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Abstract

Hans Thulin

Föreliggande projekt ingår som en del i VTI:s tema ”Trafiksäkerhetsanalys”. Temat finansieras med medel från
Kommunikationsforskningsberedningen (KFB). Undersökningen om resor till skolan baseras på resultat från Väg-
verkets och VTI:s enkätbaserade trafiksäkerhetsundersökning (TSU92-) och på den officiella, polisrapporterade,
trafikolycksstatistiken. Hälften av resorna till skolan skedde till fots eller med cykel. Resor till fots översteg sällan
2 kilometer och resor med cykel sällan 3,5 kilometer. Flickor gick oftare än pojkar. Pojkar cyklade oftare än flickor.
Restiden till skolan var i genomsnitt 8–9 minuter då man gick till fots, cyklade eller åkte bil medan den var tre gånger
längre om man åkte buss. Man vistades betydligt längre tid i trafikmiljön vid resan från skolan än vid resan till skolan.
Det var också vanligt att man bytte färdsätt exempelvis blev skjutsad med bil till skolan och sedan gick hem. Skol-
elevernas risk att skadas i trafikolycka var 50 % högre under skoltid än under motsvarande tid då det inte var skoldag.
Lägst risk hade lågstadieeleverna och gymnasieeleverna. Till stor del berodde detta  på att dessa två grupper oftare än
de två övriga, mellanstadieeleverna och högstadieeleverna, färdades  med buss  och  bil till och från  skolan och i
mindre utsträckning som oskyddad trafikant. Högstadieeleverna hade dubbelt så hög risk och mellanstadieeleverna
50 % högre risk än lågstadie- och gymnasieeleverna.

  Resor till skolan / Journeys to school

This project is part of the VTI topic ”Traffic safety analysis”. This topic is financed with funds from the Swedish
Transport and Communications Research Board (KFB). The investigation on journeys to school is based on a
questionnaire based traffic safety survey (TSU92-) carried out by VTI and the Swedish Road Administration and on
the official statistics relating to accidents reported to the police. Half the journeys to school were on foot or by
cycle. Journeys on foot were seldom longer than 2 km, and cycle journeys seldom longer than 3.5 km. Girls walked
more often than boys. Boys cycled more often than girls. The journey time to school was on average 8-9 minutes on
foot, by cycle or by car, while it was three times as long by bus. Much more time was spent in the traffic environment
on the journey home than on the journey to school. It was also usual for the mode to be changed; for instance, pupils
travelled to school by car and walked home. The risk of school pupils being injured in a traffic accident was 50%
higher during school time than during a similar period when it was not a school day. Primary school and higher
secondary school pupils ran the least risk. To a large extent, this was due to the fact that these two groups, more often
than the two others, middle and secondary school pupils, travelled by bus or car to and from school and less often as
vulnerable road users. The risk run by secondary school pupils was twice as high, and that by middle school pupils
50% higher, than that run by primary school and upper secondary school pupils.
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Förord
Projektet ingår som en del i VTI:s trafiksäkerhetstema �Trafiksäkerhetsanalys� för
vilket Göran Nilsson varit ansvarig. Rapporten är en del i den ständigt pågående
redovisning som sker av resultat från TSU92-, Vägverkets och VTI:s enkät-
baserade trafiksäkerhetsundersökning. Projektledare har varit Hans Thulin, som
har författat rapporten och analyserat data. Henrik Kronberg och Joakim
Waltersson har tagit fram data från TSU92-. Arne Land har tagit fram data om
olyckor från Vägverkets informationssystem för trafiksäkerhet. Per Henriksson
har varit lektör vid ett granskningsseminarium på VTI. Siv-Britt Franke har svarat
för utskrift och layout av rapporten.

Linköping i april 2000

Hans Thulin
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Resor till skolan
av Hans Thulin
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95  Linköping

Sammanfattning

50 procent högre risk för skolbarn att skadas eller
dödas under skoldagar jämfört med lediga dagar

Högstadieelever har högst risk och därnäst mellanstadieelever. Jämfört med
lågstadieelever och gymnasieelever har högstadieelever dubbelt så hög risk
att skadas under skoltid och mellanstadieeleverna 50 % högre risk. Hög-
stadieelever och mellanstadieelever färdas som oskyddad trafikant i betydligt
högre utsträckning än lågstadieelever och gymnasieelever.

Med VTI:s och Vägverkets enkätbaserade trafiksäkerhetsundersökning TSU92-
som grund har skolelevernas resande till och från skolan analyserats och trafik-
säkerhetssituationen belysts. Vägverkets informationssystem för trafiksäkerhet
(VITS) användes för att få information om olyckor och skadade. Vid analysen av
resorna har indelning gjorts efter personålder och kön, skoldag/ej skoldag, tid-
punkt för resa, färdsätt, reslängd, restid och reshastighet.

Den genomsnittliga reslängden (medianen) till skolan var 2 kilometer. Den
genomsnittliga restiden var 15 minuter. Hälften av resorna skedde till fots eller
med cykel och en dryg fjärdedel av resorna med buss. Vid reslängder under-
stigande 2 kilometer företogs hälften av dessa till fots och en tredjedel till cykel.
Flickor gick oftare till skolan än pojkar. Pojkar cyklade oftare än flickor. Eleverna
gick sällan till fots om avståndet till skolan var större än 2 kilometer och cyklade
sällan om avståndet var över 3,5 kilometer.

Den genomsnittliga restiden till skolan var ungefär densamma, 8�9 minuter då
man gick, cyklade eller åkte bil. Den var betydligt längre; 26 minuter, då man åkte
buss. I en femtedel av resorna till och från skolan användes annat färdsätt vid
resan till skolan än vid resan från skolan. Det var ofta vanligt att man blev skjut-
sad med bil i ena riktningen och sedan gick eller åkte buss den andra sträckan.

