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Forord 

Prosjektet som er finansiert av Kirke-, utdannings- og forskningsdeparte-
mentet (KUF) skal gi informasjon om de ressursmessige konsekvenser av 
skoleskyss for 6-åringer, aldersgruppen 7-9 år og aldersgruppen 13-15 år 
(ungdomsskolen). For disse årskullene er det av spesiell interesse å vurdere 
alternative skyssgrenser, ikke minst å redusere skyssgrensen for å ivareta 
sikkerheten for 6-åringene til og fra skolen. Kontaktperson for prosjektet i 
KUF har vært Rolf Hekneby som også har gitt nyttige kommentarer under 
prosjektarbeidet. 
 
På TØI har Øystein Engebretsen utført beregningene og dokumentasjon i 
forbindelse med skyssmodellen i kapittel 2, mens Karl-Erik Hagen har vært 
prosjektleder og utarbeidet rapporten for øvrig. Magel Helness og Trude 
Rømming har stått for tekstbehandling og redigering av manuskriptet. Rune 
Elvik har vært kvalitetssikrer for prosjektet og gitt nyttige kommentarer i 
forbindelse med prosjektdokumentasjonen. 
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Sammendrag:

Omfanget av skoleskyss og kostnader
ved alternative skyssgrenser i barne-
og ungdomsskolen

Formålet med analysen har vært å beregne omfanget av og kostnader ved alternative
skyssgrenser for 6- åringer, aldersgruppen 7-9 år og aldersgruppen 13-15 år
(ungdomsskolen). I denne rapporten analyseres bare de ressursmessige
konsekvenser av forskjellige skyssgrenser. Det vil si at vurderingen av risiko langs
skolevegen ikke inngår i prosjektet.

Generelle kostnadsdata for skoleskyss (buss, bane og personbil) på landsbasis er
ikke tilgjengelig i offentlige statistikk. I prosjektet ble data fra samferdselssjefene i
Oppland og Akershus fylke lagt til grunn hva angår kostnader pr elevkm. Kommunal
refusjon av utgifter til billetter m v ble kalkulert til ca 1/3 av totale
transportkostnader.

For å gjennomføre kostnadsberegningene på kommunalt nivå har det vært nødvendig
å utvide modellen som ble laget i forbindelse med skoleskyssberegninger for 6-
åringer (Hagen og Engebretsen, 1995). Arbeidet med å beregne omfanget av
skoleskyssen har bestått av stedfesting av skoler, beregning av avstander langs veg
fra den enkelte skole til alle boligområder i kommunene, stedfesting av
aldersgruppenes bosettingsmønster og beregning av avstand langs veg fra elevenes
bosted til nærmeste skole. Summerte tall på kommune- og fylkesnivå danner
grunnlaget for kostnadsanalyser.

Modellen er kontrollert gjennom beregning av skolenes elevtall og skyssbehov for
skoleåret 1995/96 og delvis 1994/95. Testen viser at modellen beregner tilnærmet
riktig elevtall for de fleste skolene. Videre beregner modellen trolig korrekte tall
for skyssbehov etter statens avstandsnorm. De fleste kommunene oppgir imidlertid
høyere tall, blant annet fordi skyss på grunn av funksjonshemming, skyss til
privatskoler og andre spesielle behov er tatt med.

Antall skyssberettigede 6-åringer i 1997 er ved skyssgrenser på 4 og 2 km beregnet
til henholdsvis ca 5.600 elever og nær 14 500 elever (inkludert en andel ufordelte
elever uten adresse). 83 elever som må bruke båt/ferge i skoleskyss er ikke
inkludert. Dette gjelder også et visst antall funksjonshemmede som har krav på
skoleskyss uansett avstand. Skysskostnadene på landsbasis utgjør årlig ca 55,2 mill
og ca 83,6 mill ved de to skyssgrensene (4 og 2 km). Det vil si en differanse på ca
28,4 mill.
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For aldersgruppen 7-9 år vil på tilsvarende måte dagens skyssgrenseordning på 4
km omfatte ca 17.200 elever i 1997 (9,5% av aldersgruppen), noe som gir en
beregnet årlig transportkostnad på nær 165 mill kroner. Reduseres skyssgrensen til
2 km vil antall elever som får rett til skoleskyss utgjøre ca 43.100 elever, noe som
utgjør 23,9% av alle elever i aldersgruppen. Tilhørende transportkostnader er
beregnet til vel 244 mill kroner pr år. Det vil si at den reduserte skyssgrensen gir en
merkostnad på vel 79 mill kroner årlig.

For aldersgruppen 13-15 år (ungdomsskolen) ble det beregnet årlige transport-
kostnader for skyssgrenser på 4 km (dagens ordning) og 5 km. Kostnadene for en
skyssgrense på 4 km er anslått til 556 mill kroner. Denne ordningen omfatter vel
44.600 elever, noe som utgjør en andel på ca 28,6% av alle elever i aldersgruppen.
En økning av skyssgrensen til 5 km vil tilsvarende omfatte nær 37.500 elever som
utgjør en andel på vel 24,0% av alle elever i aldersgruppen. Årlige transport-
kostnader blir i dette tilfellet vel 520,5 mill på årsbasis, noe som gir en besparing
på nær 36 mill i forhold til en skyssgrense på 4 km.
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Summary:

The extent and costs of alternative
schemes for transport of school
children in Norway

The purpose of the analyses presented in this report was to estimate the extent
and costs of alternative schemes for bus transport of school children in
Norway. Children in the age groups of 6, 7 to 9 and 13 to 15 years are
considered. The effects of the bus transport schemes on road safety have not
been estimated.

Cost data were obtained from regulatory agencies in the counties of Akershus
and Oppland. It was estimated that municipalities pay about one third of the
costs of bus transport for school children.

In order to estimate the distances from home to school for children in the
different age groups, a comprehensive geographical data base was created.
The data base comprises information concerning the location of schools and
the location of residential areas. It was generally assumed that the shortest
route from home to school would be chosen. Travel distances were estimated
for each municipality (of which there are about 430 in Norway), but costs of
bus transport were only estimated for each county (of which there are 19 in
Norway).

Comparison of the estimates with other sources show that the model correctly
estimates the number of children who are entitled to bus transport according
to the distance criteria currently applied. A majority of the municipalities
report higher numbers, but these include a number of special groups (disabled
children, children attending private schools, etc.) not included in this report.

The number of 6 year old children who are entitled to bus transport in 1997
was estimated to 5,600 if a distance limit of 4 kms is applied and 14,500 if a
distance limit of 2 kms is applied. The costs of providing bus transport for 6
year old children are 55.2 and 83.6 mill NOK, respectively (USD 8.6 million
and 13.1 mill).
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For children in the ages of 7 to 9 years, the current distance limit of 4 kms
implies that 17,200 children are entitled to bus transport, at an annual cost of
165 mill NOK (USD 25.8 mill). If a distance limit of 2 kms is introduced, the
number of children who are entitled to bus transport increases to 43,100.
Annual costs increase to 244 mill NOK (USD 38.1 mill).

For children in the ages of 13 to 15 years, distance limits of 4 and 5 kms were
compared. The current limit is 4 kms. 44,600 children are entitled to bus
transport according to this distance limit, and the annual costs are 556 mill
NOK (USD 92.8 mill). If a distance limit of 5 kms is introduced, 37,500
children will be entitled to transport, and the annual costs will be 520.5 mill
NOK (USD 81.3 mill).
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1 Innledning 

1.1 Bakgrunn 

Det statlige oppnevnte opplæringsutvalget vurderte bl a regelverket for skoleskyss, 
jfr NOU 1995:18, kap 26. Utvalget oppfordret i innstillingen til en nærmere 
utredning av en differensiert skyssgrense etter alder. I den sammenheng ble det 
rettet en forespørsel til TØI fra Kirke-, utdannings- og forskningsdepartementet 
(KUF) for å få utført kostnadsberegninger av en slik nyordning som et ledd i 
departementets behandling av innstillingen. Bakgrunnen for henvendelsen til TØI 
var bl a at det allerede var utviklet en modellstruktur i forbindelse med utført 
utredning om omfang og kostnader ved skoleskyss for 6-åringer( Hagen og 
Engebretsen, 1995).  
 
 
1.2 Problemstilling 

Opplæringsutvalgets skisse til alternative skoleskyssregler må sees i sammenheng 
med dagens hovedregel for skoleskyss: 
 
Elever på barne- og ungdomsskole som har mer enn 4 kilometer avstand langs vei, 
regnet fra bopel (dør) til skole (dør) har krav på skoleskyss. Tilsvarende rett har 
også elever som bor slik til at de mellom hjem og skole må nytte båt/ferge. Elever 
som er funksjonshemmet har krav på skoleskyss uansett avstand. 
 
Utvalget oppfordret som nevnt departementet til å utrede en nærmere 
differensiering av skyssgrensene etter alder hvor tid som går med til skoleveien er 
et viktig kriterium. Som et eksempel på en alternativ løsning nevnes alternativ 
ganghastighet etter alder. F eks at en småklasseelev (1.-3. klasse) bruker 20 
minutter på å gå en km, en 4.-6. klassing 15 minutter og en ungdomsskoleelev 12 
minutter. Dette gir en kilometergrense på henholdsvis på 3,4 og 5 km - hvis det 
forutsettes en gangtid mellom hjem og skole på maksimalt 1 time. 
 
