar. Ett av skälen som nämns är den problematiska ansvarsfrågan. Han säger 
avslutningsvis att införanden bör samordnas med beslut inom EU. 

I en artikel i Traffic engeneering and Control debatterar Thornthwaite, 1990, 
bältets vara eller icke vara. Han stöder sig där på en kanadensisk undersökning 
som efter krocktest med tre skolbussar inte kunnat påvisat att höftbälten har någon 
skadereducerande effekt. Han hävdar vidare att man inte kan förvänta sig någon 
överföringseffekt av beteendet att använda bälte i buss till att använda bälte i bil. 
Hans slutsats är att man i stället bör satsa pengarna på att bygga trafiksäkra av- 
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och påstigningsplatser, eftersom det inte finns några klara bevis för att bälten i 
skolbussar har någon effekt. 

Nästa problem som tas upp i Thornthwaite, 1994, är regeln ”tre för två”, dvs. 
att tillåta att tre barn trängs på säten avsedda för två personer. Detta är något 
många föräldrar uttryckt sin oro över. Regeln sägs vara under omprövande. 

Beslutet att sätta in eskort eller vakt på skjutsarna tas lokalt. En skotsk 
undersökning visade att 80% av föräldrarna ville ha övervakning på bussarna. 

Varje brittisk arbetsgivare har ansvar för att ge sina anställda information, in-
struktion, träning, och uppsikt om det anses nödvändigt. Detta gäller därför varje 
lokal skolmyndighet som arbetsgivare för skolskjutspersonal. 

När det gäller restidens längd finns inte längre någon övre gräns. Det sägs dock 
att elevens skolarbete inte får bli lidande på grund av för lång resa. 

I Storbritannien förs en debatt avseende rättvisan i det föreliggande systemet 
där familjer som bor på ”rätt” sida av avståndsgränsen får fri skolskjuts medan 
grannfamiljen på ”fel” sida av gränsen för skolskjuts själva får bekosta hela resan. 
Det finns en nationell gräns för skolskjuts men vissa lokala myndigheter har satt 
andra, lägre gränser. Detta är särskilt vanligt i Skottland. 

Villkor i kontrakten varierar mellan de olika skolmyndigheterna. Exempel på 
hur olika myndigheter gått längre i sina kontrakt än vad lagstiftningen kräver ges 
nedan. Varierande exempel ges på lösningar till hur olika kontraktsbrott ska be-
straffas. Hållplatserna ska enligt vissa avtal vara skyltade eller valda så att sikten 
är god. Vissa myndigheter försöker också undvika att barnen ska tvingas korsa 
gatan vid av-/påstigning. Andra myndigheter informerar föräldrarna om att det är 
deras skyldighet att se till att barnen kommer säkert fram (och i tid) till påstig-
ningsplatsen och att barnen möts vid hållplatsen när skjutsen kommer tillbaka 
efter skolan. I de fall matarturer förekommer fram till de större linjerna sägs i 
vissa fall att föraren av matarfordonet ska vänta vid hållplatsen tills det andra 
fordonet kommit. Ibland sägs även att bytesplatsen ska vara så placerad att det 
finns en telefon i närheten. 

I de flesta avtal ställs krav på bälten i framsätet på personbilar, i vissa ställs 
krav på barn- eller centrallås. En del avtal begränsar fordonens tillåtna ålder. 
Andra tillåter inte längsgående säten i minibussar. Ytterligare någon lokal myn-
dighet kräver bälte på alla platser i minibussar. 

Många myndigheter ger riktlinjer till såväl förare som föräldrar och barn. I 
vissa fall ges dessa i form av broschyrer med frågor och svar. Endast ett exempel 
gavs på information som innehöll viktiga telefonnummer. 

Det bör hållas i minnet att bestämmelserna i Storbritannien varierar något 
beroende på vilken del av landet som avses. 
 
Omfattning  
I Storbritannien reste uppskattningsvis 1 400 000 elever (16%) gratis med 
skolskjuts under 1993. Tendensen är att andelen skolskjutsberättigade har ökat 
under en tioårsperiod. Under 1973 var det vanligaste transportmedlet för alla 
elever i England och Wales skolbuss (48%), nästan lika vanligt var lokalbuss 
(45%). Till 1993 hade detta förskjutits så att skolbuss blivit allt vanligare (66%) 
på bekostnad av lokalbuss (28%). Kostnaderna för skolskjutsverksamheten be-
räknas uppgå till närmare 400 miljarder pund årligen. Mer än en femtedel av de 
trafikolyckor där barn skadas eller dödas i Storbritannien sker längs vägen till 
eller från skolan. Lagstiftningen har kritiseras för att den tagit stor hänsyn till 
kostnader men liten hänsyn till säkerhet, till föräldrars och barns missnöje. 
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Författaren anser att skolskjutsverksamheten i dess nuvarande form bör 
omprövas och att nya alternativ bör omfatta följande: 

 
• begränsning av skolmyndighetens kostnader för att erbjuda skolskjuts, 
• trafiksäkerhetshänsyn speciellt med tanke på de elever som bor inom 

acceptabelt gångavstånd och därför ej erbjuds kostnadsfri skolskjuts, 
• det orimliga i nuvarande lagstiftning och i olikheter på lokal nivå, 
• större valmöjligheter beträffande skola. 
 

Det skulle vara möjligt att närma sig USA:s inställning till skolskjuts, där elevens 
intressen ställs i fokus och där säkerheten betonas, säger författaren. En utökad fri 
skolskjutsverksamhet skulle kunna reducera trafikolyckorna motsvarande en sänk-
ning av kostnaderna för olyckorna på 12–47%. Ju större utvidgning av verk-
samheten desto större förväntas besparingen bli. Detta skulle dock bli mycket 
kostsamt för de lokala myndigheterna. 
 
Alternativ till befintligt system 
Rapporten mynnar ut i ett antal alternativ till förändrade system för skolskjuts-
ning. Tre av dessa alternativ ses som mer fördelaktiga än övriga och har därför 
utvärderats närmare. De tre alternativen omfattade fri skolskjuts åt alla, kortare 
gräns för längsta gångavstånd samt ett system med en enhetlig taxa. Fördelar och 
nackdelar med de olika alternativen diskuteras och kostnader beräknas. 

Om alla brittiska elever erbjuds fri skolskjuts skulle kostnaderna öka med cirka 
50%. Att minska gångavståndet är inte fullt så dyrt, ökningen skulle stanna på 
15%. En enhetlig taxa, slutligen, skulle ge kostnadsökningar i samma storleks-
ordning, cirka 14%. Hänsyn har då även tagits till föräldrarnas kostnader och till 
kostnader för olyckor. Vilket system som väljs beror på vilken policy som antas. 
Thornthwaite menar att det system som är fördelaktigast sett ur trafiksäkerhets-
synvinkel är den fria skolskjutsen. Med ett sådant system skulle olycks-
kostnaderna nästan kunna halveras jämfört med befintliga kostnader. För de två 
andra alternativen skulle reduceringen bli betydligt måttligare. 
 
