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NORSK Sammendrag 
 

• Andelen barn som blir kjørt til skolen har økt siden slutten av 1970-tallet, mens sykling 
og kollektivbruk har gått ned, særlig før 2000. Gange har vært relativt stabil, men aktiv 
transport faller tydelig når skoleavstanden overstiger én–to kilometer. 

• Omfanget av skoleskyss i Norge har vært relativt stabilt i perioden 2018–2024, 
samtidig som andelen lukket skoleskyss med taxi og minibuss har økt i alle regioner 

• 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 (øvre) potensial på rundt 10–15 prosent lavere skyssomfang. 

• Skoleskyssomfanget påvirkes i stor grad av skolestruktur og bosettingsmønster, her-
under skoletetthet, skolestørrelse, skoletype og befolkningstetthet. I rurale kommuner 
spiller også kvaliteten på veginfrastrukturen en rolle. 

• Kostnadene for skoleskyss drives av antall elever, transportmiddelvalg og enhetspriser, 
der økt bruk av lukket skyss bidrar til høyere kostnader per elev. 

• Kommunale tiltak for trafikksikre skoleveier utgjør betydelige investeringer, anslått til 
rundt 2 milliarder kroner årlig nasjonalt. 

• Kommunene oppnår best resultater gjennom samarbeid på tvers, både i form av intra-
kommunalt tverrfaglig samarbeid, mellom tekniske, planfaglige og oppvekstrelaterte 
sektorer, og i form av samarbeid mellom ulike forvaltningsnivå. 

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

• Økonomiske og kapasitetsmessige begrensninger er sentrale utfordringer, særlig i små 
kommuner, men kompetanse, kontinuitet og samarbeid med regionale og statlige 
aktører muliggjør varige forbedringer. 

 

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

Transportmiddelbruk og avstander på skolereiser 
Det var store endringer i transportmiddelbruk på skolereiser blant barn i barneskolealder fra 
slutten av 1970-tallet frem til begynnelsen av 2000 tallet. Etter dette har transportmiddel-
fordelingen på skolereiser vært mer eller mindre stabil. Fra 1979 til 2013/14 sank sykkel-
andelen fra 25 prosent til 13 prosent, mens bilandelen økte i samme periode fra tre til 24 

Skoleskyss og trafikksikker skolevei 
Utvikling, drivere og tiltak 

TØI rapport 2135/2025 • Forfattere: Susanne Nordbakke, Kenneth Løvold Rødseth, Silvia Olsen, Aslak Fyhri, 
Berit Grue, Bo Dorothy Dong, Inga M. Ydersbond • Oslo 202X • 96 sider 

 

mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/


 

Transportøkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no II 

prosent. Kollektivandelen sank også noe i denne perioden, fra 23 til 15 prosent. Gangeandelen 
har holdt seg mer eller mindre stabil siden slutten av 70-tallet, på 44-49 prosent. For barn i 
ungdomsskolealder har vi undersøkt transportmiddelbruk på skolereiser i perioden 2013/14 til 
2020 og finner at det har vært en nedgang i sykkelbruk i perioden, fra 17 til 11 prosent. I tillegg 
finner vi at skolereisene er blitt lengre for denne gruppen i samme periode.  

Analysene viser at det nasjonale 80 prosent-målet er nådd når barn har mindre enn en kilo-
meter til skolen på barneskolen, men for ungdomsskolen er det nådd ved 2 km. Etter hhv 1 og 
2 kilometer øker bruken av motoriserte transportmidler.  

Tiltak for å få flere til å gå og sykle 
Internasjonal forskning viser at tiltak for å øke aktiv skoletransport virker best når 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, særlig siden store effektstørrelser ofte kommer fra land med svært lavt 
utgangspunkt. I Norge, hvor barn allerede går mye og infrastrukturen er relativt god, ligger 
potensialet oftere i kvalitetsforbedringer, økt trygghet og redusert biltrafikk rundt skolene, 
mens sykling har størst mulighetsrom for vekst. Norske erfaringer, særlig med Hjertesone, 
viser at tiltak kan gi økt trygghet, noe mer gange og sykling og en forbedret trafikkultur når de 
er godt forankret, fysisk gjennomførbare og inngår i et langsiktig og systematisk arbeid. Samlet 
sett bør tiltak i Norge vurderes etter hvordan de styrker robusthet og sikkerhet i skolevei-
miljøet, heller enn forventninger om store endringer i reisevaner. 

Skoleskyss – omfang og utvikling 
Analyser av omfanget av skoleskyss er basert på offentlig statistikk om skoleskyssberettigede i 
Statistisk sentralbyrå (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 Østfold.  

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 økt i perioden. Dette er i tråd med tidligere forskning. Våre analyser viser at 
det er en tendens til vekst i lukket skoleskyss i alle KOSTRA-regioner i Norge (dvs. regionene 
Øst (utenom Oslo), Oslo, Vest, Nord, Midt og Sør). Region Øst har den største 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 står for de største volumene 
av skoleskyssberettigede elever. Region Øst er den eneste regionen som har hatt vekst i 
perioden 2018-2024, mens region Sør har hatt en betydelig nedgang i samme periode.  