Det tog betydligt längre tid att ta sig hem från skolan än att åka till skolan bl.a.
beroende på byte av färdsätt. Restiden var uppemot 40 % längre och reslängden
25 % längre vid resa från skolan och hem än vid resa till skolan. Det var bara när
man åkte buss tur och retur som det inte var någon egentlig skillnad mellan restid
och reslängd i de båda riktningarna.

Man kan också konstatera att två tredjedelar av den tid man vistas i trafiken
och den sträcka man tillryggalägger i trafiken under en skoldag har med resa till
eller från skolan att göra. Denna andel var något större för flickor än för pojkar.
Sett över alla dagar, inte enbart skoldagar, svarade resan till och från skolan för en
fjärdedel av restiden och en femtedel av reslängden. Hälften av det totala resandet
med buss och en fjärdedel av det totala cyklandet och gåendet skedde i samband
med resa till och från skolan.

Skaderisken och risken att dödas var mer än 50 % högre under skoltid (här lika
med klockan 06�18) än under motsvarande tid under dygn utan skola. Det tycks
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dock inte föreligga någon ytterligare förhöjd risk under de tider på dagen då
eleverna normalt reser till och från skolan. Om man jämför de olika grupperna av
elever visar resultatet att högstadieeleverna hade högst risk och därnäst mellan-
stadieeleverna. Jämfört med lågstadieeleverna och gymnasieeleverna hade hög-
stadieeleverna dubbelt så hög risk att skadas under skoltid och mellanstadie-
eleverna 50 % högre risk. Det huvudsakliga skälet till den högre risken var att
mellanstadie- och högstadieeleverna i betydligt högre utsträckning än lågstadie-
eleverna och gymnasieeleverna färdades som oskyddad trafikant.

Föreliggande projekt har genomförts inom temat �Trafiksäkerhetsanalys� vid
VTI. Temat har finansierats av Kommunikationsforskningsberedningen (KFB).
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Journeys to school
Hans Thulin
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
581 95 Linköping

Summary

The risk of school children being injured or killed is
50 % higher on school days than on other days

Secondary school pupils run the greatest risk, and middle school pupils are
next in order. The risk of secondary school pupils being injured during
school time is twice as high, and that of middle school pupils 50 % higher,
than the risk run by primary and upper secondary school pupils. Secondary
and middle school pupils travel as vulnerable road users to a considerably
greater extent than primary and upper secondary school pupils.

With the questionnaire based traffic safety survey performed by VTI and the
Swedish National Road Administration as the basis, the journeys of pupils to and
from school have been analysed and the traffic safety situation elucidated. The
Swedish National Road Administration Traffic Safety Information System (VITS)
was used to obtain information on accidents and injuries. For purposes of analysis,
journeys were broken down by age and sex, school day/not school day, time of
journey, mode, journey length, journey time and running speed.

Average length of journey to school (the median) was 2 km. The average
journey time was 15 minutes. Half the journeys were on foot or by cycle, and over
a quarter by bus. Half the journeys shorter than 2 km were on foot and a third by
cycle. Girls walked to school more often than boys. Boys cycled more often than
girls. Pupils seldom walked if the distance to school was greater than 2 km, and
seldom cycled if the distance exceeded 3.5 km.

The average journey time to school was about the same, 8�9 minutes on foot,
by cycle or by car. It was considerably longer, 26 minutes, by bus. In one fifth of
the journeys to and from school, the mode used for the journey to school was
different from that for the journey from school. It was usual to get a lift by car in
one direction and to walk or take a bus in the other direction.

Owing to the change of mode and for other reasons, it took much longer to get
home from school than to get to school. On the journey home from school, the
journey time was almost 40 % longer and the distance 25 % greater, than on the
journey to school. It was only when both journeys were made by bus that there
was no actual difference between journey time and distance in the two directions.

It is also evident that two thirds of the time spent in traffic and the distance
travelled in traffic on a school day are associated with the journey to and from
school. This proportion was slightly greater for girls than for boys. Taken over all
days, not only school days, the journey to and from school accounted for a quarter
of the journey time and a fifth of the distance. Half the total travel by bus and a
quarter of the total travel by cycle and on foot took place in connection with the
journey to and from school.
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The risk of being injured and killed was more than 50 % higher during school
time (06.00�18.00 hours) than during the same time on a day that was not a
school day. However, it does not appear that there is a further increase in risk
during the times of day when pupils normally travel to and from school.  On
comparing the different groups of pupils, it is found that secondary school pupils
were exposed to the greatest risk, followed by middle school pupils. Compared
with primary and upper secondary school pupils, secondary school pupils ran
twice the risk, and middle school pupils 50 % higher risk, of being injured during
school time. The main reason for the greater risk was that middle and secondary
school pupils travelled as vulnerable road users to a considerably greater extent
than primary and upper secondary school pupils.

This project was carried out as part of the topic "Traffic Safety Analysis" at
VTI. The topic was financed by the Swedish Transport and Communications
Research Board (KFB).
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1 Bakgrund och syfte
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) har sedan början av 1992 kon-
tinuerligt följt resvanorna i Sverige. Detta har skett via TSU92-. Denna undersök-
ning initierades av dåvarande Trafiksäkerhetsverket. VTI fick uppdraget att ut-
veckla metodiken och svara för det praktiska genomförandet. TSU92- är en postal
enkätbaserad undersökning fokuserad på gående och cyklister. Den startade som
en traditionell resvaneundersökning och pågick som sådan under tre år dvs. till
början av år 1995. De resultat som redovisas i denna rapport härrör i huvudsak
från de tre första åren. Under dessa tre år frågade man bl.a. om resärende och res-
tid. Dessa frågor togs sedan bort. Skälet till detta var inte att de var oviktiga eller
ointressanta utan den nationella resvaneundersökning (RiksRVU) som startades
vid denna tid och som också behandlade dessa frågor. TSU92- kom istället att mer
renodlat orienteras mot trafiksäkerhetsområdet med bl.a. kartläggning av de gåen-
des och cyklisternas trafikmiljö och deras exponering i denna samt deras nyttjande
av skyddsutrustning etc.