Alarmerande ökning av privat biltrafik vid skolorna 
I England har andelen barn som tillåts gå ensamma till skolan minskat drastiskt 
under perioden 1971–1990, enligt Björklid, 1999. År 1971 tilläts 80% av 7–9-
åringarna gå ensamma, år 1990 hade den andelen sjunkit till 15%. Liknande upp-
gifter lämnas i Thornthwaite, 1994. Där sägs att under läsåret 1975–76 gick 62% 
av alla elever till skolan medan bara 11% skjutsades av föräldrar. Tio år senare 
var det nära nog 25% av barnen som skjutsades av sina föräldrar till skolan. 
Thornthwaite drar slutsatsen att orsaken är en kombination av ökat bilinnehav, 
längre skolresor och föräldrarnas ökade oro för barnens säkerhet.  

Detta har lett till en ökning av biltrafiken kring skolorna, ett fenomen som tas 
upp i en kartläggning av trafiksituationen i Wycombe i England (Dix och Read, 
1993). Där framkom bl.a. att allmänheten uppfattade den stora trafikmängden i 
anslutning till skolor i rusningstid som ett problem. Därför studerades möjlig-
heterna av att reducera privatbilismen till och från skolorna och vilken effekt det 
skulle få på exempelvis köernas omfattning eller nyinvesteringar. 

Resandet delades upp för de två skoltyperna i ”primary school” (6-årig grund-
skola för åldrarna 5–11) respektive i ”secondary school” (högstadie-/gymnasie-
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skola för åldrarna 11–16/18). Resandet fördelat på transportsätt framgår av tabell 
3 nedan: 

 
Tabell 3  Färdsätt till och från skolan i Wycombe, England, enligt Dix och Read, 
1993. 
 

Färdsätt Primary School Secondary School 
Bil 50% 34% 
Skolbuss 3% 15% 
Linjebuss -- 21% 
Till fots 44% 27% 
Övriga transportsätt 3% 3% 

 
Tabellen visar att fler än vart tredje barn åker bil till skolan. I rapporten drar för-
fattarna slutsatsen att i och med att flertalet av de föräldrar som skjutsar sina barn 
till skolan sedan fortsätter till arbetet, kommer inte antalet bilresor till skolan att 
minska även om skoltrafikbestämmelserna ändras. Detta gäller för ”secondary 
schools”. Vad som gäller för bilresorna till ”primary schools” är inte känt, men 
författarna tror att det är ännu vanligare att man skjutsar barnen när de är yngre. 

Elevernas inställning till olika åtgärder för att reducera biltrafiken till skolorna 
undersöktes. Åtgärderna var: att få gratisbiljetter till buss/tåg; att andra färdsätt, 
t.ex. cykel uppmuntrades samt att skoltiderna ändras. Över hälften som inte upp-
fyllde kraven för gratisbiljett till buss/tåg skulle börja använda dessa färdmedel 
om de fick gratisbiljetter. Ungefär 20% skulle cykla om miljön för cyklisterna 
blev säkrare. Eleverna skulle helst se att de erhöll gratisbiljetter och att servicen i 
anslutning till bussresorna förbättrades, t.ex. tätare mellan avgångarna, bättre val-
möjligheter, kortare avstånd till busshållplatserna och att bussarna inte är över-
fulla. 

Enligt författarna kan en åtgärd för att minska biltrafiken vid skolan vara att 
skolan startade och slutade tidigare. Ungefär 22% av eleverna skulle ändra sitt val 
av färdmedel om skoltiderna ändrades. Flertalet av dessa skulle då vara tvungna 
att ta cykeln eller bussen i stället för att bli skjutsade till skolan. 

Resultatet av kartläggningen för de äldre eleverna blev att som mest kan 
ungefär 60% av skolresorna med bil ersättas med resor med annat färdmedel. 
Motsvarande värden för de yngre eleverna uppskattades till ungefär 80%. Be-
gränsningen är just elevernas ålder, författarna ser det inte som troligt att de 
yngsta släpps iväg till skolan på egen hand. Författarna uppskattade att det i 
ungefär hälften av resorna är tänkbart med ett färdsättsbyte. Totalt sett skulle 
detta, enligt författarna, innebära att biltrafiken på morgonen som mest kan 
reduceras med ungefär 2 100 bilar. 

En jämförelse mellan att inga åtgärder införs och att biltrafiken reduceras med 
2 100 bilar gav följande resultat: antalet bilar minskade med 3%; antal bilar i kö 
minskade med 7%; restiden minskade med 3%. 

Slutsatsen i rapporten är att kostnaderna för den ökning av buss- och cykel-
trafik som blir effekten av reduceringen inte är kostnadseffektiv. 
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7 Skolskjutsverksamhet i USA 
USA är en av de nationer där säkerhetstänkandet i samband med skolskjutsning 
nått som längst och där skolskjutsverksamheten är vida utbredd. I vissa distrikt är 
det till och med så att samtliga elever skjutsas med buss, vilket nämns i Savage 
m.fl., 1996. I ”School Bus Saftey: Safe Passage for America’s Children”, 1998, 
framhålls att skolskjuts är en av de säkraste formerna av transport i hela USA. 
Varje år tillryggaläggs uppemot 7 miljarder kilometer (4,3 bilj. miles) av 23,5 
miljoner skolelever, medan endast 11 passagerare dör varje år. Ytterligare cirka 
26 elever dör årligen som fotgängare i direkt anslutning till skolskjutsresan. Dessa 
värden kan jämföras med totalt 5 495 omkomna barn och ungdomar summerat för 
alla typer av motorfordon under år 1996.  

Ett trafiksäkerhetsprogram för skolskjuts baserat på erfarenheter hämtade från 
haveristudier har tagits fram av National Highway Traffic Safety Administration 
(NHTSA). Föraren anses ha en stor betydelse för passagerarnas säkerhet. Förar-
träning är viktig för att uppnå nödvändiga färdigheter och kunskaper. Detta gäller 
såväl nya som erfarna förare. Höga förarkrav ställs vid utfärdandet av körkorts-
tillstånd för skolbuss. Lokala myndigheter uppmuntras att starta utbildning för 
övriga trafikantgrupper. Utbildningen ska syfta till att öka säkerheten för de elever 
som åker skolbuss. Informationsmaterial har tagits fram för detta syfte. 

Det framgår även att de flesta skolbussrelaterade dödsolyckorna drabbar fot-
gängare. Därför anses området som omger skolbussen vara en farozon och åt-
gärder bör fokusera på att förbättra säkerheten i dessa zoner. Utbildning i fot-
gängarsäkerhet ses som grundläggande. I detta ingår: att komma säkert till håll-
platsen, hur man stiger på bussen samt hur man uppträder i bussen och kliver av 
bussen. 

För att öka elevernas säkerhet under själva resan har nya standarder för for-
donen tagits fram. Fordonet har gjorts starkare/krocktåligare och kraven på 
bromsar, däck, bränslesystem med flera säkerhetsrelaterade system har skärpts. 
Även tillverkarna kontrolleras så att de fordon som tillverkas uppfyller ställda 
krav. Sätenas utformning och infästning har beaktats med hänsyn till den inre 
säkerheten. Ytterligare alternativa krockskydd ska dessutom utvärderas med hjälp 
av krockdata och, om så anses nödvändigt, installeras.  