Årsaker til skoleskyss og utvikling over tid 
De mest sentrale årsakene eller vedtaksgrunnene til å få skoleskyss er: 1) Lang distanse mellom 
hjem og skole (hhv mer enn 2 og 4 km for 1. og 2.-10. trinn), 2) Båtskyss, 3) Helserelatert årsak 
(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. 

I 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 å få innvilget skoleskyss. Analyser viser at andelen skoleskyss-
berettigede som har lengre avstand mellom hjem og skole enn den normerte grensen ligger 
stabilt på 80-85 prosent (2018-2024) av alle som får innvilget skoleskyss (uavhengig av 
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vedtaksgrunn). Dette tyder på at planlegging av skolestruktur og samordnet areal- og trans-
portplanlegging vil være de mest sentrale virkemidlene til å påvirket omfanget av skyss.  

Om vi derimot kun ser på elevene som får innvilget skoleskyss med vedtaksgrunn ‘Ordinært 
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 på skoleskyss grunnet avstanden mellom hjem og skole – innvilges 
skyss som følge av andre primærårsaker. Disse elevene ville uansett hatt rett på skoleskyss 
som følge av avstanden mellom hjem og skole.  

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

I snitt er det 13,3 prosent som får 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 på 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 på at tiltak for å utbedre farlig 
skolevei kan ha en begrenset effekt når det gjelder å redusere antallet elever som får innvilget 
skoleskyss.  

Forklaringer på antall elever med rett til skoleskyss 
Statistiske analyser basert på ulike datasett om skoleskyss viser at antall skoleskyssberettigede 
påvirkes av skoletetthet (antall skoler per innbygger), skolens størrelse, skoletype (privat- og 
ungdomsskole) og befolkningstetthet i kommunene. Igjen tyder det på at skolestrukturen i 
kommunene er bestemmende for omfanget av skyss, og at kommunene bør internalisere 
kostnader ved endring i omfanget skyss når de gjør sine beslutninger for skolesektoren.  

Data fra NVDB og GSI er blitt benyttet for å beskrive veginfrastrukturen og å beskrive hvor 
trafikksikker en skolekrets er. Målet har vært å identifisere hvordan ulike infrastrukturtiltak for 
å trygge skoleveiene påvirker omfanget av skyss. Overordnet har det vist seg vanskelig å påvise 
statistisk signifikante effekter av infrastrukturattributter på skyssomfanget, men en analyse 
som skiller mellom urbane og rurale områder finner at attributtene kan spille en rolle for 
omfanget av skyss i rurale områder.  

Det er også blitt gjort kvasi-eksperimentelle analyser av i hvilken grad skolenedleggelser påvir-
ker omfanget av skoleskyss. Resultatene peker på at sammenhengene er komplekse, og at vi 
ikke uten videre kan konkludere med at en skolenedleggelse medfører en økning i omfanget av 
skoleskyss i de undersøkte kommunene. Men ettersom skoletetthet kan forklare skyssomfang, 
er det grunn til å tro at skolenedleggelser vil påvirke omfanget indirekte på et mer generelt 
nivå. 
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Kostnadsdrivere 
Kostnadene knyttet til skoleskyss kan relateres til tre forhold, som oppsummert av Figur S1.  

 
Figur S1: Rammeverk for å forstå 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 sentralbyrå viser at det kun har vært en liten reduksjon (0,3 
prosent) i antall elever i grunnskolen i perioden 2015 til 2025 (SSB 2025). Imidlertid har antall 
levendefødte 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 Fødselstallsutvalget 2024). Om utviklingen 
fortsetter, kan det på lang sikt føre til en reduksjon i antallet elever ved norske skoler. 

For landet som helhet fremstår 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 får skyss overstiger avstandsgrensene på hhv. 2 og 4 kilometer mellom hjem 
og bolig. Skolestørrelse, skolestruktur og -eierform er av vesentlig betydning for dette 
forholdet.  

Funnet at majoriteten av skyssberettigede elever har en skolevei som overstiger normerte 
avstandsgrenser tyder på at tiltak for å påvirke avstanden mellom hjem og skole – gjennom 
helhetlige planer for arealbruk og skolestruktur – er sentrale. Sammen med utviklingen i 
antallet barn i skolealder forventes de å ha størst påvirkning på antallet skyssberettigede 
elever. Dette innebærer også at tiltak for å redusere antall elever som innvilges skyss grunnet 
helsemessige årsaker eller farlig skolevei forventes å ha en begrenset effekt på 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 går ned, samtidig som omfanget av lukket skoleskyss med taxi eller 
minibuss øker. Vår undersøkelse viser at vedtaksgrunnen har stor påvirkning på hvilke trans-
portmiddel som brukes til skyss: Elever som får skyss grunnet avstand mellom skole og hjem 
fraktes primært med buss, mens elever som innvilges skyss grunnet helserelaterte årsaker i 
hovedsak fraktes med lukket skyss. Det er også et større innslag av lukket skyss for elever med 
kommunalt vedtak.  