Hovedformålet med dette prosjektet er å beregne omfanget av og kostnader ved 
skoleskyss avhengig av hvilke alternative kriterier for skoleskyss som KUF 
ønsker å få belyst. For 6-åringer vil skyssgrenser på henholdsvis 4 og 2 km bli 
analysert. Tilsvarende skyssgrenser for 7-9 åringer vil også bli kostnadsberegnet. I 
tillegg vil beregning av kostnadsbesparelsen ved endring av skyssgrensen fra 4 til 
5 km for ungdomstrinnet (13-15 åringer) inngå i undersøkelsen. 
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2 Omfanget av skoleskyss for de enkelte 
klassetrinnene  

2.1 Skyssmodell 

Hovedelementer i modellen 

For å kunne gjennomføre kostnadsberegningene har det vært nødvendig å bygge 
opp en modell som beregner behovet for skoleskyss i alle deler av landet for barn 
og ungdom i grunnskolen, skoleåret 1997/98. Oppgaven har vært å fordele alle 
skoleelever etter deres avstand langs veg til nærmeste barneskole eller 
ungdomsskole. Arbeidet har bestått av seks hovedelementer eller trinn: 
 
1. Stedfesting av skoler. 

2. For hver kommune - beregning av avstander langs veg fra den enkelte skole til 
alle boligområder i kommunen.  

3. Stedfesting av de forskjellige årskullenes bosettingsmønster. 

4. For hver kommune - beregning av de forskjellige årskullenes avstand til 
nærmeste skole. 

5. For hver kommune - beregning av antall skyssberettigede pr klassetrinn 
avhengig av skyssgrense. 

6. For hver skole - beregning av elevtall på hvert klassetrinn. 

 
Alle hovedberegninger gjelder skoleåret 1997/98. For å evaluere modellens 
resultater, er det også gjennomført beregninger for skoleåret 1995/96 og for 
enkelte områder også 1994/95. Med utgangspunkt i resultatene fra disse 
beregningene er det foretatt kommunevise sammenlikninger med tall for faktiske 
skysselever de to skoleårene. I tillegg er det for hver skole og for hvert klassetrinn 
foretatt sammenlikninger med det faktiske elevtallet for skoleåret 1995/96. 
 
Datagrunnlaget er framskaffet gjennom bearbeiding og kopling av data fra flere 
offentlige registre, samt datainnsamling gjennom kartarbeid. Det er utviklet egne 
dataprogrammer for å håndtere de ulike operasjonene.  
 
Modellen er en videreutvikling av TØIs modell for beregning av skyssbehov for 
6-åringene (Hagen og Engebretsen 1995). Videreutviklingen har bestått av en 
utvidelse til alle årskull i grunnskolen og til alle offentlige grunnskoler (unntatt 
spesialskoler) som gir undervisning på barne- og/eller ungdomstrinnet. I tillegg er 
datagrunnlaget oppdatert og beregningsrutiner forbedret.  
 
Beregningene er basert på bosetting og kommunikasjonsforhold pr 1. januar 1995 
og på skolestrukturen i skoleåret 1995/96. Hovedberegningene gjelder imidlertid 
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de årskullene som vil begynne i henholdsvis 1-10 klasse høsten 1997 (dvs barn 
som fylte fra fire til tretten år i løpet av 1995). 
 
Hovedstrukturen i beregningene er vist i figur 2.1. Datakilder og beregningsmåter 
er gjennomgått mer detaljert nedenfor.  

Skoleregister:
* Navn på skole
* Skolens adresse
* Klassetrinn på skolen

Bygningsregister (GAB):
* Bygg for undervisning
   eller forskning
* Byggets adresse
* Grunnkretsnr

Grunnkretsregister:
* Grunnkretsnr
* Navn på grunnkrets
* Tettstedskopling

Nabokretsregister:
* Grunnkretsnr
* Nr på nabokretser
* Vegforbindelse/-
  fergeforbindelse til
   nabokrets

* Avstand til nabokrets

Bosettingsregister:
* Bosatte etter alder
* Grunnkretsnr

Resultat I:
Register inndelt i grunnkretser.
Datainnhold:
• Grunnkretsnr, navn etc
• Bosatte etter alder
• Kommunikasjonsmulighet til

nærmeste skole
• Avstand til nærmeste skole på

forskjellige nivåer.
• Beliggenhet nærmeste skole

Resultat II:
Register inndelt etter skoler.
Datainnhold:
• Skolens navn
• Skolens klassetrinn
• Kommune
• Faktisk antall elever (94/95)
• Beregnet antall elever
• Geografisk utstrekning på

skolens opptaksområde

Kopling av skoler
til grunnkretser

Registreringer på kart

Beregning av
avstander fra
grunnkretser med
skoler til øvrige
grunnkretser

Beregning av
bosatte etter alder i
grunnkretser etter
avstand til
nærmeste skole
etter skolens
klassetrinn

 
Figur 2.1: Datakilder og beregninger for etablering av analysefiler. 
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Stedfestingssystem 

Grunnkrets er valgt som fast referanse for stedfesting. Grunnkretsene er en 
geografisk avgrensing av delområder innenfor kommunene. En rekke registre 
inneholder data med referanse til grunnkrets. 
 
Kretsene består av et sammenhengende geografisk område, med mest mulig 
ensartet natur, næringsgrunnlag, kommunikasjonsforhold og bebyggelse. De er 
utformet slik at de skal være stabile over en rimelig tidsperiode, men kan deles 
dersom det skjer store endringer i hele eller deler av kretsen (f eks utbygging av 
nye boligområder) 1. 
 
Det er satt som krav at folkemengden innenfor en krets ikke bør variere for mye. I 
praksis kan likevel en krets i spredtbygde strøk ha under 100 bosatte, mens kretser 
i byområder kan ha over 1000 bosatte.  
 
Det er betydelig større variasjon i kretsenes utstrekning. I sentrale deler av byer 
kan en krets bestå av kun noen få kvartaler. I spredtbygde områder kan hver krets 
dekke flere kvadratkilometer. Men størstedelen av arealet i slike kretser består 
gjerne av utmark. Bosettingen er vanligvis konsentrert til en del av kretsen.  
 
Beregningene i denne rapporten er basert på kretsinndelingen pr 1. januar 1995. 
Landet var på det tidspunktet delt inn i omlag 13 600 grunnkretser. 
 

Utvalg av skoler 

Beregningene omfatter i alt 3 208 skoler med undervisning på barne- eller 
ungdomstrinnet skoleåret 1995/96. Privatskoler er holdt utenom. Det er forutsatt 
at dagens skoletilbud holdes stabilt. Det er med andre ord ikke tatt hensyn til 
planlagte nedleggelser eller nybyggingsprosjekter. 
 
I beregningene er det skilt mellom skoler med tilbud på 1-3 klassetrinn, skoler 
med tilbud på 4-6 klassetrinn og skoler med tilbud på 7-9 klassetrinn 
(ungdomsskole). Skolene har følgende fordeling: 
 
Antall skoler med elever på 1-3 klassetrinn skoleåret 1995/96: 2 706 
Antall skoler med elever på 4-6 klassetrinn skoleåret 1995/96: 2 615 
Antall skoler med elever på 7-9 klassetrinn skoleåret 1995/96: 1 097 
 
Vi har forutsatt at skoler med tilbud på 1-3 klassetrinn i skoleåret 1995/96, vil ta 
opp elever på 1-4 klassetrinn etter innføringen av Reform 97. For de øvrige 
skolene har vi forutsatt at de vil ta opp elever på de samme alderstrinnene som i 
dag, dvs at de vil dekke henholdsvis 5-7 og 8-10 klasse etter Reform 97. 
 

                                                 
1 Kilde: Statistisk sentralbyrå (1992). Folke- og boligtelling 1990. Kommunehefter. 
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Stedfesting av skoler  

Stedfesting av skolene har skjedd ved hjelp av data fra en rekke registre, supplert 
med manuelt innsamlede data. Utgangspunktet er en database for alle grunnskoler 
fra Kirke-, utdannings- og forskningsdepartementet (KUF). 
 
For å kunne knytte skolene til grunnkretser, har vi basert oss på kopling av KUF-
basen til en database med utvalgte bygningsdata fra GAB-registeret2. Utvalget 
omfatter bygg for undervisning eller forskning, inklusive museer og bibliotek 
(bygningstype 61). GAB-basen gir, der GAB-systemet er fullt etablert, 
koordinater, eiendomsreferanse, adresse og grunnkrets for byggene.  
 
GAB-basen er supplert med informasjon fra en database med grunnkretsdata. 
Grunnkretsbasen er bygget opp ved TØI på grunnlag av data fra ulike registre i 
Statistisk sentralbyrå (SSB). Basen inneholder informasjon om kretsens nummer, 
kretsens navn, nummer og navn på tettsted (hvis tettbygd krets), koordinater for 
befolkningstyngdepunktet i kretsen, antall bosatte i kretsen (i 1980, 1989, 1994 og 
1995), antall bosatte etter alder m m. 
 
Metoden for stedfesting av skolene har primært bestått i å hente ut kretskode for 
de adressene i GAB-basen som svarer til adressene i KUF-basen. Koplingen har 
skjedd med gate-/vegnavn, vegnummer, postnummer og kommunenummer som 
nøkkel3.  
 
KUF-registeret er basert på postadresser. Dermed er mange av skolene oppgitt 
med postboksadresse eller kun postnummer4. Dette gjør det umulig å benytte 
adressekoplingmetoden ovenfor fordi GAB bygger på eiendommenes 
besøksadresse (dvs gate-/vegadresse eller gårdsnr/bruksnr). I disse tilfellene er 
skolenavn og stedsnavn brukt som koplingsnøkkel. Den enkelte skole er koplet til 
en grunnkrets med samme navn som skolen (forutsatt at skole og krets ligger i 
samme kommune). Grunnkretsen inneholder dessuten en bygning som kan være 
en skole (bygningstype 61 i GAB) og som har samme postnummer som skolen5.  
 