 
Bälten i buss? 
I en artikel skriven av Baltes, 1995, ges skäl för och emot installation av bälten i 
stora skolbussar. Syftet med artikeln var att ta fram ett underlag för att ansvariga i 
Florida ska kunna besluta i vilken utsträckning det var rimligt och riktigt att 
installera bälten i större skolbussar. Artikeln sammanfattar huvudsakligen data 
från litteratursökning. Två ytterligare analyser har gjorts, Cost Benefit-analys och 
en deskriptiv analys av Floridas skolbussar gällande olycksdata. 

Författaren ansåg inte att det fanns skäl att tro att säkerheten förbättras signi-
fikant när bälten monteras i de större bussarna. Cost Benefit-analysen visade att 
den potentiella vinsten vid montering och användning av bälten är mycket liten, 
om vinsten uttrycks i antal förhindrade döda och skadade per investerad dollar. 
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Förespråkarnas argument var: 

• antal dödade och skadade minskar, 
• konsekvens i att använda bälte i såväl skolbuss som bil, 
• säkerhetseffekt på bussen. Barnen sitter stilla och det minskar t.ex. risken 

att föraren blir störd. 

Motståndarnas argument var: 

• Vid en olycka kan bältet försvåra konsekvensen vid av en skada, speciellt 
för de yngre barnen. Detta befaras speciellt kunna inträffa vid brand eller 
då bussen voltar. 

• Föraren kommer inte att se till att bältena används. Detta innebär i sin tur 
att barnens inställning till bälten generellt försämras. Medför därför inte 
ökat användande i bilen. 

• Det finns bättre sätt att använda pengarna på som avsevärt ökar säkerheten, 
t.ex. förbättrad förarträning, högre ryggstöd, ”crossing control arm”9, ökad 
respekt för lagen att man inte får passera en stillastående skolbuss. 

• Det sker så få olyckor (9 döda och 202 skadade under 6 år). 

Slutsatsen som författaren drog var att rekommendera myndigheterna i Florida att 
inte installera bälten i stora skolbussar förrän relevanta krocktester visat nyttan 
med bälten i bussar.  

 
Utbildning för elever 
I Cleven och Blomberg, 1994, beskrivs hur man kan lägga upp en läroplan för att 
öka elevernas kunskaper om trafiksäkert beteende i samband med skolskjuts. 
Under perioden 1974–1988 dödades 577 barn i USA i samband med skolskjuts. 
Ungefär två tredjedelar av dessa blev påkörda av bussen och drygt 70% av 
olyckorna skedde på väg hem från skolan. Den utbildning som eleverna genom-
gick fokuserades på åtta beteenden i samband med skolskjuts. Dessa var:  

• göra sig redo för skolan, 
• gå till/från busshållplatsen, 
• vänta vid hållplatsen, 
• korsa vägen, 
• påstigning, 
• åka med bussen, 
• avstigning, 
• evakuering av bussen. 

Ett skoldistrikt valdes ut som försöksområde och ett angränsande skoldistrikt fick 
utgöra kontrollområde. I bägge distrikten genomgick eleverna ett test före utbild-
ningen. Efter genomförd utbildning intervjuades eleverna på nytt. Frågor inom 
fem områden ställdes. Förbättringen var något större bland de elever som genom-
gått utbildning jämfört med eleverna i kontrollgruppen. 

                                                 
9 Stopparm som fälls ut då bussen stannar vid hållplatser. Talar om för övriga fordonstrafikanter 
att de måste stanna. 
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Eleverna testades avseende på trafiksäkert beteende i fem situationer: 
 
• innan man korsar vägen, 
• när man går vid sidan av vägen, 
• hur långt från vägen man ska stå för att det ska vara säkert, 
• trafiksäkert beteende när man ska kliva på bussen, 
• hur man trafiksäkert stiger av bussen och korsar vägen. 
 

De svar som gavs visade att försöksgruppen ökat sin kunskap mer än kontroll-
gruppen. 

Det genomfördes också ett försök där elevernas beteende studerades vid av-
stigning och påföljande korsande av väg. Vissa moment studerades och det 
noterades hur bra eleverna genomförde det hela. Problemet med testet var att 
eleverna inte verkade ta det hela seriöst. Resultatet blev inte heller positivt. Trots 
genomförd utbildning kunde ingen förbättring påvisas i försöksgruppen, avseende 
trafiksäkra beteenden. 

I det tredje testet studerades barnens beteende vid väntan på bussen och hur 
man stiger på bussen. Observatörer åkte med i bussarna och studerade eleverna. 
Utvärderingen visade på en förbättring i både försöks- och kontrollgrupp, för i 
stort sett samtliga beteenden. Beteenden som studerades efter genomförd utbild-
ning var bl.a. huruvida eleverna står och väntar på bussen på ett säkert avstånd 
från vägen, om eleverna väntar på rad eller inte, väntar på eller tittar efter förarens 
signal innan de rör sig mot bussen samt om de tittar efter bilar när de korsar 
vägen. 

 
Att passera en stillastående skolbuss 
Florida Department of Education (DOE) har uttryckt två angelägna trafik-
säkerhetsaspekter, i samband med skolskjuts av barn, vilket framgår av Baltes, 
1996. Den ena är risken med den höga frekvens fordon som olagligt passerar 
stillastående skolbussar. Den andra är bristande bemyndigande för förarna av 
skolbussarna att rapportera bilister som bryter mot lagen och passerar en skolbuss 
som stannat för att släppa av eller låta barnen kliva på bussen. 

Rapporten är inriktad på att beskriva i vilken utsträckning skolbussar olagligt 
passeras av andra fordon. När den speciella skolbussarmen är utfälld och bussens 
röda blinkande varningsljus är påslagna får inga passeringar ske oavsett riktning, 
dvs. varken av mötande eller efterföljande fordon (opposing/same). 

En stor del av arbetet bestod av fältstudier. Rapporteringen sköttes av buss-
förarna. De noterade alla passeringar och skrev ner: 

 
• tidpunkt för passeringen, antal elever vid hållplatsen,  
• i vilken riktning bussen passerades (opposing/same),  
• om fordonen passerade på höger eller vänster sida om bussen,  
• vilken typ av fordon som passerade,  
• vilken vägtyp som passeringen skedde vid,  
• om miljön var tätort eller landsbygd,  
• om vägen var belagd eller inte,  
• om de takmonterade blixtljusen varit tända. 
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För att erhålla synpunkter på varför det var så vanligt att bussarna passerades 
olagligt och för att få idéer om hur man skulle kunna komma till rätta med 
problemet genomfördes fokusgruppsintervjuer. Sammanlagt skedde ett flertal 
diskussioner i grupp inom fyra olika skoldistrikt. Antalet deltagare varierade från 
ett fåtal till 38 personer. Inom varje område genomfördes två fokusgrupps-
diskussioner. Vid det ena tillfället medverkade endast bussförare. Vid andra till-
fällen deltog aktörer från olika intresseområden. 