Den population som TSU92- riktar sig till utgörs av landets befolkning i åldern
upp till 85 år. Slumpmässiga urval görs från denna population med dagliga enkät-
utskick. Under de tre första åren, som ligger till grund för denna undersökning,
skickades 25 enkäter ut dagligen. Därefter har det skett en ökning av antalet ut-
skick. Något mindre än hälften av enkäterna skickas tillbaka besvarade.

Målsättningen med föreliggande undersökning har varit att fokusera på resor
till och från skolan. En stor del av ungdomars resande har med skolaktiviteter att
göra.  Det är därför av vikt att närmare belysa detta resande och klarlägga de risk-
förhållanden som då gäller. Tidigare har en motsvarande analys gjorts av arbets-
resor, se litteraturförteckningen, baserat på data från TSU92-. Ett ytterligare syfte
har varit att så långt möjligt utnyttja det material som samlats in via TSU92-.

Undersökningen har bekostats av Kommunikationsforskningsberedningen
(KFB) och ingår i trafiksäkerhetstemat �Trafiksäkerhetsanalys�.
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2 Material och tillvägagångssätt
I undersökningen används material från TSU92- dels för analys av resorna till och
från skolan med inriktning på exponeringen, dels för analys av trafiksäkerhets-
situationen.

Exponeringsanalysen baseras på data från TSU92- omfattande de tre första
åren dvs. april 1992 t.o.m. mars 1995. Under dessa tre år efterfrågades resärende i
TSU92-. Resor till och från skolan var en av de typer resor eller resärende som
efterfrågades � se bilaga 1.

Tabell 1 visar hur många individer som ingår i det undersökningsmaterial som
ligger till grund för exponeringsanalysen av resorna till och från skolan.

Tabell 1 Antal individer i åldern 6�19 år efter typ av resa. Underlag för
exponeringsanalysen av resorna till och från skolan. Källa: TSU92- gällande
perioden april 1992 t.o.m. mars 1995.

Till skolan tur och retur 655
Till eller från skolan, ej tur och retur 227
Annan resa, ej till eller från skolan 959
Totalt antal resande individer 1 841

Analysen av resorna till och från skolan baseras nästan uteslutande på tur- och
returresorna dvs. de 655 resorna. Det enda tillfälle annan information används
från tabell 1 är då skattning görs av hur stor andel av skolungdomarnas totala per-
sontransportarbete under ett år som har att göra med resa till och från skolan. Då
används förutom tur- och returresorna även de 227 resorna som företagits i någon
riktning samt det totala antalet resande skolungdomar, 1 841stycken.

Tabell 2 visar antalet individer som företagit tur- och returresorna fördelat på
åldersgrupp och kön. Dessa resor analyseras med avseende på använd restid och
tillryggalagd reslängd och använt färdsätt, som kan vara resans huvudsakliga färd-
sätt eller dess  �kompetterande� färdsätt. Huvudsakligt färdsätt är det färdsätt som
använts längst sträcka av de som nyttjats under resan till skolan eller från skolan.

Tabell 2 Antal tur- och returresor som ingick i materialet från TSU92-.

Pojkar Flickor Totalt
6�9 år 84 97 181
10�12 år 78 77 155
13�15 år 86 82 168
16�19 år 75 76 151
Totalt 323 332 655

Det material som används från TSU92- för att analysera trafiksäkerhetssituationen
i samband med resa till och från skolan omfattar perioden april 1992 t.o.m. mars
1998.

Tabell 3 visar hur många individer som ingår i denna analys. Det är här inte
möjligt att direkt koppla typ av resa till olyckan eftersom denna olycksinformation
inte finns. Därför används ett indirekt förfarande. Indelning görs av exponerings-
materialet och olycksmaterialet på skoldygn och ej skoldygn. Indelning görs
också på tidpunkt på dygnet. Detta förfarande gör det möjligt att ringa in trafik-
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säkerhetsförhållandet och indirekt beräkna de risker som föreligger vid resa till
och från skolan.

Exponeringen, som används bl.a. för att beräkna risken, skattas på årsbasis per
åldersgrupp och för respektive skoldag och ej skoldag, genom att räkna fram
genomsnittlig reslängd per svarande individ under skoldag och ej skoldag för
respektive åldersgrupp och multiplicera denna genomsnittliga reslängd med
befolkningstalet per åldersgrupp och därefter multiplicera med antal skoldagar
under året respektive antal skolfria dagar under året. Antal skoldagar har något
grovt skattats till i genomsnitt 193 per år under perioden april 1992 t.o.m. mars
1998.

Tabell 3 Antal individer i åldern 6�19 år som under tidsperioden april 1992
t.o.m. april 1998 besvarat TSU92- -enkäten. Utgör underlag för trafiksäkerhets-
analysen.

Skoldag Ej skoldag
6�9 år 869 516
10�12 år 638 305
13�15 år 633 320
16�19 år 778 503
Totalt 2 918 1 644

Information om olyckor och skadade utnyttjas från Vägverkets informations-
system för trafiksäkerhet (VITS). Den olycksstatistiken är begränsad till olyckor
som polisen har rapporterat. Fem års data används. Det gäller åren 1994 t.o.m.
1998. Redovisning av antalet dödade och skadade sker i resultatavsnittet.
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3 Resultat
3.1 Färdsätt, reslängd, restid och reshastighet
Figur 1 visar resorna till och från skolan fördelade i procent på huvudsakligt
använt färdsätt (det färdsätt som använts längst del av resan). Resultatet gäller
samtliga resor till och från skolan och samtliga åldersgrupper. Som framgår av
figuren företogs mer än 90 % av resorna under 1 kilometer till fots eller med
cykel. Denna andel minskade drastiskt och var exempelvis i intervallet 3,5�4,5
kilometer knappt 20 %. Bussåkandet blev frekvent vid reslängder över 2 kilo-
meter. Andelen bilresor varierade för olika reslängder men visade ingen trend-
mässig förändring med ökad eller minskad reslängd, om man bortser för de
kortaste resorna, de under 1 kilometer. 28 % av resorna företogs till fots, 21 %
med cykel, 1 % med moped eller mc, 36 % med buss och 14 % med bil varav
knappt 2 % som förare av bil.
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Reslängd i kilometer 

Figur 1 Antal resor till och från skolan (enkelresa) fördelat i procent på
huvudsakligt färdsätt vid olika reslängder.

