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e Andelen barn som blir kjgrt til skolen har gkt siden slutten av 1970-tallet, mens sykling
og kollektivbruk har gatt ned, saerlig for 2000. Gange har veert relativt stabil, men aktiv
transport faller tydelig nar skoleavstanden overstiger én—to kilometer.

e Omfanget av skoleskyss i Norge har veert relativt stabilt i perioden 2018-2024,
samtidig som andelen lukket skoleskyss med taxi og minibuss har gkt i alle regioner

e Rundt 80-85 prosent av de skyssberettigede elevene bor over lovfestet avstands-
grense. Dersom skyss til elever som bor innenfor grensen kan reduseres, tilsvarer det
et teoretisk (@vre) potensial pa rundt 10-15 prosent lavere skyssomfang.

e Skoleskyssomfanget pavirkes i stor grad av skolestruktur og bosettingsmgnster, her-
under skoletetthet, skolestgrrelse, skoletype og befolkningstetthet. | rurale kommuner
spiller ogsa kvaliteten pa veginfrastrukturen en rolle.

e Kostnadene for skoleskyss drives av antall elever, transportmiddelvalg og enhetspriser,
der gkt bruk av lukket skyss bidrar til hgyere kostnader per elev.

e Kommunale tiltak for trafikksikre skoleveier utgjgr betydelige investeringer, anslatt til
rundt 2 milliarder kroner arlig nasjonalt.

e Kommunene oppnar best resultater giennom samarbeid pa tvers, bade i form av intra-
kommunalt tverrfaglig samarbeid, mellom tekniske, planfaglige og oppvekstrelaterte
sektorer, og i form av samarbeid mellom ulike forvaltningsniva.

e Virkemidler som Trafikksikker kommune og hjertesoner styrker systematikk, koordine-
ring og trygghet rundt skolene, men krever lokal forankring og aktiv medvirkning.

e (Pkonomiske og kapasitetsmessige begrensninger er sentrale utfordringer, saerligi sma
kommuner, men kompetanse, kontinuitet og samarbeid med regionale og statlige
aktgrer muliggjgr varige forbedringer.

Formalet med dette prosjektet har vaert a gi myndighetenes et kunnskapsgrunnlag i deres
arbeid med 3 tilrettelegge for kollektiv, sykkel og gange og for fylker og kommuners arbeid
med skoleskyss og trygg skolevei. Prosjektet har belyst flere problemstillinger for a bidra til slik
kunnskap.

Transportmiddelbruk og avstander pa skolereiser

Det var store endringer i transportmiddelbruk pa skolereiser blant barn i barneskolealder fra
slutten av 1970-tallet frem til begynnelsen av 2000 tallet. Etter dette har transportmiddel-
fordelingen pa skolereiser veert mer eller mindre stabil. Fra 1979 til 2013/14 sank sykkel-
andelen fra 25 prosent til 13 prosent, mens bilandelen gkte i samme periode fra tre til 24
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prosent. Kollektivandelen sank ogsa noe i denne perioden, fra 23 til 15 prosent. Gangeandelen
har holdt seg mer eller mindre stabil siden slutten av 70-tallet, pa 44-49 prosent. For barn i
ungdomsskolealder har vi undersgkt transportmiddelbruk pa skolereiser i perioden 2013/14 til
2020 og finner at det har veert en nedgang i sykkelbruk i perioden, fra 17 til 11 prosent. | tillegg
finner vi at skolereisene er blitt lengre for denne gruppen i samme periode.

Analysene viser at det nasjonale 80 prosent-malet er nadd nar barn har mindre enn en kilo-
meter til skolen pa barneskolen, men for ungdomsskolen er det nadd ved 2 km. Etter hhv 1 og
2 kilometer gker bruken av motoriserte transportmidler.

Tiltak for a fa flere til a ga og sykle

Internasjonal forskning viser at tiltak for & gke aktiv skoletransport virker best nar fysiske
forbedringer — som tryggere kryss, gang- og sykkelveier og redusert biltrafikk — kombineres
med skolebaserte aktiviteter og foreldreinvolvering. Effektene er som regel moderate og sterkt
avhengige av kontekst, saerlig siden store effektstgrrelser ofte kommer fra land med svaert lavt
utgangspunkt. | Norge, hvor barn allerede gar mye og infrastrukturen er relativt god, ligger
potensialet oftere i kvalitetsforbedringer, gkt trygghet og redusert biltrafikk rundt skolene,
mens sykling har stgrst mulighetsrom for vekst. Norske erfaringer, saerlig med Hjertesone,
viser at tiltak kan gi gkt trygghet, noe mer gange og sykling og en forbedret trafikkultur nar de
er godt forankret, fysisk gjennomfg@rbare og inngar i et langsiktig og systematisk arbeid. Samlet
sett bgr tiltak i Norge vurderes etter hvordan de styrker robusthet og sikkerhet i skolevei-
miljpet, heller enn forventninger om store endringer i reisevaner.