Förare såväl som övriga aktörer var överens om att avsaknaden av övervakning 
samt trafikanternas irritation över väntetider var två av de faktorer som i huvudsak 
förklarar varför andra trafikanter bryter mot bestämmelsen. Förarna framhävde 
även att trafikanternas okunskap om den gällande bestämmelsen var en annan 
viktig förklarande faktor. 

Detta styrktes av resultaten från det kunskapstest som deltagarna fick fylla i. 
När svar från skolskjutsförare, poliser och skolskjutsansvariga exkluderats 
indikerade svaren att orsaken till de olagliga passeringarna kunde vara dålig lag-
kunskap bland trafikanter i allmänhet. 

Motåtgärder som föreslogs var att utbilda trafikanterna om vad lagen säger. 
Detta föreslogs ske exempelvis: 

• via TV och radio, 
• information uppsatt på skolbussarna med budskapet ”stanna när rött ljus 

blinkar”, 
• genom samarbete med större företag (t.ex. McDonald’s) för att få informa-

tionen tryckt på muggar, förpackningar eller liknande, 
• uppsatta skyltar i anslutning till skolbusshållplatser som påpekar för bilis-

terna att lagen säger att de måste stanna när en skolbuss tar upp eller 
släpper av elever, 

• uppsatta videokameror på bussarna som filmar fordon som passerar när 
bussen är stillastående, 

• flygblad hem till föräldrarna, 
• vägskyltar, 
• ökad övervakning, 
• riktad övervakning vid speciellt problematiska hållplatser, 
• strängare straffpåföljd, 
• fysiska förändringar vid hållplatserna och på bussarna. 

 
Dessutom föreslogs att lagen ses över. Lagen ska även ge utrymme för bussföra-
ren att skriva av körkortsnummer och göra en grov beskrivning av det fordon som 
passerade olagligt. En varning ska sedan skickas ut till registrerad ägare av for-
donet. 

I ”Motorist Comprehension of Florida’s School Bus Stop Law and School Bus 
Signalization Devices” beskrivs en undersökning genomförd i Florida. 

Undersökningen skulle besvara två frågor: 
 
1. Förstår medtrafikanterna vad lagen säger om att stanna för skolbuss?  
2. Förstår medtrafikanterna innebörden av de olika signalerna på skol-

bussarna? 
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Ett frågeformulär med arton frågor togs fram. I formuläret presenterades sex olika 
scenarier som respondenterna skulle besvara med sant, falskt eller vet ej. Övriga 
frågor gällde ålder, kön, yrke, utbildning, inkomst m.m. Drygt 4 500 personer in-
gick i försöket. Sex av de frågor/påståenden som ställdes var: 

 
1. När en skolbuss stannar på en tvåfältig väg för att lämna av barn, behöver 

endast fordon som kör i samma riktning som skolbussen stanna (påståendet 
är falskt vilket 86% också angav). 

2. När en skolbuss stannar för att ta upp barn på en fyrfältig väg med ett 
separat körfält i mitten för vänstersväng, behöver inte fordon som färdas i 
motsatt riktning som skolbussen stanna (påståendet är falskt vilket 55% 
också angav, 45% visste däremot inte vad som gällde eller gav ett felaktigt 
svar). 

3. När en skolbuss stannar på en fyrfältig väg med betongbarriär i mitten för 
att lämna av barn, behöver endast fordon som färdas i samma riktning som 
skolbussen stanna (påståendet är sant vilket drygt 80% angav).  

4. När en skolbuss stannar på en fyrfältig väg för att ta upp barn, behöver inte 
de fordon stanna som kör i motsatt riktning på andra sidan vägens mitt 
(påståendet är sant vilket ungefär 60% angav).  

5. När en skolbuss stannar för att ta upp barn, måste samtliga fordon som är 
tvungna att stanna, stå stilla tills alla barnen stigit på bussen (påståendet är 
falskt vilket mindre än 10% angav).  

6. När gula varningslampor blinkar på skolbussen måste fordon i bägge rikt-
ningarna stanna. (Påståendet är falskt vilket mindre än 40% angav, en skol-
buss där de gula varningssignalerna blinkar indikerar att bussen är på väg 
att stanna, men det är fortfarande tillåtet att köra om.) 

 
I stort sett samtliga svarade att de aldrig fått böter i samband med att olagligt ha 
passerat en stillastående skolbuss. Drygt 60% uppgav att de aldrig fått någon in-
formation om vad som gäller vid passering av stillastående skolbuss, varken 
genom radio, TV, tidning eller vid körutbildningen. 

Det tycks finnas stora kunskapsluckor vad gäller huruvida en stillastående skol-
buss får passeras. Det är förbjudet att passera skolbussen om den s.k. stopp-armen 
är utfälld och om varningslamporna bak och fram (som indikerar påstigning) 
blinkar. Många tror felaktigt att det som avgör om fordonet får passeras, är om 
alla barnen stigit på eller inte. Särskilda regler gäller dock för exempelvis vissa ut-
formningar av fyrfältsväg. 

Slutsatsen som författarna drar i rapporten är att det tycks finnas påtagliga 
brister i kunskaperna om vilka lagar och regler som gäller i samband med passe-
ring av stillastående skolbuss. Utbildning är den viktigaste åtgärden. 
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8 Studiebesök och fältobservationer 
I samband med ett seminarium med trafiksäkerhet som tema bildades ett nätverk 
av personer intresserade av kvalitetssäkrade transporter. Seminariet hade anord-
nats av Vägverket, region sydöst. Vid seminariet beskrevs bland annat de trafik-
säkerhetssatsningar som planerades för samtliga skolskjutsbarn vid förskolor och 
låg- och mellanstadieskolor i Jönköpings kommun. Ett studiebesök till någon av 
de berörda skolorna kändes angeläget och genomfördes därför under hösten 1999. 
 
Besök i Jönköpings kommun 
Vid besöket i Jönköping medverkade representanter för kommunen, skolan och 
även en förare. Tyvärr fanns det inte möjlighet att åka med vid någon ordinarie 
skolskjuts under detta besök, men däremot gavs det möjlighet att följa med en 
grupp elever under färd till en plats där en fingerad olycka arrangerades och på en 
utrymningsövning i bussen. 

Eleverna fick titta på tre olika filmer: ”Säkrast så”, ”Skurt-magasinet” och en 
tredje film som gjorts av elever vid en gymnasieskola. Grupperna bestod av elever 
i åldrarna 5–12 år (från förskola till årskurs 6, ca 30 elever i varje grupp). Muntlig 
information i anslutning till filmen skulle förtydliga och komplettera filmens bud-
skap. Barnen fick också gå en tipspromenad med ett tiotal trevalsfrågor. De var då 
indelade i mindre grupper, ca fyra elever i varje. Vi kunde notera att den som läste 
frågorna i gruppen vi följde, var den som var äldst. Oftast styrde den eleven hur 
gruppen skulle svara. Det var sällan någon som uttryckte någon avvikande 
mening. En utvärdering av satsningen planeras inför nästa höst. Avsikten är att gå 
ut med ett frågeformulär till elever och förare. 