Av figur 2 framgår att flickor oftare gick till fots till eller från skolan än vad
pojkar gjorde. Pojkar cyklade istället oftare än vad flickor gjorde. I övrigt var för-
delningen på färdsätt ungefär densamma för flickor och pojkar.
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Figur 2 Fördelning av antalet resor till och från skolan i procent på huvud-
sakligt färdsätt. Indelning på kön.

Medelreslängden (medianen) för färd till eller från skolan (enkelresa) var 600
meter då man gick till fots, 1,3 kilometer då man cyklade, 3 kilometer då man åkte
bil och 8,5 kilometer då man åkte buss � se figur 3.
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Figur 3 Reslängd i kilometer (enkelresa) till eller från skolan. Anpassad
kumulativ fördelning i procent. Indelning på huvudsakligt färdsätt.
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Medelrestiden �från dörr till dörr� var ungefär densamma, 8�9 minuter, då man
gick, cyklade eller åkte bil. Den var betydligt högre då man åkte buss, 26 minu-
ter � se figur 4. I figuren redovisas gående och cyklister tillsammans. Skälet till
detta var att de kumulativa fördelningarna var nästan samma.
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90-perc. totalt   =  40 minuter

Figur 4 Restid i minuter (enkelresa) till eller från skolan. Anpassad kumu-
lativ fördelning i procent. Indelning på huvudsakligt färdsätt.

Figur 5 visar reshastigheten �från dörr till dörr�. Då det gäller buss var den
genomsnittliga reshastigheten (medianen) 23 km/h, till fots 4 km/h och med cykel
10 km/h.
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Figur 5 Reshastighet �från dörr till dörr� vid resa till och från skolan.
Anpassad kumulativ fördelning i procent. Indelning på huvudsakligt färdsätt.
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3.1.1 Åldersgrupper
Figurerna 6 och 7 visar den kumulativa reslängds- och restidsfördelningen då det
gäller resa till eller från skolan (enkelresa) för de olika åldersgrupperna skol-
elever. Lågstadieeleverna (6�9 år) och mellanstadieeleverna (10�12 år) är här
hopslagna till en grupp. Skälet till detta var att det inte var någon egentlig skillnad
mellan gruppernas kumulativa fördelningar.

Medelreslängden (medianen) var 1,6 kilometer för åldersgruppen 6�12 år (låg-
och mellanstadieeleverna), 2,2 kilometer för åldersgruppen 13�15 år (högstadie-
eleverna) och 7 kilometer för den äldsta åldersgruppen 16 år och äldre (gymnasie-
eleverna).
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Figur 6 Reslängd i kilometer (enkelresa) till eller från skolan. Kumulativ
fördelning i procent. Indelning på åldersgrupp.

Medelrestiden till eller från skolan (medianen) var 10 till 12 minuter för grund-
skoleeleverna medan medelrestiden för gymnasieeleverna var 25 minuter.
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Figur 7 Restid i minuter (enkelresa) till eller från skolan. Kumulativ fördel-
ning i procent. Indelning på åldersgrupp.

Som framgår av figur 8 var det mest frekventa sättet att ta sig till och från skolan
på för de två yngsta åldersgrupperna dvs. låg- och mellanstadieeleverna att gå till
fots. Över en tredjedel av resorna till och från skolan skedde i dessa åldersgrupper
till fots. För samtliga åldersgrupper gällde att flickor oftare gick till fots till skolan
än pojkar. Pojkar cyklade oftare till skolan än flickor. Det gällde dock inte den
äldsta åldersgruppen, gymnasieeleverna. Den gruppen utnyttjade också cykeln
mindre ofta än högstadiegruppen och mellanstadiegruppen.

Buss var det mest använda färdsättet för gymnasieeleverna. Nästan 60 % av
deras resor till eller från skolan skedde med buss.
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Figur 8 (a, b) Resor till och från skolan fördelat i procent på huvudsakligt färd-
sätt. Indelning på åldersgrupp och kön.

För de som valde att gå var skolvägen i genomsnitt 500�700 meter � se figur 9.
Den genomsnittliga tid som åtgick var 7�10 minuter, se figur 10. Få gick då skol-
vägen var längre än 1,5 kilometer.
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För de som valde att cykla var skolvägen i genomsnitt 1�2,3 kilometer. Det
högre värdet gällde för gymnasieeleverna. Tidsåtgången var i genomsnitt 6�10
minuter. Det högre värdet gällde även här den äldsta åldersgruppen. Få bland
gymnasieeleverna cyklade då skolvägen var längre än 6 kilometer. Få låg- och
mellanstadieelever cyklade då skolvägen var längre än 3 kilometer.

För de elever som valde att åka buss var skolvägen i genomsnitt 5�6 kilometer
och tämligen lika i längd för de olika åldersgrupperna.
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Figur 9 Reslängd i kilometer till och  från skolan (enkelresa), medianvärde
och 90-percentil. Indelning på färdsätt och åldersgrupp.
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Figur 10 Restid i minuter till och från skolan (enkelresa), medianvärde och
90-percentil. Indelning på färdsätt och åldersgrupp.