                                                 
2 GAB: Statens kartverks register over grunneiendommer, adresser og bygninger 
3 I en del tilfeller mangler vegnr i én av filene. Koplingen er da foretatt uten bruk av vegnr som 
nøkkel. Resultatet av koplingen er i disse tilfellene kontrollert for å unngå at ulike skoler langs 
samme veg er blitt knyttet sammen. For noen få skoler er koplingen kun basert på postnr og 
kommunenr. 
4 Der det har vært mulig, er imidlertid KUF-filen supplert med gate-/vegadresser hentet fra 
telefonkatolog eller andre kilder. 
5 I noen få tilfeller er gate-/vegnavnet i KUF-basen brukt istedenfor skolenavnet. Dessuten er det i 
noen koplinger brukt tettstedsnavn istedenfor grunnkretsnavn. Kopling basert på tettstedsnavn er 
bare brukbar for små tettsteder og der det kun fins ett aktuelt objekt i GAB-basen som ligger i 
tettstedet. Dette gir mulighet for å finne fram til den eventuelt eneste aktuelle grunnkretsen som en 
gitt skole kan ligge i. 
For enkelte kommuner har GAB-grunnlaget vært mangelfullt, blant annet har enkelte bygninger 
manglet kode for grunnkrets. I fylkene Østfold, Akershus, Oslo, Hedmark og Oppland, der slike 
mangler forekommer, er koplingen basert på kriterier for nærhet mellom sentralkoordinater for 
bygninger i GAB og koordinater for befolkningstyngdepunktet i grunnkretser. For å få like 
koordinatsystemer, har det vært nødvendig å benytte et eget transformasjonsprogram utviklet ved 
Statens kartverk. 
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Noen steder er ikke bygningsregisteret i GAB fullstendig utbygd. I slike områder 
har vi i steden brukt TØIs kretsdatabase som grunnlag for stedfesting basert på 
navnekopling. Det vil si at skolene er koplet til grunnkretser (i samme kommune) 
som har samme navn som skolen6. 
 
For mange skoler har det ikke vært mulig å bruke registerkopling (mangelfulle 
adresseopplysninger, ikke sammenfall skolenavn/kretsnavn osv). Disse skolene er 
tildelt grunnkretsnummer gjennom manuelt kartarbeid7. 
 
Oversikten nedenfor viser skolene fordelt etter metode for stedfesting. 
 
Stedfestet ved hjelp av adressedata i GAB: 721 
Stedfestet ved hjelp navnelikhet/postnr med aktuelle data i GAB: 528 
Stedfestet ved hjelp navnelikhet med kretser i kretsdatabasen: 285 
Stedfestet ved hjelp av manuell registrering på kart: 1 674 
 
Vi gjør oppmerksom på at stedfesting basert på navnelikhet gir en viss usikkerhet. 
Tester har vist at metoden i ca 70 prosent av tilfellene gir riktig plassering av 
skolen. I spredtbygde områder gir metoden nesten alltid korrekt resultat. I 
tettsteder har det vist seg at metoden i en del tilfeller velger nabokretsen til 
skolens faktiske lokalisering (fordi skolen gjerne har navn etter et område som har 
større utstrekning enn én grunnkrets). Fordi grunnkretsene er små i utstrekning i 
tettstedene, vil de feilene som forekommer vanligvis ha liten betydning. Ved en 
eventuell videreutvikling av modellen bør det likevel tas sikte på å gjennomføre 
full registrering på kart (dersom ikke bedre digitale data blir tilgjengelig) av de 
skolene som nå er stedfestet ved hjelp av navnelikhet. 
 

Stedfesting av elevenes bosettingsmønster 

Elever er i hovedberegningene definert som de årskullene som vil være i skole-
pliktig alder høsten 1997. Datagrunnlaget er hentet direkte fra TØIs kretsdatabase 
som gir tall for bosatte fordelt på aldersklasser og grunnkretser pr 1. januar 1995. 
Det vil si at våre beregninger har tatt utgangspunkt i barn og ungdom som fylte fra 
fire til tretten år i løpet av 1995. 
 
I våre beregninger har vi forutsatt stabil bosetting. Det er ikke tatt hensyn til 
bygging av nye boligområder, flyttinger mellom grunnkretser eller innvandring. 
 

                                                 
6 Forskjellen fra navnekoplingsmetoden foran er at vi her forholder oss til alle grunnkretsene i en 
kommune, mens vi med GAB-basen som utgangspunkt kun forholder oss til de grunnkretsene 
hvor det er registrert bygg for undervisning eller forskning (type 61). 
7 Kartgrunnlaget har vært topografisk kartverk (M711) M 1:50000, vegkart M 1:250000, plankart 
og annet, kombinert med grunnkretskart M 1:50000 og M1:250000. I en del kommuner har vi hatt 
tilgang på spesialkart som viser skolenes lokalisering (laget til dette prosjektet av den enkelte 
kommunes tekniske etat). I flere av byregionene har det vært tilgang på offentlige kart eller 
kartbøker hvor skolene er tegnet inn. 
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Beregning av avstander 

Beregning av avstander mellom skoler og ulike boligområder skjer ved hjelp av 
SSBs nabokretsbase. Basen inneholder data om vegavstand og beregnet reisetid 
(med bil) mellom befolkningstyngdepunktene i par av kretser med felles grense8. 
Dersom det ikke fins veg mellom to nabokretser, er det i basen angitt om de 
bosatte områdene (i hver av kretsene) er skilt av sjø, elv, utmark eller fjell. Der 
hvor det er sjø som skiller, er det angitt om det fins regelmessig fergeforbindelse. 
Ved manglende vegforbindelse er avstanden mellom befolkningstyngdepunktene 
målt som luftlinjeavstand.  
 
Materialet som er benyttet i dette prosjektet gjelder kommunikasjonsforholdene pr 
1. januar 1995. Basen inneholder opplysninger om ca 75 500 naborelasjoner 
(regnet begge veger). I knapt 42 000 av relasjonene er det registrert en veg-
forbindelse mellom nabokretsene. Det er registrert 565 forbindelser (regnet begge 
veger) basert på ferge. 
 
I prosjektet er nabokretsbasen brukt som en veglenkebase. For å kunne skille ut 
elever som er avhengig av båtskyss, er det i lenkebasen også tatt med 
opplysninger om nabokretser som har sjø som eneste forbindelseslinje (basert på 
bruk av ferge, rutebåt eller egen båt). Målet har vært å knytte sammen lenkene til 
et helt vegnett.  
 
Ved hjelp av et spesielt utviklet program har vi for hver kommune beregnet 
korteste avstand (langs veg og/eller over sjø) fra alle grunnkretser til hver 
grunnkrets med én eller flere skoler. Beregningene tar utgangspunkt i de 
grunnkretsene hvor det er registrert skoler.   
 
Avstandene er beregnet mellom kretsenes befolkningstyngdepunkt. Dette 
medfører at vegavstander oppgis som intervaller. Intervallinndelingen medfører at 
materialet må brukes med forsiktighet ved analyser på lavt geografisk nivå 
(kommune).  
 
Vi har gjennomført omfattende kontroller for å sikre at avstandsberegningene blir 
mest mulig korrekte. I alt er det foretatt korreksjoner på 757 naborelasjoner (1 % 
av materialet). Korreksjonene skyldes dels at enkelte vegsamband mangler i SSBs 
base og dels at det enkelte steder er behov for ekstra lenkedata mellom kretser 
som ikke er direkte naboer (eller som ikke har direkte vegsamband). Behovet for 
ekstra lenkedata gjelder steder hvor avstanden mellom to kretser av ulike årsaker 
blir for stor med den vanlige beregningsmetoden9. 
 
Skolene er i avstandsberegningene «plassert» i kretsens befolkningstyngdepunkt. 
Kontrollberegning for utvalgte skoler i fylkene Østfold, Akershus, Oslo, Hedmark 
og Oppland viser at dette gir tilnærmet riktig stedfesting. Regnet i luftlinje, har 

                                                 
8 Basen er etablert for å beregne gjennomsnittlig reisetid fra alle grunnkretser i kommunene til 
kommunesenteret. Dette benyttes som vektingsparameter i inntektssystemet for kommuner og 
fylkeskommuner. Datagrunnlaget oppdateres hvert år. 
9 Vanligvis er årsaken at korteste veg mellom to kretser ikke går gjennom tyngdepunktet på den 
mellomliggende kretsen, men via vegforbindelser i ytterkant av denne kretsen. 
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minst to tredeler av 235 undersøkte skoler i disse fylkene, en faktisk beliggenhet 
mindre enn 500 meter fra kretsens befolkningstyngdepunkt.  
 

Elevenes reiseveg til skolen 

Fra beregningen foran har vi for hver grunnkrets tatt ut data for avstand til 
nærmeste grunnkrets med skole. Disse dataene er deretter koplet til grunnkrets-
basen med bosettingsdata. Dette gir videre grunnlag for å fordele årskullene etter 
avstand til nærmeste skole med riktig klassetrinn.  
 
Nærmeste skole (eller mer presist nærmeste grunnkrets med skole) er brukt som 
fast kriterium for avgrensing av skolenes omland. Dette omlandet kan mange 
steder avvike fra faktisk skolekretsinndeling, spesielt i byområder hvor skolene 
ligger relativt tett. 
 
I beregningen er det ikke tatt hensyn til hvor mange skoler som eventuelt ligger i 
samme grunnkrets. Det er heller ikke tatt hensyn til kapasitet på den enkelte skole 
(kan legges inn i framtidige beregninger). Privatskoler er ikke tatt med.  
 
Interkommunale skoler er forsøkt regnet med i de kommunene de betjener. 
Enkelte kommuner har ikke egen ungdomsskole. Her er avstandene regnet til den 
ungdomsskolen i nabokommunen som kommunens ungdommer benytter i dag. 
 
Det er i beregningene ikke tatt hensyn til gangavstand til skolene. Enkelte steder 
kan elevene velge gangruter til skolen som er betydelig kortere enn kjøredistansen 
langs bilveg. På den annen side er det avstand langs bilveg som danner grunnlag 
for vurdering i skyssordningen. 
 
For elever bosatt i samme krets som skolen ligger, har det vært nødvendig med en 
spesiell avstandsberegning. For å tildele elevene i disse kretsene en avstand til 
skolen, er det antatt at avstanden fra skolen til kretsgrensen er lik halvparten av 
korteste avstand til en nabokrets. Det er videre antatt at elevene er jevnt fordelt 
langs denne avstanden10. 
 

Beregningsmodellen - innhold 

Ved hjelp av koplingene og beregningene som er beskrevet foran, er det etablert en 
ny database som gir mulighet for detaljerte analyser av skoleelevers avstand til 
nærmeste skole, skoleskyssbehov, elevgrunnlag for hver skole osv. En del av boset-
tingen er i grunnkretsbasen knyttet til en «0 krets», dvs at de ikke er gitt noen 
stedfesting11. Elever knyttet til slike kretser kan ikke fordeles etter avstand til skole.  
 