Innan barnen i Jönköpings kommun börjar åka skolskjuts får föräldrarna ett in-
formationsblad där det även står hur eleverna ska uppträda när de åker skolskjuts. 
Vad man lär ut är att barnen ska stå i led och vänta på bussen tills den stannat och 
öppnat dörren. De ska inte knuffas och trängas. Det första barnet i ledet bör stå 
1,5–2 meter från bussen. Barnen ska vara artiga mot föraren och inte skrika i 
bussen. Om det finns bälte ska detta användas. Barnen ska sitta stilla på sina 
platser och lägga väskor under sätet eller i knäet. Barnen får också veta varför de 
ska göra allt detta och vad som kan hända om de inte gör så. Barnen påminns om 
att de måste ha reflex när det är mörkt. När bussen kommer fram ska barnen sitta 
kvar på sina platser till bussen stannat. När de klivit av ska de stå kvar vid håll-
platsen tills bussen åkt iväg. Detta får barnen även lära sig av föraren inför den 
bussresa barnen gör under den speciella ”skolskjutsdagen”. 

Under resan har barnen var sin plats i bussen som är avsedd för 32 passagerare. 
Alla barn använder höftbälte. 

Vid träning av utrymning på grund av brand får eleverna lära sig att utrymma 
bussen, att gå snabbt och att strunta i sina väskor och andra saker. De ska samlas 
på en plats minst 30 meter från bussen och ställa sig tillsammans med sin sätes-
kompis. 

Vid den fingerade olyckan sades föraren vara medvetslös och barnen fick då 
lära sig att de skulle ringa på hans mobiltelefon och de fick även lära sig vad de 
skulle säga till SOS Alarmering. Barnen fick bara med ord höra vad de skulle 
tänka sig ha hänt (det samma gällde för övrigt brandövningen). Den ”medvets-
löse” föraren stod med och lyssnade på vad som sades. Barnen skulle tänka sig att 
bussen kört av vägen på grund av vinterhalka någonstans i skogen. De blev till-
sagda att de inte fick gå iväg utan skulle stanna kvar vid platsen. Om telefonen 
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inte fungerade skulle någon ändå gå iväg till närmsta gård eller så skulle barnen 
försöka stoppa någon bil. Hur sades inte. Den som informerade påminde eleverna 
om att väntetiden kunde kännas väldigt lång, ambulans och räddningspersonal 
skulle ju köra hela vägen från Jönköping. 

I Skurtfilmen sägs att barnen ska sitta i främre delen av bussen, varför framgår 
inte helt klart. Den buss vi åkte i hade 32 platser och höftbälte på varje plats. 
Vissa bussar i kommunen saknar bälte. Föraren sa att barnen var bra på att an-
vända bälte och att de klarade detta på egen hand. I filmen "Säkrast så" fick de 
lära sig hur bältet ska sitta och varför. 

 
Våra reflektioner 
Ordningen i bussen var mycket god. Alla barn satt lugnt på sina bestämda platser 
och kunde själva spänna fast sina bälten. I den grupp vi följde fanns ett par äldre 
killar som störde mycket när eleverna skulle informeras. Troligen spelade de över 
eftersom de fanns så många yngre med i gruppen. En åsikt som framkom vid 
diskussioner med kommunens representant var att i en krissituation kan det ibland 
vara just sådana elever som är duktigast och gör det som är rätt, medan de 
lugnaste eleverna som är vana att lyda ibland inte alls kan hantera situationen på 
grund av rädsla eller chock. Det vore möjligen på sin plats att ta upp den diskus-
sionen med barnen, så att de stökiga känner att utbildningen är viktig just för dem.  

Filmen ”Säkrast så” kändes alldeles för svår för de yngsta. Den muntliga in-
formationen ökade förståelsen, men mycket kvarstod nog som obegripligt för 
många barn.  

I Skurtfilmen sjöngs en låt som ungarna genast snappade upp. Det kanske kan 
vara ett bra sätt att få vissa grundregler att fastna, om texten är den rätta. Frågan är 
bara om ungarna sedan tänker på betydelsen av texten när de åker buss. 

Tipsfrågorna kunde förbättras, vilket de ansvariga påpekade. 
Den förare som höll i informationen om hur barnen ska uppträda på hållplatsen 

och i bussen framstod som mycket säkerhetsmedveten. Han hade fått särskild 
utbildning, som hans arbetsgivare hade bekostat. 

Utrymningsövningen och brandövningen var inte särskilt realistiskt utformade 
utan upplevdes som helt odramatiskt, åtminstone för en vuxen åskådare. Förmod-
ligen är det svårt att göra så mycket mer än vad som gjordes. Vad som fram-
kommit från annat håll är att utrymningen kan ske på tid. Först får barnen ut-
rymma bussen utan instruktion, därefter ges instruktion, varpå övningen görs om. 
Barnen får då insikten att det går fortare om bussen utryms organiserat. 

 
Erfarenheter från resor med skolskjuts och privata taxiresor 
Vid några tillfällen har vi fått möjligheten att åka med vid resor med ordinarie 
skolskjutsverksamhet i Östergötland. Resor har genomförts med olika typer av 
fordon t.ex. taxibil, minibuss och större buss. Barn i åldrarna 5–15 år har obser-
verats. Högstadieelever förekom dock bara vid något enstaka tillfälle. Vid resorna 
har, förutom observationer, samtal förts med förarna och med barnen.  

Flera av resorna har varit planerade på sådant sätt att kommunansvarig såväl 
som entreprenör och förare känt till att någon skulle följa med på resan. Vid andra 
tillfällen har någon av oss rest med utan att syftet varit klarlagt för föraren och 
utan att kommunansvarig eller entreprenör har meddelats. Även taxiförare har vid 
några vanliga taxiresor utfrågats angående skolskjutsverksamhet, ovetande om 
syftet med frågorna. 
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Det är naturligtvis så att de entreprenörer och förare som i förväg har känt till 
syftet med observatörens resa och han/hennes frågor haft möjlighet att ändra be-
teende, byta fordon och tillrättalägga sina svar vid observationstillfället. Ändå 
kunde vi notera att de bestämmelser som gäller inte alltid följdes vid dessa resor. 

De fordon som användes var av varierande standard, från mycket moderna till 
betydligt äldre och medfarna fordon. I vissa bussar fanns bälten på samtliga 
platser, i andra bara på de främsta platserna. I stora bussar var det vanligtvis två-
punktsbälten som fanns monterade. 

I vilken utsträckning barnen färdades på ett trafiksäkert sätt varierade mellan 
de olika tillfällena. Vid resa med en av entreprenörerna var säkerheten mycket 
tveksam. Brister förekom såväl när det gällde situationer i samband med på- och 
avstigning som under själva resan.  