Skoleskyss — omfang og utvikling

Analyser av omfanget av skoleskyss er basert pa offentlig statistikk om skoleskyssberettigede i
Statistisk sentralbyra (SSB) i perioden 2018-2024 og fra fire case-fylker der vi har innhentet
data om skoleskyss fra samme periode fra kollektivselskaper. De fire case-fylkene er Agder,
Akershus, Rogaland og @stfold.

Nasjonale tall viser at omfanget av skoleskyss har holdt seg mer eller mindre stabilt i perioden,
mens andelen av skoleskyssberettigede med lukket skoleskyss (dvs. ikke tilgjengelig for andre
enn elever) har gkt i perioden. Dette er i trad med tidligere forskning. Vare analyser viser at
det er en tendens til vekst i lukket skoleskyss i alle KOSTRA-regioner i Norge (dvs. regionene
@st (utenom Oslo), Oslo, Vest, Nord, Midt og Sgr). Region @st har den stgrste andelen med
lukket skoleskyss. For case-fylkene har utviklingen i antallet skoleskyssberettigede variert.

De nasjonale tallene fra SSB, viser at det er store variasjoner mellom ulike regioner i omfang av
skoleskyss. Regionene (utenom Oslo), Vestlandet og Midt-Norge star for de stgrste volumene
av skoleskyssberettigede elever. Region @st er den eneste regionen som har hatt vekst i
perioden 2018-2024, mens region S@r har hatt en betydelig nedgang i samme periode.

Arsaker til skoleskyss og utvikling over tid

De mest sentrale arsakene eller vedtaksgrunnene til a fa skoleskyss er: 1) Lang distanse mellom
hjem og skole (hhv mer enn 2 og 4 km for 1. og 2.-10. trinn), 2) Batskyss, 3) Helserelatert arsak
(lang og kort varighet) og 4) Kommunalt vedtak (‘farlig skolevei’). Data om antallet skoleskyss-
berettigede innen de ulike kategoriene er innhentet fra de fire case-fylkene.

| dataene fra kollektivselskapene (dvs. case-fylkene) finner vi informasjon om antall skoleskyss-
berettigede per skole gruppert etter normert avstand (dvs. om de bor under eller over hhv. 2
eller 4 kilometer fra skolen) for a fa innvilget skoleskyss. Analyser viser at andelen skoleskyss-
berettigede som har lengre avstand mellom hjem og skole enn den normerte grensen ligger
stabilt pa 80-85 prosent (2018-2024) av alle som far innvilget skoleskyss (uavhengig av
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vedtaksgrunn). Dette tyder pa at planlegging av skolestruktur og samordnet areal- og trans-
portplanlegging vil vaere de mest sentrale virkemidlene til & pavirket omfanget av skyss.

Om vi derimot kun ser pa elevene som far innvilget skoleskyss med vedtaksgrunn ‘Ordinaert
vedtak’, er andelen langt lavere enn andelen av elever som bor over normert avstandsgrense.
Dette indikerer at en del av de elevene som bor mer enn 2 eller 4 kilometer fra skolen — og
som dermed ville ha rett pa skoleskyss grunnet avstanden mellom hjem og skole — innvilges
skyss som fglge av andre primaerarsaker. Disse elevene ville uansett hatt rett pa skoleskyss
som fg@lge av avstanden mellom hjem og skole.

Andelen (av skoleskyssberettigede) som far innvilget skoleskyss grunnet ‘helserelatert arsak
(lang og kort)’ er lav i alle case-fylkene og varierer mellom 5 og 13 prosent. Selv om dette er en
marginal arsak til skoleskyss, viser analysene at det i Akershus og @stfold har det vaert en viss
vekst i dette som arsak i perioden 2020-2024.

| snitt er det 13,3 prosent som far innvilget skoleskyss etter ‘Kommunalt vedtak (‘farlig skole-
vei’) i de fire case-fylkene i analyseperioden (2018-2024). Andelen varierer noe mellom case-
fylkene, fra 11 til 16 prosent. Analysene tyder pa at det er kun Agder fylke som har opplevd et
fall i dette som vedtaksgrunn i perioden 2018-2024, mens andelen i de andre fylkene har holdt
seg mer eller mindre stabil i samme periode. Dette kan tyde pa at tiltak for & utbedre farlig
skolevei kan ha en begrenset effekt nar det gjelder a redusere antallet elever som far innvilget
skoleskyss.