3.2 Resan till skolan jämfört med resan från skolan
3.2.1 Skillnad i färdsätt
Man nyttjade ofta olika (huvudsakligt) färdsätt till respektive från skolan. Av
tabell 4 framgår att en femtedel av �tur- och returresorna� företogs med olika
färdsätt. Det kan emellertid samtidigt konstateras att fördelningen på färdsätt var
nästan identisk vid resa till skolan och vid resa från skolan. Exempelvis företogs
29 % av resorna till skolan till fots. Vid resor från skolan vara denna andel 27 %.

Det var särskilt vanligt att man som personbilspassagerare endast blev skjutsad
�i en riktning�. Hälften av resorna som personbilspassagerare till respektive från
skolan var av den karaktären. De som bara färdades som personbilspassagerare
den ena delen av resan fram och tillbaka nyttjade bussen eller gick den andra
delen av resan. Ett mindre antal cyklade också. Se bilaga 2 för indelning på
åldersgrupp.
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Tabell 4 Antal resor till och från skolan (tur och retur) fördelat i procent på
huvudsakligt färdsätt.

Från skolan
Till skolan Gående Buss-

pass.
Cykel Mc/

moped
Pb-

förare
Pb-

pass.
Annat
fordon

Totalt

Gående 23 2 1 0 0 3 0 29 %
Busspass. 1 31 1 0 0 3 0 36 %
Cykel 1 1 19 0 0 0 0 21 %
Mc/moped 0 0 0 1 0 0 0 1 %
Personbilsförare 0 0 0 0 1 0 0 2 %
Personbilspass. 3 3 1 0 0 6 0 12 %
Annat fordon 0 0 0 0 0 0 0 0 %
Totalt 27 % 37 % 21 % 1 % 2 % 13 % 0 % 100 %

3.2.2 Skillnad i restid och reslängd
Som framgår av figur 11 var restiden från skolan 35�40 % längre än restiden till
skolan. Reslängden från skolan var 25 % längre än reslängden till skolan. Särskilt
markant var skillnaden i restid och reslängd för de yngsta åldersgrupperna.

Som framgår av figur 12 var det egentligen bara som busspassagerare som res-
tid och reslängd var ungefär samma vid resa till skolan och vid resa från skolan.

Ett skäl till längre restid och reslängd var byte av färdsätt.  Av bilaga 3 framgår
att skillnaden i restid och reslängd var betydligt mindre, storleksordningen 20 %
längre, då samma huvudsakliga färdsätt användes vid resan till skolan och resan
från skolan. För busspassagerare var skillnaden enbart marginell.

En annan orsak till längre restid och reslängd vid färd från skolan är att man
inte har samma tidspress på sig då som då man  beger sig till skolan och därför
kan ta det lugnare. Man utför ofta ärenden och gör besök på vägen hem. Figur 15
visar att reshastigheterna var högre vid färd till skolan än vid färd från skolan,
åtminstone då man cyklade och gick.
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Figur 11 Procent längre restid och resväg vid resa från skolan jämfört med
resa till skolan. Indelning på åldersgrupp.
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Figur 12 Procent längre restid och resväg vid resa från skolan jämfört med
resa till skolan. Indelning på huvudsakligt färdsätt.
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Både pojkar och flickor vistades längre tid och förflyttade sig längre sträcka vid
färd från skolan jämfört med vid färd till skolan. Av figurerna 13 och 14 framgår
detta förhållande då det gäller förflyttning till fots och per cykel, se även bilaga 4
Flickor vistades längre tid och förflyttade sig en längre sträcka i trafiken som fot-
gängare vid färd från skolan än vad pojkar gjorde. Det motsatta förhållandet
gällde för cykel dvs. att pojkar cyklade längre sträcka och vistades längre tid i
trafiken vid resa från skolan än vad flickor gjorde. Av figur 15 framgår att gång-
och cykelhastigheterna var högre vid färd till skolan jämfört med vid färd från
skolan. Det gällde i första hand pojkar och i första hand som cyklist.
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Figur 13 Procent längre tid och sträcka som fotgängare i trafiken vid färd
från skolan jämfört med färd till skolan. Indelning på kön och åldersgrupp.
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Figur 15 Genomsnittliga gång- och cykelhastigheter vid färd till och från
skolan. Indelning på kön och åldersgrupp.

Tabell 5 visar att 40 % av det totala gåendet till och från skolan (sett i längd eller
tid) skett i samband med nyttjande av annat huvudsakligt färdsätt än att gå till
fots. Gång till och från buss svarade för 35 % av det totala gåendet. Gåendet i
samband med bussresa var betydligt större andelsmässigt sett vid hemresa än vid
resa till skolan.
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Tabell 5 Procent av total gåendetid och total gåendelängd vid resa till och
från skolan fördelat på typ av resa efter huvudsakligt färdsätt.

Gåendelängd % Gåendetid %Huvudsakligt
färdsätt Till

skolan
Från

skolan
Totalt Till

skolan
Från

skolan
Totalt

Gåenderesa 71 54 60 68 53 59
Bussresa * 26 40 35 29 38 35
Övrig resa ** 2 7 5 3 9 7
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
* Gång till och från buss.
** I huvudsak resa som personbilspassagerare

Tabell 6 visar att nästan en femtedel av cyklandet till och från skolan (sett i längd
eller tid) skett ihop med annat färdsätt, dvs. fyra femtedelar av cyklandet till och
från skolan har skett då cykeln varit huvudsakligt färdsätt.

Tabell 6 Procent av cykeltid och cykellängd vid resa till och från skolan
fördelat på typ av resa efter huvudsakligt färdsätt.