I tillegg kommer at enkelte grunnkretser ikke er knyttet til veglenkebasen pga feil 
i deler av datagrunnlaget. For de fleste stedene med slike feil har vi foretatt 
manuelle korreksjoner. Det gjenstår likevel noen få områder (kretser) hvor det 
                                                 
10 Beregningsmåten innebærer implisitt at vi har antatt avtagende befolkningstetthet fra skolen 
(dvs kretsens tyngdepunkt) til grensen for største innskrevne sirkel i kretsen, og at all befolkning i 
kretsen er bosatt innenfor denne sirkelen. 
11 Gjelder befolkning som på den aktuelle datoen (01.01.95) ikke var registrert på noen adresse i 
Folkeregisteret (pga flytting e l). 



Omfanget av skoleskyss og kostnader ved alternative skyssgrenser i barne- og ungdomsskolen 

 9 

ikke har vært mulig å fordele elevene etter avstand til skole. Stort sett dreier dette 
seg om kretser med svært få elever. I Evenes kommune har det imidlertid ikke 
vært mulig å foreta avstandsfordeling for noen av kretsene12.  
 
 
2.2 Modellen beregner tilnærmet riktig elevtall for de fleste 
skolene 

I beregningene er det hele tiden forutsatt at elevene skal sogne til den nærmeste 
skolen. Det er ikke tatt hensyn til den enkelte skoles faktiske kapasitet. 
Konsekvensen vil være at noen skoler i modellen får vesentlig flere elever enn de 
har i dag. Tilsvarende vil noen skoler få færre elever. 
 
Vi har i figur 2.2 sammenliknet modellens beregnede elevtall og faktisk elevtall pr 
skole for skoleåret 1995/96. I sammenlikningen er tre og tre klassetrinn vurdert 
under ett. Det vil si at henholdsvis 1-3 klasse, 4-6 klasse og 7-9 klasse er slått 
sammen. Hver skole er videre delt etter antall klassetrinn det gis undervisning på. 
Det vil f eks si at en 1-9 skole i figuren er delt i en 1-3 klasse del, en 4-6 klasse 
del og en 7-9 klasse del. Totalt omfatter figuren 6 418 slike klassetrinnsdeler.  
 
Resultatene viser et rimelig godt samsvar mellom beregnet og faktisk elevtall. For 
82 prosent av enhetene gir modellen mindre enn +/-25 elever i avvik i forhold til 
faktisk elevtall. Regnet pr klassetrinn gir dette en feil på mindre enn ni elever.  
Dersom vi setter som krav at avviket skal være mindre enn 50 elever (dvs ca 17 pr 
klassetrinn i gjennomsnitt), viser resultatet at modellen tilfredsstiller dette kravet 
for 91 prosent av enhetene. 
 
De største avvikene finner vi i byer og bymessige strøk. At vi finner mange avvik 
i byene, skyldes bl a det faktum at skolene her ofte ligger svært nær hverandre. 
Skolekretsgrensene i slike områder trekkes gjerne opp etter flere kriterier enn 
kortest mulige skolevei. Først og fremst er elevfordelingen bestemt ut fra en 
rimelig belastning på hver skole. Modellen vil på sin side foreta en tilnærmet 
optimal fordeling ut fra målet om kortest mulig avstand og ut fra en antakelse om 
at alle skoler har tilstrekkelig kapasitet. 
 
Det kan oppstå en del avvik i områder hvor mange elever går på privatskole fordi 
privatskoler er ikke tatt med i modellberegningene. En del avvik kan dessuten 
skyldes feil i KUF-basen. F eks kan en spesialskole være registrert som vanlige 
offentlige skole. Konsekvensen kan bli at modellen tilfører slike skoler (som 
gjerne har få elever) et stort elevtall på «bekostning av» nærliggende ordinære 
skoler. Ellers kan feil i vegavstandsbasen føre til at elever kan bli «knyttet til» feil 
skole i modellen. 
 

                                                 
12 Dette skyldes manglende ajourhold av kommunens kretsgrunnlag for SSBs registre. 
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Figur 2.2: Skoler etter differansen mellom beregnet og faktisk elevtall skoleåret 1995/96. 
Figuren omfatter alle kommunale barne- og ungdomsskoler i hele landet. Klassetrinnene 
er beregnet i grupper, henholdsvis 1-3 klasse, 4-6 klasse og 7-9 klasse. Hver skole er delt 
inn etter de gruppene den har representert.   

 

2.3 Modellen beregner trolig korrekte tall for skyssbehov etter 
statens norm. De fleste kommuner oppgir høyere tall 

Tall fra kommunene over antall elever i grunnskolen med skyss i skoleåret 1995/96, 
er sammenliknet med modellens beregnede skyssbehov. Modellberegningene har 
tatt utgangspunkt i årskullene som tilhørte de forskjellige klassetrinn dette 
skoleåret. Det er ellers lagt til grunn en skyssgrense på fire km. Elever som er 
avhengig av båt, er definert som skyssberettigede uavhengig av avstand til skolen. 
 
Det beregnede skyssbehovet er basert på summen av resultatene fra tre separate 
beregninger for henholdsvis 1-3 klasse, 4-6 klasse og 7-9 klasse. 
Beregningsmåten innebærer bl a at det er tatt hensyn til at ungdomsskolene har et 
mer sentralisert lokaliseringsmønster enn skolene på lavere klassetrinn. 
 
Sammenlikningen er vist i figur 2.3. Figuren er delt i tre diagrammer etter antall 
skysselever pr kommune slik de er gitt i tallene fra kommunene. Innenfor hvert 
diagram er kommunene ordnet i stigende rekkefølge etter modellens beregnede 
skyssbehov. 
 
Resultatene viser at de aller fleste kommunene opererer med et betydelig høyere 
antall skysselever enn det behovet som er beregnet med modellen. En viktig årsak 
til avvikene er at modellen kun beregner skyssbehov etter avstandskriteriet. 
Tallene fra kommunene omfatter også skyss som skyldes andre behov, bl a 
funksjonshemming.  
 
KUF har antatt at ca tre prosent av elevmassen har rett på skyss av andre årsaker 
enn avstand til skolen. I figur 2.4 er skysstallene fra kommunene redusert på basis 
av denne antakelsen.  
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De reduserte tallene er sammenliknet med tallene fra modellberegningen. I tillegg 
viser figuren resultatene av en følsomhetsanalyse. Nedre og øvre grense i 
følsomhetsintervallet er beregnet ved å forutsette en liten forskyvning av 
befolkningstyngdepunktet i hver grunnkrets. Poenget er å teste effekten av 
eventuelle feilmålinger i det soneinndelte materialet. Forskyvningen er beregnet 
som et fradrag eller tillegg til avstanden til nærmeste skole. Fradraget/tillegget er 
satt til halvparten av vegavstanden fra kretsens befolkningstyngdepunkt til 
kretsgrensen13.   
 
Figur 2.4 viser betydelig bedre samsvar mellom beregnede og faktiske tall for 
elevskyss. Hvis vi setter som krav at følsomhetsintervallet bør dekke det 
kommunale tallet (fratrukket antatt skyss av andre årsaker enn avstand, dvs tre 
prosent av den samlede elevmassen i kommunen), ser vi at resultatet er 
tilfredsstillende eller nesten tilfredsstillende for svært mange kommuner. Men 
fremdeles er det store avvik. 
 
For å finne årsaken til de store avvikene, har vi sett på detaljerte skyssoppgaver 
for kommunene Lillehammer, Gjøvik, Lesja, Skjåk, Lom, Vågå, Dovre, Nord-
Fron, Sel, Sør-Fron, Ringebu, Øyer, Gausdal, Østre Toten, Vestre Toten, 
Jevnaker, Lunner, Søndre Land og Nordre Land i Oppland. For skoleåret 1994/95 
har vi her hatt tilgang på detaljerte skyssoppgaver for hver skolerute, hver skole 
og hver skysselev. Med grunnlag i dette materialet har vi foretatt opptelling av 
antall skysselever etter skyssavstand og etter skoletype. Resultatene er 
sammenliknet med kommunenes innrapporterte skysstall til KUF for skoleåret 
1995/96. Videre er resultatene sammenliknet med modellberegninger for skoleåret 
1994/95. Sammenlikningen er vist i figur 2.5.  
 

                                                 
13 Avstanden til nærmeste punkt på kretsgrensen er definert som halvparten av avstanden fra 
befolkningstyngdepunktet i kretsen til tyngdepunktet i nærmeste nabokrets. 
Følsomhetsberegningen er ikke utført for grunnkretser hvor det ligger en skole.   
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Figur 2.3: Antall skysselever pr kommune skoleåret 1995/96 etter tall fra kommunene og 
etter modellberegning. Evenes kommune er holdt utenfor. 
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Figur 2.4: Antall skysselever pr kommune skoleåret 1995/96 etter tall fra kommunene 
fratrukket antatt andel med spesielle transportbehov og etter modellberegning med 
følsomhetsintervaller. Evenes kommune er holdt utenfor. 
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Figur 2.5: Antall skysselever pr kommune skoleåret 1995/96 etter innrapporterte tall fra 
kommunene til KUF, antall skysselever pr kommune skoleåret 1994/95 etter modell-
beregning og etter kjørelister for skoleskysstransporten. Utvalgte kommuner i Oppland. 
 
Opptellingen til figur 2.5 viser at mange elever får skoleskyss selv om de bor 
nærmere enn fire km fra skolen de går på. Det er ikke uvanlig med skyssavstander 
ned mot to km eller mindre. Disse elevene er vist som egen kategori i figuren.  
 
De fleste kommunene har et visst innslag av skyss til spesialskoler. Noen 
kommuner har et stort innslag av elever i privatskoler. Mange av disse bor i 
skyssavstand fra privatskolen, men i gangavstand fra offentlig skole (som ligger 
til grunn for modellberegningene). En kommune skysser en del elever til 
musikkskole. I flere av kommunene gis det sågar skyss til voksenopplæring. Alle 
disse gruppene er samlet i en felles kategori i figuren (skyss privatskoler, 
spesialskoler m m). 
 