Forklaringer pa antall elever med rett til skoleskyss

Statistiske analyser basert pa ulike datasett om skoleskyss viser at antall skoleskyssberettigede
pavirkes av skoletetthet (antall skoler per innbygger), skolens stgrrelse, skoletype (privat- og
ungdomsskole) og befolkningstetthet i kommunene. Igjen tyder det pa at skolestrukturen i
kommunene er bestemmende for omfanget av skyss, og at kommunene bgr internalisere
kostnader ved endring i omfanget skyss nar de gjgr sine beslutninger for skolesektoren.

Data fra NVDB og GSlI er blitt benyttet for a beskrive veginfrastrukturen og a beskrive hvor
trafikksikker en skolekrets er. Malet har vaert a identifisere hvordan ulike infrastrukturtiltak for
a trygge skoleveiene pavirker omfanget av skyss. Overordnet har det vist seg vanskelig a pavise
statistisk signifikante effekter av infrastrukturattributter pa skyssomfanget, men en analyse
som skiller mellom urbane og rurale omrader finner at attributtene kan spille en rolle for
omfanget av skyss i rurale omrader.

Det er ogsa blitt gjort kvasi-eksperimentelle analyser av i hvilken grad skolenedleggelser pavir-
ker omfanget av skoleskyss. Resultatene peker pa at ssmmenhengene er komplekse, og at vi
ikke uten videre kan konkludere med at en skolenedleggelse medfgrer en gkning i omfanget av
skoleskyss i de undersgkte kommunene. Men ettersom skoletetthet kan forklare skyssomfang,
er det grunn til 3 tro at skolenedleggelser vil pavirke omfanget indirekte pa et mer generelt
niva.
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Kostnadsdrivere

Kostnadene knyttet til skoleskyss kan relateres til tre forhold, som oppsummert av Figur S1.

Antall elever Transportmiddel Transportkostnad

eBefolkning eApen eKontraktskostnader for buss
oStgrrelse *Buss eUtgifter per transportmiddel i
eTetthet oLukket lukket skyss
eDelt bosted eDrosje

eSkolestruktur *Minibuss

eSkoletype

eFarlig skolevei
Figur S1: Rammeverk for a forsta utviklingen i kostnader ved skoleskyss.

Antall elever: Antall elever i skolealder er sentral for utviklingen av omfanget av og kostnader
ved skoleskyss. Tall fra Statistisk sentralbyra viser at det kun har veert en liten reduksjon (0,3
prosent) i antall elever i grunnskolen i perioden 2015 til 2025 (SSB 2025). Imidlertid har antall
levendefgdte barn har falt fra 62 000 i 2009 til 54 000 i 2024. Denne nedgangen er den
sterkest siden 1970-tallet (SSB, tabell 05803 og Fgdselstallsutvalget 2024). Om utviklingen
fortsetter, kan det pa lang sikt fgre til en reduksjon i antallet elever ved norske skoler.

For landet som helhet fremstar antallet skyssberettigede elever som konstant i perioden 2018-
2024, men utviklingen varierer mellom regioner. Data fra fire fylker indikerer at 80-85 prosent
av elevene som far skyss overstiger avstandsgrensene pa hhv. 2 og 4 kilometer mellom hjem
og bolig. Skolestgrrelse, skolestruktur og -eierform er av vesentlig betydning for dette
forholdet.

Funnet at majoriteten av skyssberettigede elever har en skolevei som overstiger normerte
avstandsgrenser tyder pa at tiltak for a pavirke avstanden mellom hjem og skole — gjennom
helhetlige planer for arealbruk og skolestruktur — er sentrale. Sammen med utviklingen i
antallet barn i skolealder forventes de a ha stgrst pavirkning pa antallet skyssberettigede
elever. Dette innebaerer ogsa at tiltak for a redusere antall elever som innvilges skyss grunnet
helsemessige arsaker eller farlig skolevei forventes a ha en begrenset effekt pa det samlede
antallet skyssberettigede elever.

Transportmiddelfordeling: Data fra case-fylkene viser at buss er det dominerende transport-
midlet, og betjener i snitt rundt 80 prosent av de skyssberettigede elevene. Samtidig er det en
tendens til at bussandelen gar ned, samtidig som omfanget av lukket skoleskyss med taxi eller
minibuss gker. Var undersgkelse viser at vedtaksgrunnen har stor pavirkning pa hvilke trans-
portmiddel som brukes til skyss: Elever som far skyss grunnet avstand mellom skole og hjem
fraktes primaert med buss, mens elever som innvilges skyss grunnet helserelaterte arsaker i
hovedsak fraktes med lukket skyss. Det er ogsa et stgrre innslag av lukket skyss for elever med
kommunalt vedtak.