Cykellängd % Cykeltid %Huvudsakligt
färdsätt Till

skolan
Från

skolan
Totalt Till

skolan
Från

skolan
Totalt

Cykelresa 82 81 81 83 82 82
Bussresa * 17 16 17 16 15 15
Övrig resa ** 1 3 2 1 4 2
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
* Gång till och från buss.
** I huvudsak resa som personbilspassagerare

3.2.3 Resandet till skolan som del av det totala resandet under ett
skoldygn

Figurerna 16 och 17 visar att cirka två tredjedelar av den tid man vistas i trafiken
eller av den längd man tillryggalägger i trafiken under en skoldag sker i samband
med resa till och från skolan. Denna andel är något större för flickor än för pojkar.
Den är också större då det gäller buss. Man nyttjar nästan bara bussen för resa till
eller från skolan under en skoldag.



KFB & VTI forskning/research 30 29

62%

56%

90%

24%

61%

71%

62%

86%

26%

66%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Gick Cyklade Åkte buss Pbpass Totalt
Färdsätt

Pojkar Flickor

Tot: 67%

Tot: 59%

Tot: 88%

Tot: 25%

Tot: 63%

Figur 16 Procent av total restid under ett skoldygn, som går åt för resa till
och från skolan. Indelning på kön och färdsätt.
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Figur 17 Procent av total reslängd under ett skoldygn, som går åt för resa
till och från skolan. Indelning på kön och färdsätt.

Gruppen 16�19 år var den av åldersgrupperna som rörde sig minst i trafikmiljön
under en skoldag utöver den del som hade med resan till och från skolan att göra �
se tabellerna 7 och 8.
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Tabell 7 Procent av total restid under ett skoldygn, som gick åt för resa till
och från skolan. Indelning på åldersgrupp och färdsätt.

Åldersgrupp Gående Cykel Buss-
passagerare

Personbils-
passagerare

Totalt

 6�9 år 74 44 95 35 64
10�12 år 69 68 80 22 56
13�15 år 54 60 89 16 60
16�19 år 72 60 86 28 70
Totalt 67 59 88 25 63 %

Tabell 8 Procent av total reslängd under ett skoldygn, som går åt för resa
till och från skolan. Indelning på åldersgrupp och färdsätt.

Åldersgrupp Gående Cykel Buss-
passagerare

Personbils-
passagerare

Totalt

 6�9 år 73 42 85 32 52
10�12 år 70 66 74 13 36
13�15 år 54 50 89 15 59
16�19 år 75 55 88 27 69
Totalt 67 53 86 21 58 %

3.2.4 Resandet till skolan som del av det totala resandet över året
I följande avsnitt görs en skattning av hur många procent av det totala person-
transportarbetet under ett år som ungdomar i åldern 16 t.o.m. 19 år utför vid resa
till och från skolan. Skattningen är något grov. Skattningsförfarandet har tillgått så
att summa restid och reslängd för samtliga resor till och från skolan, totalt 882
stycken enligt tabell 1, har dividerats med den totala restiden respektive res-
längden för samtliga individer, 1 841 individer enligt tabell 1. På samma sätt har
skattningen gjorts för åldersgrupper och färdsätt. Skattningsförfarandet resulterar
förmodligen i något underskattade procenttal eftersom de utnyttjade 227 resorna i
tabell 1 knappast är att betrakta som tur- och returresor utan mer som enkelresor.
En del av resorna kan vara tur- och returresor där den svarande inte skilt på resan
till och från skolan. En del av resorna är sådana där personen inte åkt till och  från
skolan samma dag. Men många av resorna är förmodligen tur- och returresor där
den svarande av något skäl endast fyllt i information om resan i ena riktningen. I
merparten fall finns ingen information eller otillräcklig sådan då det gäller resan
från skolan.

En övre gräns för andel restid och reslängd till och från skolan skattas genom
att betrakta de 227 resorna som tur- och returresor. Reslängd och restid som de
227 resorna genererat dubbleras medan totalsumman som det totala antalet resor
genererat baserat på de 1 841 svarande individerna förblir oförändrat. Detta skatt-
ningsförfarande ger rimligen ett något för högt värde. Det ger 3�4 procentenheter
högre värde än det alternativa ursprungliga sättet att skatta procenttalet på och
som redovisas i figurerna 18 och 19 och tabellerna 7 och 8. Det �övre� procent-
talet redovisar inom parentes i figurerna 18 och 19 för de olika färdsätten.

Nästan 30 % av restiden och cirka 20 % av reslängden som åldersgruppen 6�19
år vistades respektive färdades i trafiken under ett år skedde i samband med resa
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till eller från skolan, se figurerna 18 och 19. Procenttalen var  något större för
flickor än för pojkar, se tabellerna 9 och 10. Drygt hälften av det totala resandet
med buss och drygt en fjärdedel av det totala cyklandet och gåendet skedde i sam-
band med resa till och från skolan.

24%
25%

55%

7%

23%

33% 33%

52%

7%

29%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

Gick Cyklade Åkte buss Pbpass Totalt
Färdsätt

Pojkar Flickor

Tot: 28% (32%) Tot: 28% (31%)

Tot: 53% (62%)

Tot: 7% (8%)

Tot: 26% (30%)

Figur 18 Skattning av procentandelen  av den totala restiden på årsbasis
som åtgick för resa till och från skolan. Indelning på kön och färdsätt. Procent-
talen inom parentes anger en övre möjlig gräns.
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Gruppen 16�19 år var den av åldersgrupperna som rörde sig mest i trafikmiljön
vid sidan av den del som hade med resandet till och från skolan att göra. Det
gällde alla färdsätt om man undantar cykeln, som användes mer av den yngsta
åldersgruppen, som ju mindre ofta än övriga grupper cyklade till skolan � se
tabellerna 9 och 10.

Tabell 9 Procent av total restid under året, som användes för resa till och
från skolan. Indelning på åldersgrupp och färdsätt.