I en av kommunene har vi sett spesielt på fordelingen av skysselever på skolene i 
forhold til hvor de er bosatt. Gjennomgangen viser at en del elever reiser med 
buss til skoler som ligger i skyssavstand til tross for at de bor innenfor (kort) 
gangavstand til en nærmere skolen. Gruppen er vist som egen kategori i figuren. I 
modellberegningen vil disse elevene bli tilordnet den nærmeste skolen og definert 
som ikke skyssberettigede.  
 
Den største kategorien i figuren omfatter skysselever som tilfredsstiller statens 
norm (over fire km avstand til nærmeste skole). Ved avgrensingen av denne 
kategorien er det ikke tatt hensyn til skyssrettighetene for elever i privatskoler og 
rettighetene til elever med spesielle behov. 
 
Figuren viser at noen få kommuner trolig bygger sine innrapporterte skysstall til 
KUF kun på skysselever som tilfredsstiller statens avstandsnorm (vises ved at den 
stiplede linjen i figuren tangerer toppen av den delen av søylen som gjelder skyss 
som oppfyller statens norm). Det ser imidlertid ut til at de fleste har tatt med all 
skyss i sin innrapportering, også skyss til voksenopplæring, til privatskoler, til 
spesialskoler og til skoler som ligger nærmere enn fire km fra elevens bosted 
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(vises ved at den stiplede linjen i figuren tangerer toppen av hele søylen for 
kommunen).  
 
Det viktigste som framkommer i figuren er imidlertid at modellberegningen gir 
omtrent identiske resultater med opptellingen av antall elever i skysslistene som 
tilfredsstiller den statlige avstandsnormen.  
 
Dette viser at modellen gir et tilnærmet korrekt tall for skyssbehovet i Oppland 
når kun avstandsnormen legges til grunn og det forutsettes at alle elever går på 
nærmeste offentlige skole. I de videre beregningene har vi antatt at modellen har 
de samme egenskapene i landet for øvrig. Det betyr at skyssbehov for elever i 
privatskoler, skyssbehov som følge av funksjonshemming m v, må beregnes 
utenom modellen. 
 
 
2.4 Skyssbehov skoleåret 1997/98 med dagens grense 

De fleste bor kort veg fra skolen 

De fleste bor relativt nær den nærmeste skolen. Dette går fram av figurene 2.6-
2.8. Figurene viser elevkullene høsten 1997. Avstandene er regnet som km enten 
langs bilveg eller med båt. Beregningene gjelder hele landet. 
 
Det fins noen flere skoler med undervisning på småskoletrinnet enn skoler med 
undervisning på 5-7 klassetrinn (4-6 klassetrinn i 1996). Det medfører at de 
minste barna har noe kortere veg enn 10-12 åringene. Forskjellen kan imidlertid 
ikke observeres ved sammenlikning av figurene 2.6 og 2.7. Ser vi bort fra dem 
som er avhengig av båt, er gjennomsnittsavstanden for den første gruppen 
beregnet til 1,8 km (langs bilveg), mens gjennomsnittet for den andre gruppen er 
1,9 km (elever uten «stedfesting» ikke medregnet). 
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Figur 2.6: 6-9 åringenes avstand til nærmeste skole høsten 1997. Hele landet. 
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Figur 2.7: 10-12 åringenes avstand til nærmeste skole høsten 1997. Hele landet. 

 
Ungdomsskoletilbudet er betydelig mer sentralisert enn barneskolen. 
Konsekvensen er at mange flere får lang skoleveg blant tenåringene. Forskjellen 
framkommer ved å sammenholde figur 2.8 med figur 2.7. I gjennomsnitt er 
avstanden til nærmeste ungdomsskole beregnet til hele 4,1 km (langs bilveg). I 
dette tallet er elever som må benytte båtskyss ikke medregnet. 
 
Det er stor forskjell på tilbudet rundt omkring i landet. I Oslo behøver elevene på 
barnetrinnet i gjennomsnitt ikke å gå lenger enn 700 meter til skolen. Tenåringene 
må opp i 1,2 km (gjennomsnitt). De fleste andre byene og kommuner med 
konsentrert bosetting, har nesten like korte avstander. I motsatt ende av skalaen 
finner vi kommuner med fra 5-6 til over 10 km i gjennomsnittsavstand for 
barnetrinnet og mer enn 15 km for ungdomstrinnet. På fylkesnivå er det Hedmark, 
Oppland, Sogn og Fjordane og Nord-Trøndelag som har de lengste gjennomsnitts-
avstandene. Dette framgår av tabellene 2.1-2.6. Her må elevene opp i en 
gjennomsnittsavstand på omlag 3 km på barnetrinnet og fra 5,9 til 7,3 km på 
ungdomstrinnet (elever som skysses med båt og elever uten «stedfesting» ikke 
medregnet). 
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Figur 2.8: 13-15 åringenes avstand til nærmeste skole høsten 1997. Hele landet. 

 

Skyssbehov med dagens grense på 4 km 

Figurene 2.6-2.8 viser at det på nasjonalt nivå er en liten andel av elevene som har 
rett på skoleskyss etter den statlige normen. Det gis i dag tilskudd til alle som har 
mer enn fire km avstand til skolen langs bilveg eller som er avhengig av båtskyss. 
 
De regionale forskjellene som det er pekt på foran, slår imidlertid ut i svært ulike 
tilskuddsbehov i forskjellige deler av landet. Dette framgår av tabellene 2.1-2.3 
som viser tall for skyssberettigede på henholdsvis 6 års trinnet, 7-9 års trinnet og 
ungdomstrinnet i 1997.  
 
Tabellene viser antall elever i alt, antall som har vegforbindelse til skolen og deres 
gjennomsnittsavstand, skyssgrense, antall elever med rett på skyss fordelt på 
landtransport (med gjennomsnittsavstand) og sjøtransport og ufordelte (elever 
uten stedfesting eller uten veglenke/båtforbindelse). 
 
Fordi seksåringene skal inn i skolen fra høsten 1997, er det laget egen tabell for 
dette trinnet (tabell 2.1). Seksåringene gir knapt 62 000 ekstra skoleelever i 
skoleåret 1997/98. Av disse vil omlag 5 600 (9 %) ha rett på skoleskyss med 
dagens skyssgrense. Relativt sett er det Hedmark, Sogn og Fjordane og Nord-
Trøndelag som vil få flest skysselever. Her bor 17-20 prosent av elevene over 4 
km fra nærmeste skole.  
 
Det er relativt få elever som må benytte båt på hele eller deler av reisen til skolen. 
Disse elevene har etter dagens regler rett på skoleskyss uavhengig av reisens 
lengde. De fleste finner vi langs Vestlandskysten og langs kysten av Nordland og 
Troms14.   

                                                 
14 Båtskyssbehovet kan være noe større enn tabellen viser. I enkelte kommuner er flere bosatte 
øyer slått sammen i én grunnkrets, med skolen plassert på én av øyene. Elevene på disse øyene blir 
i modellen antatt å ha vegforbindelse til skolen. Problemet berører svært få elever. 
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Tabell 2.1: Elever på 6 års trinnet skoleåret 1997/98 etter reisemuligheter og 
gjennomsnittsavstand til nærmeste skole og etter skyssbehov ved 4 km skyssgrense. 
 

 Alle Med vegforbindelse Skysselever  
 områder til skolen Avhengige av buss/taxi/bane Elever  

 Elever Antall Gj.snitt km Skyss- Antall Gj.snitt km avhengig Ufordelte 
Fylke i alt elever til skolen grense elever til skolen av båt  
Østfold 2926 2912 1,9  4 km 303 7,9 0 14 
Akershus 6650 6640 1,3  4 km 290 6,4 3 7 
Oslo 6474 6469 0,7  4 km 4 4,5 0 5 
Hedmark 2358 2346 2,8  4 km 416 8,7 0 12 
Oppland 2219 2195 2,6  4 km 363 8,0 0 24 
Buskerud 2986 2966 1,9  4 km 335 7,1 0 20 
Vestfold 2650 2649 1,8  4 km 207 7,0 0 1 
Telemark 2090 2079 1,9  4 km 186 7,5 3 8 
Aust-Agder 1425 1398 2,6  4 km 234 8,9 0 27 
Vest-Agder 2239 2221 2,0  4 km 244 8,5 0 18 
Rogaland 5891 5859 1,3  4 km 221 7,5 15 13 
Hordaland 6408 6354 1,4  4 km 278 7,1 18 36 
Sogn og Fjordane 1583 1546 2,7  4 km 277 8,5 7 30 
Møre og Romsdal 3398 3376 1,7  4 km 353 7,1 4 18 
Sør-Trøndelag 3770 3750 1,9  4 km 432 7,8 3 17 
Nord-Trøndelag 1804 1783 2,9  4 km 365 7,9 2 19 
Nordland 3341 3263 2,4  4 km 530 8,6 12 66 
Troms 2287 2265 2,6  4 km 360 9,8 13 9 
Finnmark 1196 1188 2,5  4 km 187 9,4 3 5 
LANDET 61695 61259 1,8  4 km 5585 8,0 83 349 

 
 
Tabell 2.2 viser fordelingen av elever på 7-9 års trinnet (dvs 2-4 klasse etter ny 
inndeling). Disse elevene er knyttet til de samme skolene som seksåringene. Som 
ventet er derfor fordelingsmønstrene tilnærmet identiske. Noen små forskjeller 
skyldes mindre regionale variasjoner i forholdet mellom årskullene.  
 
Tabell 2.3 viser fordelingen av elever på ungdomstrinnet. I absolutte tall er det 
langt over dobbelt så mange som vil ha rett på dekning av skysskostnader i denne 
gruppen sammenliknet med gruppen 7-9 år. Skyssbehovet på ungdomstrinnet er 
stort i alle fylker (15-50 prosent har rett på dekning) med unntak av Oslo 
(beregnet andel her er 2 prosent). For Nord-Trøndelag er det beregnet at over 50 
prosent vil ha rett på dekning. 
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Tabell 2.2: Elever på 7-9 års trinnet skoleåret 1997/98. Skyssgrense 4 km. 
 