Enhetspriser for transport: Aarhaug mfl. (2025b) gjgr en grundig utredning av kostnadsutvik-
lingen innen bussmarkedet og forklarer hvilke faktorer som pavirker den overordnede utvik-
lingen i enhetspriser for busstransport. Det er krevende & anvende disse enhetsprisene til
beregne kostnader per elev i dpen skoleskyss, siden dette innebaerer kostnadsallokering
mellom elever og andre reisende. Vi gjgr allikevel en eksempelberegning basert pa data fra
@stfold for & illustrere kostnadsnivet. Vi baserer denne beregningen pa data fra T@Is anbuds-
database, som viser at kostnadsveksten innen busstransport har flatet ut i senere ar. Anbuds-
databasen viser ogsa betydelige regionale forskjeller for kostnader ved busstransport.
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Kostnader knyttet til lukket skoleskyss er hentet inn fra tidligere studier ved T@| (Aarhaug mfl.,
2025a) og fra case-fylkene. Disse tallene indikerer samlet at enhetsprisen per elev i apen skyss
er betydelig lavere enn for en elev i lukket skyss, og at det er betydelige regionale forskjeller i
kostnader ved lukket skyss innad i fylkene. Tall fra Kolumbus peker ogsa pa store kostnads-
forskjeller mellom ulike transportmidler, hvor batskyss er dyrere enn transport med taxi.

Tendensen med en fallende bussandel og en gkning i lukket skoleskyss tyder pa kostnadene
per elever gker som fglge av at enhetsprisene per elev for transport med drosje og minibuss
kan overstige kostnader ved busstransport. Samtidig vil etablering av bussruter i omrader med
tynne markeder gi betydelige kostnader per passasjer, og skoleskyss bidrar til gkte kostnader
nar bussparken blir mindre effektivt utnyttet (Aarhaugh mfl., 2025). Transportplanleggerne
bar derfor tilpasse skoleskyssen slik at buss, minibuss og drosje brukes der de gir best kapasi-
tetsutnyttelse og lavest mulig kostnad per elev. Bruk av optimeringsbaserte verktgy for trans-
portplanlegging vil kunne gi god beslutningsstgtte i etableringen av kostnadseffektiv skole-
skyss.

Hva bruker kommunene arlig pa sikring av skolevei?

Denne analysen er den f@rste systematiske kartleggingen av kommunale investeringer i trafikk-
sikre skoleveier i Norge, og kombinerer tilskuddsdata fra Statens vegvesen og fylkeskommu-
nene med en spgrreundersgkelse i 28 kommuner for a fange bade stgttede og ustgttede tiltak.
Statens vegvesen mottok mellom 160 og 190 sgknader arlig og tildelte om lag 22—24 millioner
kroner per ar, mens fylkeskommunale ordninger varierer og mangler en samlet oversikt.
Kommunenes egenrapporterte tall viser investeringer pa 180 millioner kroner i 2023 og 126
millioner i 2024, med betydelig variasjon i omfang. Oppskalert til nasjonalt niva ved hjelp av
KOSTRA-data anslas de totale arlige investeringene i trafikksikkerhetstiltak pa skolevei til rundt
2 milliarder kroner, der statlige tilskudd utgjgr en liten del av det samlede investeringsbildet.

Aktgrer, prosesser og virkemidler for trygge og trafikksikre skoleveier i
kommunene

| prosjektet har vi undersgkt hvordan ansvaret for trafikksikkerhet er fordelt mellom ulike
nivaer og aktgrer, med et saerlig fokus pa arbeidet som gjennomfg@res i kommunene Oppdal
(Trgndelag), Farsund (Agder), Harstad (Troms), Alver (Vestland) og Nord-Aurdal (Innlandet). Vi
har valgt & konsentrere oss om kommuner som allerede jobber systematisk med trafikksikker-
het, for a lzere av hvordan disse organiserer sitt arbeid, og hente erfaringer med hensyn pa hva
som hemmer og fremmer trafikksikkerhetsarbeidet. Sertifiseringsordningen Trafikksikker
kommune og etablering av hjertesoner rundt skolene blir fremhevet som nyttige verktgy.
Trafikksikker kommune bidrar til & systematisere arbeidet, sikre politisk forankring og involvere
flere deler av kommunens organisasjon. Etablering av hjertesoner rundt skolene fremmer
trygg ferdsel og helsefremmende ferdsel. Krevende gkonomi, begrenset administrativ kapasi-
tet og bilavhengighet hos foreldre og barn blir identifisert som viktige barrierer i trafikksikker-
hetsarbeidet. Flere informanter mener ogsa at det nasjonale regelverket kunne vaert stren-
gere, ikke minst regelverket for lette motorsykler. Kommunene jobber generelt for en bred
involvering av innbyggerne, men det finnes eksempler pa at ulike grupper ikke blir involvert,
slik som ungdomsrad og i ett tilfelle eldrerad. Erfaringer med samarbeidet med Statens
vegvesen varierte. | noen kommuner fortalte informantene om et nsert samarbeid, mens andre
informanter opplevde Statens vegvesen som stor og krevende a vaere i kontakt med.
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