Enhetspriser for transport: Aarhaug mfl. (2025b) gjør en grundig utredning av kostnadsutvik-
lingen innen bussmarkedet og forklarer hvilke faktorer som påvirker den overordnede utvik-
lingen i enhetspriser for busstransport. Det er krevende å anvende disse enhetsprisene til å 
beregne kostnader per elev i åpen skoleskyss, siden dette innebærer kostnadsallokering 
mellom elever og andre reisende. Vi gjør allikevel en eksempelberegning basert på data fra 
Østfold for å illustrere kostnadsnivået. Vi baserer denne beregningen på data fra TØIs anbuds-
database, som viser at kostnadsveksten innen busstransport har flatet ut i senere år. Anbuds-
databasen viser også betydelige regionale forskjeller for kostnader ved busstransport.  

Antall elever

•Befolkning
•Størrelse
•Tetthet
•Delt bosted

•Skolestruktur
•Skoletype
•Farlig skolevei

Transportmiddel

•Åpen
•Buss

•Lukket
•Drosje
•Minibuss

Transportkostnad

•Kontraktskostnader for buss
•Utgifter per transportmiddel i 

lukket skyss
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Kostnader knyttet til lukket skoleskyss er hentet inn fra tidligere studier ved TØI (Aarhaug mfl., 
2025a) og fra case-fylkene. Disse tallene indikerer samlet at enhetsprisen per elev i åpen 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 også på store kostnads-
forskjeller mellom ulike transportmidler, hvor båtskyss er dyrere enn transport med taxi.  

Tendensen med en fallende bussandel og en økning i lukket skoleskyss tyder på kostnadene 
per elever øker som følge av at enhetsprisene per elev for transport med drosje og minibuss 
kan overstige kostnader ved busstransport. Samtidig vil etablering av bussruter i områder med 
tynne markeder gi betydelige kostnader per passasjer, og skoleskyss bidrar til økte kostnader 
når bussparken blir mindre effektivt utnyttet (Aarhaugh mfl., 2025).  Transportplanleggerne 
bør 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 verktøy for trans-
portplanlegging vil kunne gi god beslutningsstøtte i etableringen av kostnadseffektiv skole-
skyss.  

Hva bruker kommunene årlig på sikring av skolevei? 
Denne analysen er den første systematiske kartleggingen av kommunale investeringer i trafikk-
sikre skoleveier i Norge, og kombinerer tilskuddsdata fra Statens vegvesen og fylkeskommu-
nene med en spørreundersøkelse i 28 kommuner for å fange både støttede og ustøttede tiltak. 
Statens vegvesen mottok mellom 160 og 190 søknader årlig og tildelte om lag 22–24 millioner 
kroner per år, mens fylkeskommunale ordninger varierer og mangler en samlet oversikt. 
Kommunenes egenrapporterte tall viser investeringer på 180 millioner kroner i 2023 og 126 
millioner i 2024, med betydelig variasjon i omfang. Oppskalert til nasjonalt nivå ved hjelp av 
KOSTRA-data anslås de totale årlige investeringene i trafikksikkerhetstiltak på skolevei til rundt 
2 milliarder kroner, der statlige tilskudd utgjør en liten del av det samlede investeringsbildet. 

Aktører, prosesser og virkemidler for trygge og trafikksikre skoleveier i 
kommunene 
I prosjektet har vi undersøkt hvordan ansvaret for trafikksikkerhet er fordelt mellom ulike 
nivåer og aktører, med et særlig fokus på arbeidet som gjennomføres i kommunene Oppdal 
(Trøndelag), Farsund (Agder), Harstad (Troms), Alver (Vestland) og Nord-Aurdal (Innlandet). Vi 
har valgt å konsentrere oss om kommuner som allerede jobber systematisk med trafikksikker-
het, for å lære av hvordan disse organiserer sitt arbeid, og hente erfaringer med hensyn på hva 
som hemmer og fremmer trafikksikkerhetsarbeidet. Sertifiseringsordningen Trafikksikker 
kommune og etablering av hjertesoner rundt skolene blir fremhevet som nyttige verktøy. 
Trafikksikker kommune bidrar til å systematisere arbeidet, sikre politisk forankring og involvere 
flere deler av kommunens organisasjon. Etablering av hjertesoner rundt skolene fremmer 
trygg ferdsel og helsefremmende ferdsel. Krevende økonomi, begrenset administrativ kapasi-
tet og bilavhengighet hos foreldre og barn blir identifisert som viktige barrierer i trafikksikker-
hetsarbeidet. Flere informanter mener også at det nasjonale regelverket kunne vært stren-
gere, ikke minst regelverket for lette motorsykler. Kommunene jobber generelt for en bred 
involvering av innbyggerne, men det finnes eksempler på at ulike grupper ikke blir involvert, 
slik som ungdomsråd og i ett tilfelle eldreråd. Erfaringer med samarbeidet med Statens 
vegvesen varierte. I noen kommuner fortalte informantene om et nært samarbeid, mens andre 
informanter opplevde Statens vegvesen som stor og krevende å være i kontakt med. 
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