 Alle Med vegforbindelse Skysselever  
 områder til skolen Avhengige av buss/taxi/bane Elever  
 Elever Antall Gj.snitt km Skyss- Antall Gj.snitt km avhengig Ufordelte 

Fylke i alt elever til skolen grense elever til skolen av båt  
Østfold 9008 8975 1,9  4 km 962 7,7 4 29 
Akershus 19697 19660 1,3  4 km 814 6,4 12 25 
Oslo 17769 17761 0,7  4 km 14 4,6 0 8 
Hedmark 6714 6671 2,8  4 km 1253 8,6 2 41 
Oppland 6762 6696 2,8  4 km 1188 8,5 2 64 
Buskerud 8905 8848 1,9  4 km 992 7,2 0 57 
Vestfold 8178 8158 1,7  4 km 633 6,8 1 19 
Telemark 6318 6281 1,9  4 km 657 7,5 7 30 
Aust-Agder 3979 3925 2,4  4 km 598 8,6 1 53 
Vest-Agder 6620 6568 2,0  4 km 771 7,9 10 42 
Rogaland 16889 16800 1,3  4 km 721 7,8 42 39 
Hordaland 18595 18489 1,5  4 km 811 7,4 44 62 
Sogn og Fjordane 4569 4475 2,7  4 km 813 8,3 35 59 
Møre og Romsdal 10079 10025 1,7  4 km 1078 7,1 12 42 
Sør-Trøndelag 10782 10726 1,9  4 km 1244 7,6 9 47 
Nord-Trøndelag 5368 5332 3,0  4 km 1167 7,8 1 35 
Nordland 10109 9926 2,4  4 km 1668 8,4 35 148 
Troms 6340 6290 2,6  4 km 1080 9,5 21 29 
Finnmark 3436 3422 2,5  4 km 547 9,3 3 11 
LANDET 180117 179028 1,8  4 km 17011 7,9 241 840 

 
Tabell 2.3: Elever på 13-15 års trinnet skoleåret 1997/98. Skyssgrense 4 km. 
 
 Alle Med vegforbindelse Skysselever  
 områder til skolen Avhengige av buss/taxi/bane Elever  
 Elever Antall Gj.snitt km Skyss- Antall Gj.snitt km avhengig Ufordelte 
Fylke i alt elever til skolen grense elever til skolen av båt  
Østfold 8048 8029 3,8  4 km 2406 9,3 5 14 
Akershus 15790 15770 3,0  4 km 3379 8,5 9 11 
Oslo 12420 12411 1,2  4 km 264 4,9 0 9 
Hedmark 6410 6383 6,4  4 km 2788 12,2 3 24 
Oppland 6115 6075 5,9  4 km 2845 10,6 3 37 
Buskerud 7912 7886 3,8  4 km 2272 9,1 0 26 
Vestfold 7348 7324 3,8  4 km 2207 7,9 9 15 
Telemark 5831 5779 4,4  4 km 1590 11,5 37 15 
Aust-Agder 4143 4097 5,4  4 km 1526 11,7 18 28 
Vest-Agder 6127 6057 4,2  4 km 1711 10,6 35 35 
Rogaland 14751 14531 2,6  4 km 2210 8,3 196 17 
Hordaland 16041 15848 4,1  4 km 5163 9,2 150 43 
Sogn og Fjordane 4295 4179 6,4  4 km 1808 12,7 98 18 
Møre og Romsdal 9702 9620 5,1  4 km 3779 10,5 60 22 
Sør-Trøndelag 9034 8976 3,9  4 km 2382 10,9 27 31 
Nord-Trøndelag 4941 4878 7,3  4 km 2498 12,8 43 20 
Nordland 8977 8769 4,8  4 km 2722 12,2 68 140 
Troms 5363 5272 5,5  4 km 2197 10,9 76 15 
Finnmark 2650 2636 4,3  4 km 739 10,8 6 8 
LANDET 155898 154520 4,1  4 km 44486 10,3 843 528 
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2.5 Skyssbehov skoleåret 1997/98 med nye grenser 

Innføring av nye skyssgrenser vil gi store endringer i antall elever med rett på 
dekning av skysskostnader. Tabell 2.4 viser hvordan en skyssgrense på to km vil 
slå ut for seksåringene. Antall elever med rett på skyss blir mer enn fordoblet i 
forhold til med skyssgrense fire km. Skysselevenes andel øker til 23 prosent.   
 
Økning er størst i storbyområdene. Med endring fra fire til to km skyssgrense, blir 
det i de fleste fylkene omlag en dobling av antall elever med rett til skyss. I 
Akershus, Vestfold, Rogaland og Hordaland blir det omlag en firedobling. Den 
relative økningen i Oslo blir betydelig større, men her dreier det seg om små 
absolutte tall. 
 
Det er viktig å legge merke til at gjennomsnittsavstanden for skoleskyssen vil bli 
betydelig lavere med to km enn med fire km grense. Konsekvensen er at det 
samlede transportarbeidet uttrykt som elevkm ikke vil øke mer enn vel 50 prosent 
på landsbasis. 
 
I tillegg kommer at flesteparten av de «nye» skysselevene er bosatt i tettsteder. I 
tettstedene finner vi vanligvis et differensiert vegnett. Ofte er avstanden fra et 
boligområde til nærmeste skole vesentlig kortere langs gang- og sykkelveg enn 
langs bilveg. Med så lav skyssgrense som to km vil det trolig være ønskelig også 
å vurdere avstand til skolen langs gang- og sykkelveger. Beregningsmessig vil 
dette være mer komplisert fordi det bl a krever tilgang på mer detaljerte vegdata. 
Et alternativ kan være å beregne luftlinjeavstanden mellom boligområdet (eller 
den enkelte boligen) og skolen15. 
 
Tabell 2.5 viser effektene av en to km grense for aldersgruppen 7-9 år. Strukturen 
i endringene fra fire km til to km grense er den samme som for endringene omtalt 
for seksåringene. 
 

                                                 
15 En slik beregning bør baseres på koordinater for skolebygget og koordinater for hvert bolighus. 
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Tabell 2.4: Elever på 6 års trinnet skoleåret 1997/98. Skyssgrense 2 km. 
 

 Alle Med vegforbindelse Skysselever  
 områder til skolen Avhengige av buss/taxi/bane Elever  
 Elever Antall Gj.snitt km Skyss- Antall Gj.snitt km avhengig Ufordelte 

Fylke i alt elever til skolen grense elever til skolen av båt  
Østfold 2926 2912 1,9  2 km 667 5,2 0 14 
Akershus 6650 6640 1,3  2 km 1152 3,8 3 7 
Oslo 6474 6469 0,7  2 km 183 2,7 0 5 
Hedmark 2358 2346 2,8  2 km 922 5,6 0 12 
Oppland 2219 2195 2,6  2 km 839 5,2 0 24 
Buskerud 2986 2966 1,9  2 km 817 4,6 0 20 
Vestfold 2650 2649 1,8  2 km 741 3,9 0 1 
Telemark 2090 2079 1,9  2 km 537 4,5 3 8 
Aust-Agder 1425 1398 2,6  2 km 502 5,7 0 27 
Vest-Agder 2239 2221 2,0  2 km 639 5,0 0 18 
Rogaland 5891 5859 1,3  2 km 960 3,7 15 13 
Hordaland 6408 6354 1,4  2 km 1306 3,8 18 36 
Sogn og Fjordane 1583 1546 2,7  2 km 638 5,3 7 30 
Møre og Romsdal 3398 3376 1,7  2 km 753 4,8 4 18 
Sør-Trøndelag 3770 3750 1,9  2 km 905 5,2 3 17 
Nord-Trøndelag 1804 1783 2,9  2 km 786 5,4 2 19 
Nordland 3341 3263 2,4  2 km 994 5,9 12 66 
Troms 2287 2265 2,6  2 km 711 6,4 13 9 
Finnmark 1196 1188 2,5  2 km 333 6,6 3 5 
LANDET 61695 61259 1,8  2 km 14385 4,9 83 349 

 
Tabell 2.5: Elever på 7-9 års trinnet skoleåret 1997/98. Skyssgrense 2 km. 
 

 Alle Med vegforbindelse Skysselever  
 områder til skolen Avhengige av buss/taxi/bane Elever  

Elever Antall Gj.snitt km Skyss- Antall Gj.snitt km avhengig Ufordelte
Fylke i alt elever til skolen grense elever til skolen av båt  
Østfold 9008 8975 1,9  2 km 2088 5,2 4 29 
Akershus 19697 19660 1,3  2 km 3326 3,8 12 25 
Oslo 17769 17761 0,7  2 km 543 2,7 0 8 
Hedmark 6714 6671 2,8  2 km 2618 5,7 2 41 
Oppland 6762 6696 2,8  2 km 2610 5,6 2 64 
Buskerud 8905 8848 1,9  2 km 2463 4,7 0 57 
Vestfold 8178 8158 1,7  2 km 2378 3,8 1 19 
Telemark 6318 6281 1,9  2 km 1665 4,7 7 30 
Aust-Agder 3979 3925 2,4  2 km 1345 5,4 1 53 
Vest-Agder 6620 6568 2,0  2 km 1867 5,0 10 42 
Rogaland 16889 16800 1,3  2 km 2810 4,0 42 39 
Hordaland 18595 18489 1,5  2 km 3878 3,8 44 62 
Sogn og Fjordane 4569 4475 2,7  2 km 1807 5,2 35 59 
Møre og Romsdal 10079 10025 1,7  2 km 2297 4,8 12 42 
Sør-Trøndelag 10782 10726 1,9  2 km 2634 5,1 9 47 
Nord-Trøndelag 5368 5332 3,0  2 km 2438 5,4 1 35 
Nordland 10109 9926 2,4  2 km 3195 5,7 35 148 
Troms 6340 6290 2,6  2 km 1977 6,5 21 29 
Finnmark 3436 3422 2,5  2 km 1011 6,4 3 11 
LANDET 180117 179028 1,8  2 km 42950 4,9 241 840 

 
For ungdomsskoleelevene kan det være aktuelt å øke grensen for dekning av 
skysskostnader til fem km. Tabell 2.6 viser (når resultatene sammenliknes med 
tabell 2.3) at effekten av en slik endring vil være liten. Nedgangen i antall elever 
som vil ha rett på dekning vil kun være ca 16 prosent på landsbasis. Transport-



Omfanget av skoleskyss og kostnader ved alternative skyssgrenser i barne- og ungdomsskolen 

22  

arbeidet reduseres ikke mer enn sju prosent fordi gjennomsnittsavstanden for 
skysselevene fortsatt vil være høy.  
 