Åldersgrupp Gående Cykel Busspassa-
gerare

Personbils-
passagerare

Totalt

 6�9 år 32 18 62 7 23
10�12 år 34 33 57 10 28
13�15 år 30 34 59 6 31
16�19 år 22 26 48 6 25
Totalt 28 % 28 % 53 % 7 % 26 %

Tabell 10 Procent av total reslängd under året, som användes för resa till
och från skolan. Indelning på åldersgrupp och färdsätt.

Åldersgrupp Gående Cykel Buss
passagerare

Personbils-
passagerare

Totalt

 6�9 år 36 20 53 5 12
10�12 år 40 33 53 6 19
13�15 år 32 29 58 4 26
16�19 år 23 22 45 4 21
Totalt 31 % 26 % 50 % 5 % 19 %

3.3 Skadade och skaderisker
I detta avsnitt jämförs risknivån mellan skoldag (skoldygn) och dag som inte varit
skoldag. Klassificering har därvid gjorts av resvanedata och olycksdata på skol-
dygn respektive ej skoldygn. Denna klassificering är något grovt gjord men torde
ändå vara av sådan kvalitet att jämförelser kan göras.

Av tabell 11 framgår att ungefär hälften av döds- och skadefallen med grund-
skoleeleverna skedde under skoldygn. För gymnasieeleverna var denna andel
mindre. Huvudparten av döds- och skadefallen skedde för denna åldersgrupp
under dygn utan skola.
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Tabell 11 Antal dödade och skadade under skoldygn och ej skoldygn. Summa
för åren 1994 t.o.m. 1998. Bearbetade data från VITS.

Skoldygn Ej skoldygnÅlders-
grupp Dödade Svårt skadade

inkl. dödade
Skadade
inkl. dödade

Dödade Svårt skadade
inkl. dödade

Skadade
inkl. dödade

6�9 år 17 225 1 022 18 224 1 242
10�12 år 14 243 1 151 12 204 1 082
13�15 år 32 583 2 433 33 580 2 319
16�19 år 52 762 3 962 103 1 197 5 225
Totalt 115 1 813 8 568 166 2 205 9 868

Figurerna 20 och 21 visar fördelningen av antalet skadade i de olika åldersgrup-
perna fördelat på tidpunkt på dygnet för respektive skoldag och ej skoldag.
Antalen är årsmedelvärden för perioden 1994 t.o.m. 1998. Av figurerna framgår
att det för samtliga åldersgrupper är en ansamling av skadade runt kl. 08 dvs.
under den tid som man normalt reser till skolan. Likaså finns en ansamling av
skadade under eftermiddagen, vid den tid man normalt reser från skolan. Inom
tidsperioderna kl. 07 till 09 sker 3�4 gånger fler skadefall då det är skoldag jäm-
fört med då det inte är skoldag. Detta gäller såväl lindrigt som svårt skadade
(inklusive dödade). Inom tidsperioden kl. 15 till 17 sker 10 % fler skadefall under
dag som är skoldag jämfört med ej skoldag. Som framgår av figuren 22 är också
biltrafiken som intensivast under den tid under morgonen och under efter-
middagen då skoleleverna normalt tar sig till och från skolan. Huruvida risk-
förhållandet under skoldag skiljer sig från riskförhållandet under dag som inte är
skoldag belyses i figurerna 23�26.
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Figur 20 Antal skadade och dödade på årsbasis i åldersgrupperna 6�9 år
och 10�12 år vid olika tidpunkter på dygnet under skoldag och ej skoldag.



KFB & VTI forskning/research 30 35

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

70

75

 6-7
 7-8

 8-9
 9-10

 10-11
 11-12

 12-13
 13-14

14-15
15-16

16-17
17-18

18-19
19-20

20-21
21-22

22-23
23-24

 00-01
 01-02

 02-03
 03-04

 04-05
 05-06

Skadade inkl. dödade

Svårt skadade inkl. dödade

Tidpunkt

Ej
 s

ko
ld

ag

Åldersgruppen 13�15 år

Sk
ol

da
g

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

60

65

70

75

 6-7
 7-8

 8-9
 9-10

 10-11
 11-12

 12-13
 13-14

14-15
15-16

16-17
17-18

18-19
19-20

20-21
21-22

22-23
23-24

 00-01
 01-02

 02-03
 03-04

 04-05
 05-06

Tidpunkt

Ej
 s

ko
ld

ag

Åldersgruppen 16�19 år

Skadade inkl. dödade 

Svårt skadade
 inkl. dödade

Sk
ol

da
g

Figur 21 Antal skadade och dödade på årsbasis i åldersgrupperna 13�15 år
och 16�19 år vid olika tidpunkter på dygnet under skoldag och ej skoldag.
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Figur 22 Personbilarnas trafikarbete fördelat över dygnet för skoldag och ej
skoldag.

3.3.1 Risksituationen under skoltid (06�18)
Figur 23 visar att risken att komma till skada eller dödas är större under skol-
dygnet än under dygn utan skola. Denna förhöjda risk kan i första hand hänföras
till den situation som råder under dagtid. Under samtliga tidsperioder under dagtid
var risken högre då det var skolag. Den relativa skillnaden i förhållande till ej
skoldag var tämligen stabil. Man kan ur figuren således inte utläsa något annor-
lunda riskförhållande under de typiska tidsperioder som gäller för resa till skolan
och för resa från skolan än under andra tidsperioder under dagen. Totalt gällde att
risken att skadas eller dödas var 50�60 % högre under skoltid (06�18) jämfört
med under samma tid under dygn utan skola.
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Figur 23 Åldersgruppens 6�19 år risk att skadas inklusive dödas (skadade per
miljon personkilometer) vid olika tider på dygnet under skoldag och övrig dag.