Vid på- och avstigning användes inte de blinkljus som föraren enligt lag är 
skyldig att tända 100 meter för det att bussen stannar. Vidare släpptes barn av på 
platser som var mycket olämpliga. Föraren använde inte det befintliga bältet och 
såg inte heller till att barnen använde de bälten som fanns. Vid diskussion med 
föraren visade han inga tecken på att han, trots lagkrav, kommer att använda 
bältet. Vid de tillfällen bussen behövde vändas skedde detta uppe på en trafikerad 
väg med hastighetsbegränsningen 90 km/h. 

Barnen tilläts att röra sig fritt i bussen. Vid flera tillfällen kom barn fram till 
föraren och bad denna om diverse tjänster. Dessa utförde föraren utan att reflek-
tera över rimligheten (”öppna fönstret, jag vill släppa ut en skalbagge”, ”säg till 
grabbarna, de bråkar” osv.). Vid ankomsten till skolan stod flertalet av barnen på 
kö i bussen för att stiga av. När bussen stannade rusade barnen ut, vilket medförde 
att ett barn föll ner för trappstegen. Det uppstod ingen personskada. 

Den ovan beskrivna resan får nog betraktas som ett skräckexempel och vi har 
senare fått information om att just denna entreprenör är ett problem för aktuell 
kommun och åtgärder har senare vidtagits.  

Vid de övriga resorna har ordningen ombord på bussarna varit god. Barnen har 
suttit stilla på sina platser under färd och har i de flesta fall varit bältade. Förarna 
kontrollerade detta endast genom att fråga om alla var bältade. Någon förare var 
bältad och någon inte. Ett störande moment för förarna var att barnen flyttar 
framåt i bussen till platserna längst fram när andra barn går av. De moment som 
uppfattades bristfälliga, vad avser trafiksäkerheten, var framför allt platserna som 
bussarna vänds på under resans gång samt i några fall även platserna som barnen 
stiger av vid. Vidare hävdade förare att det vid dåligt väglag vintertid var bekym-
mer att ta sig fram med de stora bussarna framför allt på små grusvägar. Vid vissa 
tillfällen valde förarna att ta alternativa vägar.  

I de fall resor har företagits med beställd taxi (privata resor) har önskemål om 
t.ex. skyddsutrustning för barn funnits. Detta har dock vid de flesta tillfällen inte 
kunnat tillgodoses, trots att begäran om skyddsutrustning framförts vid bokning 
redan dagen före själva resan. Kunskaper om rekommendationer och lagkrav har i 
vissa fall framstått som mycket bristfälliga även bland de taxiförare som uppgivit 
att de också arbetar som skolskjutsförare. 

I de fall entreprenören för den aktuella skolbussen även har taxibilar/mini-
bussar i skolskjutsverksamheten, har frågan ställts om barnen erbjuds bältes-
kuddar/bältesstolar. Vanligtvis gavs svaret att barnen själva får ta med dessa. Det 
är inte något som entreprenören kan tillhandahålla. 
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9 Diskussion 
En litteraturgenomgång har givit en kartläggning av vad som skrivits om skol-
skjutsning och upphandling av skolskjuts under 90-talet. Praktisk erfarenhet har 
erhållits bland annat under resor med några ordinarie skolskjutsturer. Tillsammans 
har detta lagt grunden för de slutsatser som dragits i detta kapitel. 

 
Ansvarsfrågan oklar 
I Sverige finns det ett flertal lagar och förordningar som reglerar skolskjutsning. 
Lagarna fokuseras i huvudsak på aspekter som berör entreprenörer och de fordon 
som används vid skolskjutsning. I lagtexterna behandlas ansvarsfrågan med 
avseende på olika delar av skolskjutsresorna. I de flesta fall framgår klart vilket 
ansvar kommunen, skolan och entreprenören har. Vem som har ansvaret för 
barnet från hemmet till påstigning samt från avstigning till hemmet är svårare att 
utläsa.  

 
Svensk litteratur 
Det finns ett fåtal svenska studier som behandlar ämnet skolskjutsning separat. 
Framträdande är de utförliga handböcker som tagits fram av Kommunförbundet 
och en litteratur- och fältstudie av Berit Nilsson (1992A).  

Utformning och placering av hållplatser behandlas i en skrift från kommun-
förbundet. Det förekommer vidare en del policydokument för t.ex. en kommuns 
trafiksäkerhetsarbete och handledningar för att förbättra säkerheten. I dokumenten 
berörs även den upphandlade skolskjutsningen i viss mån. En del broschyrer som 
utgetts av TSV respektive Vägverket informerar om de regler som gäller vid 
skolskjutsning. De innehåller även en del råd till föräldrar vad avser barnens väg 
till skolan samt råd till ansvariga om hur busshållsplatser ska utformas och 
placeras för att vara säkra. Flertalet av broschyrerna har några år på nacken. 

Vissa av de studier som har gjorts är mer inriktade på hur barn och föräldrar 
uppfattar trafiken och de problem som kan relateras till deras uppfattning av tra-
fiken. Studierna beskriver även hur föräldrar gör för att träna sina barn i verklig 
trafik. 

 
Barns begränsningar 
Forskarna hävdar att även barn som är äldre än 10 år kan ha problem att uppträda 
på ett trafiksäkert sätt. Olycksanalys visade att nära hälften av de barn som 
skadades i olyckor där buss varit inblandad var oskyddade trafikanter. En viktig 
del av barns exponering i trafiken sker vid promenader till och från platser för på- 
och avstigning av skolskjutsen samt vid väntan på skolskjutsen, dvs. just som 
oskyddade trafikanter. Det är därför viktigt att dessa platser utformas så att 
barnens säkerhet inte äventyras. Att låta barn kliva på och av skolskjuts vid livligt 
trafikerade vägar eller vägar med hög tillåten hastighet är klart olämpligt om inte 
särskild hållplats anordnats och säkra gångvägar kan garanteras. Det är visserligen 
rimligt att anta att föräldrarna känner ett stort ansvar för denna del av resan. Det 
finns dock inget i lagtexten som tydligt reglerar ansvaret, vilket är anmärk-
ningsvärt. 

När det gäller skolskjutsning förväntas ofta barnen klara sig själva i trafiken 
redan när de börjar förskolan, vilket sker under det år barnen fyller 6 år. Detta 
innebär att många barn redan som 5-åringar förväntas klara av bussresor, även 
med allmänna kommunikationer såsom busstrafik. Vid sådana resor garanteras 
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inte barnen egen plats i bussen. De får själva reda ut de problem som kan uppstå i 
samband med resan och de ska också kunna hålla reda på busskort eller annat 
färdbevis. 

 
Kilometergräns för skolskjuts 
De avståndsgränser som bestämmer om ett barn har rätt till skolskjuts eller ej 
visar variationer mellan olika kommuner. Oftast har yngre barn kortare gräns än 
äldre. En vanlig gräns i Sverige för de yngsta barnen verkar vara 2–3 kilometer. 
Rätt till skolskjuts kan även ges för kortare avstånd, om skolvägen anses 
trafikfarlig. Detta gäller åtminstone om barnen bor utanför tätort. Skolvägens 
farlighet avgörs exempelvis av skolledning i samråd med polismyndighet, väg-
hållare och den kommunala nämnd som ansvarar för trafikfrågor. Gränserna kan 
jämföras med exempelvis de amerikanska. I vissa delstater i USA har alla barn 
rätt till skolskjuts, i andra delstater är en mile (ca 1,6 km) en vanlig gräns för de 
yngre barnen (Thornthwaite, 1994). I Finland är kraven däremot strängare. Enligt 
ett förslag ska nuvarande 5–kilometersgräns bibehållas. 