Årsaken til den lave effekten er trolig det sentraliserte lokaliseringsmønsteret for 
ungdomsskolene. Mange av elevene bor såpass langt unna at de ikke berøres av 
en endret skyssgrense. At gjennomsnittsavstanden til nærmeste skole for alle 
ungdomsskoleelevene sett under ett er over fire km (og i mange fylker over fem 
km), kan bekrefte en slik antakelse.   
 
Tabell 2.6: Elever på 13-15 års trinnet skoleåret 1997/98. Skyssgrense 5 km. 
 

 Alle Med vegforbindelse Skysselever  
 områder til skolen Avhengige av buss/taxi/bane Elever  

Elever Antall Gj.snitt km Skyss- Antall Gj.snitt km avhengig Ufordelte
Fylke i alt elever til skolen grense elever til skolen av båt  
Østfold 8048 8029 3,8  5 km 1982 10,3 5 14 
Akershus 15790 15770 3,0  5 km 2729 9,5 9 11 
Oslo 12420 12411 1,2  5 km 49 6,3 0 9 
Hedmark 6410 6383 6,4  5 km 2520 13,0 3 24 
Oppland 6115 6075 5,9  5 km 2491 11,5 3 37 
Buskerud 7912 7886 3,8  5 km 1873 10,0 0 26 
Vestfold 7348 7324 3,8  5 km 1789 8,7 9 15 
Telemark 5831 5779 4,4  5 km 1394 12,4 37 15 
Aust-Agder 4143 4097 5,4  5 km 1266 13,1 18 28 
Vest-Agder 6127 6057 4,2  5 km 1332 12,3 35 35 
Rogaland 14751 14531 2,6  5 km 1733 9,3 196 17 
Hordaland 16041 15848 4,1  5 km 4149 10,3 150 43 
Sogn og Fjordane 4295 4179 6,4  5 km 1636 13,6 98 18 
Møre og Romsdal 9702 9620 5,1  5 km 3266 11,4 60 22 
Sør-Trøndelag 9034 8976 3,9  5 km 2120 11,7 27 31 
Nord-Trøndelag 4941 4878 7,3  5 km 2180 14,0 43 20 
Nordland 8977 8769 4,8  5 km 2351 13,4 68 140 
Troms 5363 5272 5,5  5 km 1941 11,8 76 15 
Finnmark 2650 2636 4,3  5 km 537 13,0 6 8 
LANDET 155898 154520 4,1  5 km 37338 11,5 843 528 
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3 Kostnader ved skyss i grunnskolen 

3.1 Modellstruktur og datagrunnlag 

Som det ble redegjort for i kap 2 ble transportarbeidet for skoleskyss i grunn-
skolen angitt ved gjennomsnittlig antall kilometer pr elev og antall elever som 
kommer inn under alternative skyssordninger. Dagens skoleskyss foregår hoved-
sakelig med buss, men drosje og foreldrekjøring blir også anvendt som 
supplement til bussdrift der passasjergrunnlaget er lite.  
 
Ut fra en idéell kostnadsmodell er det de marginale kostnadene pr elevkilometer 
som følge av skoleskyss som bør legges til grunn. Sannsynligvis er det betydelige 
variasjoner i de marginale kostnadene pr elevkilometer kommunene imellom 
hovedsakelig avhengig av om det er ledig kapasitet innen bussparken eller ikke. 
Utnytting av busskapasitet vil i hovedsak være avhengig både av antall driftstimer 
pr år og av gjennomsnittlig passasjerbelegg. Tidspunktet for skoleskyssen kan også 
ha betydning. Særlig hvis skoleskyssen skjer i større omfang i rushtrafikken i de 
større byene. En beregning av de marginale kostnadene for skoleskyss på 
kommunalt nivå vil imidlertid være altfor ressurskrevende å gjennomføre. Ikke 
minst på bakgrunn av at informasjon om dette ikke er tilgjengelig i offisiell 
statistikk m v og derfor må samles inn spesifikt for dette formålet. Analogt med 
prosjektet «skoleskyss for 6-åringer» (Hagen og Engebretsen, 1995) blir strategien 
å utvikle en makro økonomimodell for skoleskyss på fylkesnivå basert på gjennom-
snittskostnader pr elevkilometer. Tankegangen er da at gjennomsnittet av de 
marginale kostnadene pr elevkm i de enkelte kommuner i et fylke vanligvis ikke vil 
avvike vesentlig fra gjennomsnittlig kostnad pr elevkilometer for hele skole-
skyssen. Dette stiller færre krav til oppbygging av en økonomimodell samtidig som 
nødvendig datagrunnlag til en viss grad kan innhentes. 
 
For å beregne skysskostnader på kommunalt nivå må vi derfor også legge 
gjennomsnittlige økonomiske enhetstall på fylkesnivå til grunn. På aggregert nivå 
- som for skoleskyss totalt i ungdomsskolen - synes dette å være en tilfreds-
stillende tilnærming. Det ideelle er likevel en kostnadsmodell på kommunalt nivå, 
noe som vi av ressursmessige og praktiske grunner må avstå fra. 
 
Nødvendige data som beskriver transportytelser og kostnader ved skoleskyss i et 
fylke finnes imidlertid ikke direkte i den offisielle statistikken. Det nærmeste man 
kommer er rutebilstatistikken som utgis av Statistisk Sentralbyrå og som omfatter 
rutebilvirksomhet generelt, inklusive skoleskyss. I skoleskyssprosjektet for 6-
åringer ble gjennomsnittlige kostnader pr elevkm beregnet ut fra internstatistikk 
fra Oppland og Akershus fylke som hadde tatt i bruk Linda-skyssmodell. Linda-
skyssmodell er et EDB-system for administrasjon av skoleskyss og som gir 
statistiske opplysninger om bl a transportlengde pr elev. I avsnitt 3.2 vil det bli 
foretatt en vurdering av hvorvidt dette opplegget også kan brukes generelt i barne- 
og ungdomsskolen. 
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3.2 Skysskostnader i Akershus og Oppland 

I Hagen og Engebretsen (1995) ble kostnadene pr elevkilometer ved skoleskyss 
i barneskolen i Akershus og Oppland beregnet til kr 3,3 pr elevkilometer 
(1993-priser) og kr 3,4 i 1994-priser ved en gjennomsnittlig reiselengde pr elev 
i barneskolen på i overkant av 6 km. Det er redegjort relativt grundig for 
datagrunnlag, organiseringen av skoleskyssen og beregningsmetoder. Her 
nevnes det bare kort at i Oppland og Akershus ble det beregnet en gjennom-
snittskostnad pr elevkm som gjaldt både i barne- og ungdomsskolen. Det vil si 
at datagrunnlaget ikke var omfattende nok til å skille mellom enhetskostnader 
fordelt på de to skoletyper. Hvorvidt en slik sondring er vesentlig eller ikke ved 
beregning av de totale skysskostnader i grunnskolen kan diskuteres. 
 
Ungdomsskolene er gjennomgående større og mer sentralisert enn barneskoler, noe 
som tilsier at gjennomsnittlig skyssavstand til ungdomsskolen også er lenger. I 
Oppland var gjennomsnittlig avstand til barneskolen for elever som var berettiget 
skyss 6,2 km i 1993. Tilsvarende tall for ungdomsskolen var ca 8,6 km. Denne 
forskjellen tilsier antagelig færre stoppesteder og høyere hastighet og kanskje 
lavere gjennomsnittlige kostnader pr elevkm i ungdomsskolen. Spørsmålet en kan 
stille seg er derfor om det bør foretas en spesialanalyse for å avdekke eventuelle 
forskjeller i enhetskostnadene. Nedenfor gis det to kommentarer til dette: 
 
- Kostnader pr elevkm ved skoleskyss som ble beregnet på grunnlag av spesial-

informasjon fra Oppland og Akershus fylke var - som det går fram av Hagen 
og Engebretsen (1995) - beheftiget med en betydelig usikkerhet. Det vil derfor 
ha liten mening å sondre mellom eventuelle små (usignifikante) differanser i 
gjennomsnittstallet for kostnader pr elevkm i barne- og ungdomsskolen.  

 
- I Hagen og Engebretsen (1995) ble det på grunnlag av data fra Rutebil-

statistikken utført en regresjonsanalyse for bl a å avdekke om en økning i 
reiselengden pr passasjer reduserte kostnadene pr personkm. Resultatet var at 
det ikke kunne trekkes en slik konklusjon. 

 
En rimelig konsekvens av de to kommentarene ovenfor er at enhetskostnaden pr 
elevkm, som ble anvendt i kostnadsmodellen ved skoleskyss for 6-åringer, også 
vil bli brukt prisjustert i dette prosjektet. Imidlertid vil det bli foretatt en 
differensiering etter skoletype hva angår gangavstand til bussholdeplass m v fra 
bopel, noe som i mindre grad gir relativt lavere skysskostnader for eldre elever. 
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3.3 Kostnadsstruktur på fylkesnivå 

Som tidligere anført ble kostnadene pr elevkilometer for skoleskyss i grunnskolen 
basert på data fra Akershus og Oppland p g a manglende offisiell statistikk. 
Spørsmålet som da er naturlig å stille seg er om disse kostnadene i Akershus og 
Oppland er representative for andre fylker. Spesielt er det interessant om topografi 
og befolkningsmønster o l tilsier en annen kostnadsstruktur for bussdriften i andre 
fylker. Kostnadsfaktorer som på kort sikt kan påvirkes, f eks lønninger og rute-
planlegging, kan også forklare kostnadsforskjeller fylkeskommuner imellom, men 
er av mindre interesse til bruk som eventuelle korreksjonsfaktorer i denne 
analysen. 
 