Figur 24 återspeglar risksituationen för gruppen 6�19 år då den färdats som
gående eller cyklist. Inte heller här pekar resultatet på något annorlunda riskför-
hållande under tidpunkt för resa till och från skolan. Generellt gäller att risken att
komma till skada eller dödas som gående eller cyklist är betydligt högre under
skoltid än under motsvarande tid under dygn utan skola. Ett skäl till den högre
risken under skoltid är den situation med större trafik som råder då jämfört med då
det inte är skoldag. Man kan dock konstatera att den koncentration av biltrafik
som sker under den morgonperiod och eftermiddagsperiod då resa sker till och
från skolan normalt sker inte tycks påverka risksituationen för skolbarnen.



38 KFB & VTI forskning/research 30

0,0

0,5

1,0

1,5

2,0

2,5

Risk att skadas (inkl. dödas)

Risk att skadas svårt 
(inkl. dödas)

Skadade inkl. dödade
per milj. gc-kilometer

Ej
 s

ko
ld

ag

Sk
ol

da
g

 6-9  9-12  12-15 15-18 18-21 21-06 Hela dygnet

Tidpunkt

Figur 24 Åldersgruppens 6�19 år risk att som gående eller cyklist skadas
inklusive dödas (skadade per miljon gång-/cykelkilometer) vid olika tider på
dygnet under skoldag och övrig dag.

Figurerna 25 och 26 visar att risken att komma till skada under skoltid är högre
för alla fyra åldersgrupperna och knuten i första hand till färdsätten gång och
cykling. Men även då man färdas som personbilspassagerare till och från skolan
tycks risken vara något förhöjd.

Om man jämför de olika åldersgrupperna elever kan man konstatera att hög-
stadiegruppen (13�15 år) hade högst risk och därnäst mellanstadiegruppen (10�12
år). Jämfört med de två övriga grupperna hade högstadiegruppen dubbelt så hög
risk att komma till skada eller förolyckas under skoltid och mellanstadiegruppen
omkring 50 % högre risk. Det huvudsakliga skälet till detta var att andelen resor
till och från skolan som oskyddad trafikant var så hög inom mellanstadie- och
högstadiegrupperna. I högstadiegruppen utnyttjades också ofta moped till och från
skolan. Risken att komma till skada eller dödas med moped var för högstadie-
gruppen 10 gånger högre jämfört med att cykla och storlekordningen 500 gånger
högre jämfört med att åka buss.
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Figur 25 Risk att skadas inklusive dödas för åldersgrupperna 6�9 år och
10�12 år under skoltid (06�18) samt under samma tid då det ej var skoldag.
Indelning på färdsätt.
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För mc/mopedister i gruppen 13�19 år gällde 
följande resultat:
Risken att skadas svårt (inkl. dödas) = 1,2
Risken att skadas (inkl. dödas) = 4,4

Figur 26 Risk att skadas inklusive dödas för åldersgrupperna 13�15 år och
16�19 år under skoltid (06�18) samt under samma tid då det ej var skoldag.
Indelning på färdsätt.
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Fördelning av resor till skolan och från skolan i
procent på huvudsakligt färdsätt

6�9 år (181 resor) Från skolan
Till skolan Gående Buss-

pass.
Cykel Mc/

moped
Pb-

förare
Pb-

pass.
Annat
fordon

Totalt

Gående 30 2 0 0 0 7 0 39
Busspass. 2 22 0 0 0 4 0 28
Cykel 1 0 11 0 0 0 0 12
Mc/moped 0 0 0 1 0 0 0 1
Pbförare 0 0 0 0 0 0 0 0
Pbpass. 5 2 1 0 0 12 0 19
Annat fordon 0 0 0 0 0 0 1 1
Totalt 38 25 12 1 0 24 1 100 %

10�12 år(155 resor) Från skolan
Till skolan Gående Buss-

pass.
Cykel Mc/

moped
Pb-

förare
Pb-

pass.
Annat
fordon

Totalt

Gående 31 1 1 0 0 2 0 35
Busspass. 0 21 0 0 0 2 0 23
Cykel 1 1 24 0 0 1 0 26
Mc/moped 0 0 0 0 0 0 0 0
Pbförare 0 0 0 0 0 0 0 0
Pbpass. 5 2 1 0 0 8 0 15
Annat fordon 0 0 0 0 0 0 0 0
Totalt 36 25 26 0 0 13 0 100 %

13�15 år (168 resor) Från skolan
Till skolan Gående Buss-

pass.
Cykel Mc/

moped
Pb-

förare
Pb-

pass.
Annat
fordon

Totalt

Gående 22 2 1 0 0 1 0 25
Busspass. 0 33 2 0 0 1 0 36
Cykel 1 0 26 0 0 1 0 27
Mc/moped 0 1 0 2 0 0 0 2
Pbförare 0 0 0 0 0 0 0 0
Pbpass. 1 4 1 0 0 3 0 9
Annat fordon 0 0 0 0 0 0 0 0
Totalt 24 39 30 2 0 5 0 100 %

16�19 år (151 resor) Från skolan
Till skolan Gående Buss-

pass.
Cykel Mc/

moped
Pb-

förare
Pb-

pass.
Annat
fordon

Totalt

Gående 9 3 1 0 0 2 0 15
Busspass. 1 50 0 0 1 4 0 55
Cykel 0 2 16 0 0 1 0 18
Mc/moped 0 0 0 0 0 0 0 0
Pbförare 0 1 0 0 6 0 0 7
Pbpass. 0 3 0 0 0 2 0 5
Annat fordon 0 0 0 0 0 0 0 0
Totalt 10 58 17 0 7 8 0 100 %
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Restiden från skolan jämfört med restiden till skolan

Procent längre reslängd och restid vid resa från skolan jämfört med till skolan då
samma huvudsakliga färdsätt använts både till och från skolan.

Restidsförändring (%) Reslängdsförändring (%)
Fotgängare 23 18

Cyklist 28 16

Busspassagerare 6 6

Personbilspassagerare 18 20
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Reslängd och restid vid resa till och från skolan
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