 
Amerikansk olycksstatistik 
Totalt är det ca 23 miljoner elever som dagligen åker skolskjuts i USA. Där är 
säkerheten vid skolskjutsning stor. Detta är resultatet av en lång rad forsknings-
arbeten och ett stort engagemang hos såväl föräldrar som forskare och besluts-
fattare. En betydande del av litteraturen inom området kommer från just dessa 
arbeten. 

Under 1996 var det ca 5 500 barn och ungdomar som omkom som förare eller 
som passagerare i fordon i USA. Men att barn omkommer som passagerare i 
skolbussar är ytterst ovanligt. Årligen omkommer i genomsnitt endast 11 elever 
som passagerare i skolskjuts. Ytterligare 26 elever omkommer som fotgängare i 
direkt anslutning till skolskjuts. Detta är anmärkningsvärt få dödsfall i relation till 
exponeringen, och i relation till antalet dödade i andra typer av fordon blir 
siffrorna än mer anmärkningsvärda. 
 
Svensk olycksstatistik 
I den officiella svenska olycksstatistiken kan vi inte avgöra om ett 
skolskjutsfordon varit inblandat i någon av de registrerade olyckorna. Det är 
däremot möjligt att t.ex. studera olyckor där bussar varit inblandad. I Sverige var 
det under 1994–1999 sammanlagt nästan 4 600 personer som skadades svårt eller 
omkom i olyckor där någon typ av buss varit inblandad. Av dessa skadade 
personer var uppemot 15% (644 st.) barn i åldern 0–15 år. Nästan vartannat skadat 
eller dödat barn var oskyddad trafikant (303 st.). Däremot var endast var femte 
skadad vuxen en oskyddad trafikant. 

När trafiksäkerhet i samband med skolskjutsning ska diskuteras, är det viktigt 
att söka svar på frågan: ”Hur många skolskjutsbarn finns bland de närmare 30 
barn som dör eller skadas svårt i bussolyckor varje år?”. En annan fråga som kan 
ställas är: ”Varför var nästan hälften av de skadade och dödade barnen oskyddade 
trafikanter?”. Det framgår nämligen inte om denna förhållandevis höga andel 
enbart beror på en större exponering. 

 
Amerikansk fokusering 
I den amerikanska litteraturen kan vi notera att förarens roll är central. Förare av 
skolbuss har ett speciellt körkortstillstånd och det ställs höga krav för att få bli 
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skolskjutsförare. Förarna ges särskild utbildning och de har även (i vissa delstater) 
befogenheter att rapportera fordon som olagligt passerar en skolskjuts. 

I USA med flera länder är bältets vara eller icke vara i skolbussar en omtvistad 
fråga. Diskussionen gäller då höftbälten. Flera undersökningar hänvisar till krock-
tester gjorda i början på 1980-talet. Åsikterna var delade vad gäller nyttan av höft-
bältet. Myndigheterna i Florida genomförde en större undersökning för att få 
underlag för ett beslut angående höftbälten i större bussar. Slutsatsen var att det 
inte fanns skäl att rekommendera att det skulle installeras höftbälten på alla platser 
i alla större bussar i Florida. 

 
Våra synpunkter i bältesfrågan 
De flesta uttalanden som fälls mot installerande av bälten i bussar grundar sig på 
resultaten från ett kanadensiskt krockprov med bussar utrustade med höftbälten. 
De argument som lämnas i den amerikanska och engelska litteraturen mot in-
stallation och användande av bälte i bussar håller dock inte, enligt vår mening. 
Sannolikheten är alltför stor att skadorna vid en eventuell olycka förvärras om 
bälte inte används. Detta kan även sägas gälla vid brand i buss. Möjligheterna att 
ta sig ur en brinnande buss försämras avsevärt om branden föregåtts av en olycka 
där passagerarnas skador förvärrats på grund av att de ej suttit fastspända. Svensk 
krockprovningsexpertis menar att det alltid är bättre att vara bältad, även om det 
bara finns höftbälte. Skulle trepunktsbälten installeras i bussar i stället för höft-
bälten skulle säkerhetsvinsten bli ännu större.  

 
Nya svenska krav 
I Sverige är det numera lagstiftat att de bälten som finns i bussar och personbilar 
ska användas. Bälten går dock bara att använda om de finns installerade. Vid 
studier av avtal mellan kommuner och entreprenörer framkom att vissa kommuner 
krävde att mindre bussar skulle vara utrustade med bälten på samtliga platser. 
Sådana krav sätter press på entreprenörerna men leder också till att företag som 
gör trafiksäkerhetssatsningar får konkurrensfördelar. I sammanhanget bör nämnas 
att lång avtalsperiod uppmuntrar satsningar på trafiksäkerhetsåtgärder i företagen. 

Frågan om nya krav på utrustning i bussar har debatterats i massmedia, till viss 
del som en effekt av de svåra olyckor som inträffat under 1999. Kraven har även 
berört frågan om särskild utbildning för förare av minibuss. 

 
Kunskap och utbildning 
De moment som anses farligast i samband med skolskjutsresan är väntan på skol-
bussen samt på-/avstigning. En stor del av de amerikanska resurserna används till 
att förbättra säkerheten i dessa zoner samt för att utbilda eleverna i vad som är ett 
säkert ”fotgängarbeteende”. I Sverige säger lagen att det är kommunen som är an-
svarig för att barnen och föräldrarna erhåller information och utbildning i att åka 
skolskjuts. Vid diskussioner med förare och barn i samband med studiebesöken 
framkom att det i vissa fall skett en utbildning av barnen och förarna. Utbild-
ningen bestod då framför allt i brand- och utrymningsövningar. Vad avser infor-
mation till föräldrarna hade detta vanligtvis skett via brev till föräldrarna. 

I de fall observationer gjorts under resor med beställd taxi (privata resor) har 
förarnas kunskaper om rekommendationer och lagkrav för barn i bil framstått som 
mycket bristfälliga i vissa fall, trots att förarna uppgivit att de också arbetar som 
skolskjutsförare. Dessa kunskapsluckor kan vara förödande för barnens säkerhet, 
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inte minst med avseende på faran med att placera yngre barn på plats försedd med 
krockkudde. 

 
Sammanfattande reflektion 
En sammanfattande reflektion är att en stor del av den internationella forskningen, 
framför allt den amerikanska, har resulterat i att förarens roll har satts i centrum. 
Förarna väljs med omsorg, utbildas noga och ges befogenheter att rapportera lag-
brott. Detta leder till frågan om vilken effekt ökad utbildning kan ha för trafik-
säkerheten vid svensk skolskjutsning? 

I Sverige har det stor betydelse för säkerheten vilka krav varje kommun ställer 
vid sin upphandlig, men även hur uppföljning görs. Kommunen är som upp-
handlare av skolskjuts även ansvarig för utbildning av och information till barn 
och föräldrar i hur skolskjutsningen ska ske för att den ska vara trafiksäker. 

Det finns kommuner som tagit på sitt eget ansvar att ställa större trafik-
säkerhetskrav vid upphandling. Problemen för dessa kommuner är att det är svårt 
att följa upp att avtalen efterlevs. Satsningarna är dock steg i rätt riktning.  

För att få köra skolskjuts krävs körkort med behörighet för taxi eller buss. Vi 
skulle önska att särskilda krav ställdes på skolskjutsförare, inte minst vad gäller 
utbildning. Detta är något som tidigare inte har betonats i någon större 
utsträckning i den svenska litteraturen. I stället är bilden tydlig att utbildning av 
såväl barn, föräldrar som förare är ett område som är eftersatt i Sverige. 
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10 Fortsatt FoU 
Den litteraturstudie som presenterats i detta meddelande utgjorde första delen i 
projektet ”Trafiksäkerhetsaspekter vid upphandling av samhällsbetalda resor, 
speciellt skolskjuts”. I den andra delen, som också påbörjats, genomförs 
gruppdiskussioner med olika aktörer inom skolskjutsområdet. I diskussionerna 
deltar kommunansvariga för skolskjuts, entreprenörer, skolledare, förare, föräldrar 
respektive barn. 

Resultaten från litteraturstudien ska tillsammans med diskussionerna i fokus-
grupperna användas som underlag vid framtagandet av flera olika frågeformulär. 
Frågeformulären kommer att skickas ut till de olika aktörerna inom området. 
Vidare kommer också tekniska möjligheter för att utrusta fordonen enligt olika 
säkerhetskrav att undersökas. Kostnaderna för olika åtgärder ska skattas. 

Det finns försök i USA som bedrivs för att med olika IT-lösningar kunna lösa 
en del av de problem som förekommer i samband med skolskjutsning, vilket 
framkommer exempelvis i Messer och Pacelli, 1998. Ett svenskt exempel på IT-
användning är de småskaliga försök med automatisk hastighetsövervakning som 
bedrivs i fyra kommuner.  

Ett problem som blivit allt större i bland annat Storbritannien är den ökande 
andelen föräldrar som själva skjutsar sina barn till och från skolan, vilket för-
sämrat trafikmiljön kring många brittiska skolor. Med en liknande svensk 
utveckling står vi snart inför nya problem. Våra skolgårdar och ytorna kring dessa 
är i dag inte dimensionerade för att ta emot någon större personbilstrafik. Dess-
utom alstras på detta sätt onödig fordonstrafik i närområdena, vilket ökar riskerna 
för de barn som tar sig till skolan på egen hand. Helt avgörande för den 
kommande utvecklingen är därför vilken satsning som görs på säkra gång- och 
cykelvägar för skolbarnen. 

Olycksanalysen visade på svårigheter att skatta andelen skadade och dödade 
barn i skolskjutsolyckor. Avsaknaden av en samlad statistik över denna typ av 
olyckor gör att en uppföljning av nationella trafiksäkerhetsåtgärder inriktade på 
skolskjutsning försvåras. Fortsättningsvis borde därför olycksrapportering ske 
inom varje kommun, enligt någon nationell standard. 

En viktig slutsats av litteraturstudien, kanske den viktigaste, är att det i Sverige 
finns mycket att göra, främst inom utbildningen av förare och barn. I t.ex. USA 
läggs det idag mycket stor vikt vid att förarna får en gedigen utbildning, förarens 
roll sätts i centrum. Därför vore det av stort intresse att genomföra ett pilotprojekt 
där effekten av utbildning undersöks. Utbildningen ska förslagsvis ge kunskap 
som kan relateras till skolresans olika moment, såsom väntan, på-/avstigning och 
själva resan. Detta kan göras genom att beteendet hos förarna och barnen studeras 
före och efter utbildning. Beteendet kan studeras både genom direkta 
observationer och med hjälp av frågeformulär. 
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Litteratursökning i databaser 
Sökningen i databaser utfördes av VTI:s dokumentalisttjänst. Den beskrevs på 
följande sätt av dokumentalisten: 

Inledningsvis gjordes några översiktliga sökningar i Roadline och IRRD. Bland 
de referenser som först dök upp valdes några exempel ut för att ge svar på vilka 
speciella ordvändningar som förekommer inom ämnet, vilka särskilda lagar som 
varit aktuella under något år i något land och som borde genererat litteratur, vilka 
författare eller organisationer som ägnar sig åt ämnet samt vilka regioner där för-
sök förekommit. 

Mot denna bakgrund gjordes senare en mer strukturerad sökning med de sök-
termer som redovisas nedan. Från den lista som då erhölls gjorde dokumentalisten 
en grov gallring. Vi valde att i första hand beställa de referenser som var skrivna 
på svenska, danska, norska eller engelska. Referat från föredrag etc., exklude-
rades. 

 
Söktermer vid litteratursökning i databaser 
Vid den litteratursökning som beställts har följande söktermer använts: 

• School? transport? (i en del databaser är detta ett slags term som man bör 
använda när man ska beskriva skolskjuts) 

• School? (5n) transport? (5n betyder att det får finnas upp till fem ord mellan 
school och transport. Poängen är att slippa allt som egentligen inte handlar 
om skolskjutsar - där det bara står om skolor på ett ställe och transport på ett 
annat. Man kan tänka sig att ju närmare orden står varandra i ett referat ju 
sannolikare är det att det handlar om skolskjuts). 

• School? and bus? 
• School and taxi? 
• School?  

Dessutom har klassificeringskod för transporter som är ligger mellan den privata 
och den kollektiva sektorn utnyttjats. Där hamnar mest äldretransporter och när 
man lägger på trafiksäkerhetsaspekten tillför denna kod endast ett fåtal titlar. 

De termer som listats ovan kördes i kombination med en stor mängd termer 
som har med säkerhet att göra. Det rörde sig om fordonet (in- och utsidan), föra-
ren, hållplatsen, vägen till och från busshållplatsen. I databaserna använder man 
förutom termer också klassificeringar. I Roadline finns till exempel allt som har 
med fordonets inre säkerhet att göra under klassificeringskoden 913, som rör 
bälte, kuddar, utformning ur säkerhetssynpunkt av ratt, nackstöd och andra 
detaljer. Så förutom att använda enbart ord kan man alltså använda klassifice-
ringstermer. 

Körningar gjordes också med termerna ”contract”, ”tender” samt diverse 
termer som dök upp under sökningens gång och som har med upphandling, avtals-
förhållande eller kontraktsbestämmelser att göra. Poängen var att försöka hitta 
saker om avtal där man i och för sig avhandlar allt möjligt som har att göra med 
skoltransporter men där det kanske nämns eller förklaras hur man ska förhandla 
om trafiksäkerhetsfrågor och vad som händer när det går snett. 

Körningarna gjordes även med de svenska motsvarigheterna till ovanstå-
ende termer. 
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