I Hagen og Engebretsen (1995) ble det gjort en kostnadsanalyse av den generelle 
rutebilkjøringen i fylkene basert på spesialutkjøring av data fra rutebilstatistikken 
til SSB. Bakgrunnen for denne tilnærmingen var at kostnadene for skyssen i 
grunnskolen utgjør i størrelsesorden 30% av kostnadene for den totale rutebil-
kjøringen. Dessuten er den generelle rutebilkjøringen ikke vesentlig forskjellig fra 
skoleskyss. I analysen ble kostnader pr passasjerkm brukt som enhetskostnad. 
Som en av flere forklaringsfaktor på eventuelle differanser i enhetskostnader ble 
kapasitetsutnyttelse, målt ved antall passasjerkm delt på antall plasskm, anvendt. 
Det er grunn til å tro at graden av kapasitetsutnyttelse av bussene har sammen-
heng med urbaniseringsgrad og topografi m v i de enkelte fylker. Således vil en 
økning i antall passasjerer i forhold til busskapasiteten innebære at kostnadene 
kan fordeles på flere personer og personkm. Det vil si at tett befolkede områder 
vil komme best ut ved å legge denne forklaringsfaktoren til grunn. 
 
Den andre faktoren som er vesentlig med hensyn til å forklare kostnadsforskjeller 
er gjennomsnittlig hastighet for busser. Imidlertid var slik informasjon ikke 
tilgjengelig på daværende tidspunkt. Som indikator for gjennomsnittlig hastighet 
for bussdrift på fylkesnivå ble reiselengde pr passasjer anvendt. Poenget her var at 
denne faktoren også kunne knyttes til urbaniseringsgrad. Byer og tett befolkede 
områder vil p g a lave fartsgrenser, trafikklys og korte avstander mellom holde-
plasser ha lav gjennomsnittlig hastighet som igjen nødvendigvis vil gi høyere 
tidskostnader. Det ble utført en lineær regresjonsanalyse for å avdekke eventuelle 
sammenhenger mellom kostnader pr elevkm og de to forklaringsvariablene. 
Resultatet var at bussens kapasitetsutnyttelse var på grensen til å ha en negativ 
koeffisient som var signifikant forskjellig fra 0, dvs riktig fortegn. Imidlertid ga 
reiselengden pr passasjer (indikator for gjennomsnittlig hastighet) ingen statistisk 
signifikant forklaring på forskjeller i kostnader pr passasjerkm. Den totale 
forklaringskraften (multiple R) til variasjonen i kostnader pr personkm var lav. 
Analysen gav derfor ingen faglig grunn for å differensiere kostnader pr personkm 
eller pr elevkm etter fylkenes topografiske forhold eller urbaniseringsgrad. Som et 
ankepunkt til denne konklusjonen ble det pekt på at dersom gjennomsnittlig 
hastighet ble brukt isteden for indikatoren gjennomsnittlig reiselengde pr 
passasjer, kunne resultatet blitt et annet. Fordi gjennomsnittlig hastighet for 
rutegående busser i ettertid har blitt tilgjengelig via bussrutebok på data, 
utarbeidet av Norsk reiseinformasjon, er det i dette prosjektet blitt utført en ny og 
bedre analyse. 
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Datasettet for denne analysen går frem av tabell 3.1 
 
Tabell 3.1 Kostnader pr personkm, kapasitetsutnyttelse og gjennomsnittlig hastighet 
(km/t) i rutebiltrafikk fordelt på fylker i 1994. Kilde: Spesialutkjørt statistikk fra Statistisk 
Sentralbyrå (SSB) og Norsk Reiseinformasjon (bussrutebok på data). 

 Gjennomsnittlig 
hastighet (km/t) 

Kapasitets-
utnyttelse1 

Kostnader pr 
personkm (kr) 

Østfold 34 0,18  1,54 
Akershus2 32 0,25  1,48 
Oslo2 23 0,23  1,61 
Hedmark 38 0,24  1,26 
Oppland 37 0,20  1,58 
Buskerud 32 0,20  1,52 
Vestfold 30 0,18  1,34 
Telemark 36 0,21  1,91 
Aust-Agder 38 0,18  1,88 
Vest-Agder 37 0,17  1,38 
Rogaland 31 0,23  1,18 
Hordaland 30 0,19  1,51 
Sogn og Fjordane 38 0,21  2,02 
Møre og Romsdal 34 0,20  1,55 
Sør-Trøndelag 34 0,21  1,42 
Nord-Trøndelag 39 0,18  1,94 
Nordland 39 0,20  2,33 
Troms 36 0,27  1,44 
Aritmetisk gj.sn. 34 0,21  1,61 3 

 
1 Personkm/Plasskm 
2.Informasjon fra årsmeldinger 
3 Veid gj.sn. på 1,65 
 
Som vi ser av tabellen er gjennomsnittlig hastighet, kapasitetsutnyttelse og 
kostnader pr personkm (kr) gitt fylkesvis bortsett fra at Finnmark er utelatt på 
grunn av få data fra lokale ruter. For øvrig vises det også til den tidligere 
skoleskyssanalysen for 6-åringer hva angår omtale av tallmaterialet fra SSB 
angående kapasitetsutnyttelse og kostnader for personkm. Hva angår gjennom-
snittlig busshastighet for det enkelte fylke gir vi følgende to kommentarer: 
 
- Gjennomsnittlig hastighet for busser i rutetrafikk er basert på planlagte 

tidstabeller og kjørelengder fra bussrutebok på data. Den beste informasjonen 
ville ha vært faktisk gjennomsnittshastighet pr år. 

 
- Det ble foretatt en ringerunde til samferdselssjefene i de enkelte fylker for å få 

en sjekk på de beregnede gjennomsnittlige hastighetene fra rutebok på data. 
Det var i den sammenheng 5 samferdselskontorer som hadde relativt lett 
tilgjengelig data og som kunne gi alternativ anslag. Disse alternative bereg-
ningene var basert på faktisk utkjørte vognkm og tilhørende nettotidsbruk for 
rutebiltrafikk. Resultatet av sammenligningen var at 4 fylker (Hordaland, Sogn 
og Fjordane, Møre og Romsdal og Troms) syntes å ha gjennomsnittlige hastig-
heter som var tilnærmet samstemte. For Østfold derimot var gjennomsnitts-
hastigheten, på ca 34 km pr time, i størrelsesorden 25% lavere enn i tilsvarende 
tall beregnet ved samferdselskontoret. Hva sistnevnte kommer av vet vi ikke. 
En mulighet er at omfanget av buss i rutetrafikk kan være forskjellig 

 
En lineær regresjonsanalyse basert på tallmaterialet i tabell 3.1 ga et lignende 
resultat som den opprinnelige analysen i Hagen og Engebretsen (1995). Den totale 
forklaringskraften i kostnadsmodellen var relativt lav (multippel R= 0,48) sam-
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tidig som de to forklaringsvariablene (gjennomsnittlig hastighet og kapasitets-
utnyttelse) hadde koeffisienter som ikke var forskjellig fra 0. Dessuten var 
fortegnet foran hastighetskoeffisienten positivt istedenfor negativt. I denne 
analysen ble også kystkommunene (fra Rogaland og nordover til og med Troms) 
trukket inn som en tredje forklaringsvariabel, noe som heller ikke ga noen bedre 
kostnadsmodell, (ingen koeffisienter var signifikant forskjellig fra 0 samtidig som 
multippel R var på 0,51). Til slutt foretok vi en tilsvarende analyse for 1993 og 
1994-data samlet uten at resultatet fra analysen forandret seg nevneverdig. Det ble 
da brukt samme gjennomsnittshastigheter i 1993 som i 1994. Dessuten ble 
kostnadene pr passasjerkm for 1993, jfr. tabell 3 i Hagen og Engebretsen (1995), 
omregnet til 1994-priser. 
 
Av tabell 3.1 ser vi at kostnader pr personkm for rutebiltrafikk i Akershus og 
Oppland relativt sett ligger nær landsgjennomsnittet, noe som også var tilfelle i 
1993. Utfra analysen av kostnadsstrukturen for busstrafikken i fylkene synes det 
derfor rimelig å legge kostnadene pr elevkm for skoleskyss for Akershus og 
Oppland, til grunn for kostnadsberegningene i dette prosjektet. 
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4 Kommunale og fylkesvise transport-
kostnader ved alternative skyssgrenser 

4.1 Forutsetninger for kostnadsberegninger 

Nedenfor listes det opp forutsetninger som legges til grunn for å kostnadsberegne 
omfanget av skoleskyssen som følge av skyssmodellen i kapittel 2.  
 
- Gjennomsnittlig kostnad pr elevkilometer i grunnskolen baseres på kostnader i 

Oppland og Akershus fylke (kr 3,4), jfr kapittel 3.2 og 3.3. 
 
- Det forutsettes en gjennomsnittlig gangavstand pr reise (en veg) på 390 meter og 

400 meter for 6-åringer for henholdsvis 2 km og 4 km skyssgrense, 500 meter 
for 7-9-åringer og 700 meter for 13-15 åringer. Tilsvarende forutsetninger for 
gangavstand for 6-åringer ble også lagt til grunn i Hagen og Engebretsen (1995) 
og var basert på at 6-åringene har dårligere forutsetninger for å ferdes i trafikken 
og er mer ulykkesutsatt enn eldre barn (Midtland, 1995). Differansen på 10 
meter for 6-åringer ved to alternative skyssgrenser er ikke basert på empiri. 
Forskjellen er satt opp for å markere at en skyssgrense på 2 km gir et tettere nett 
av stoppesteder enn ved 4 km skyssgrense og dermed kortere gangavstand. For 
øvrig tyder informasjon fra Oppland fylke på at eldre barn i grunnskolen faktisk 
har en betydelig lenger gangavstand enn 400 meter. De spesifikke gangavstand-
forutsetningene for de to andre aldersgruppene er også skjønnsmessig satt opp.  

 
- Antall elever som må bruke transportmiddel langs veg, og som går inn under 

aktuelle skyssordninger ble beregnet i kapittel 2. Her var det imidlertid et 
mindre antall som var registrert fylkesvis, men uten bosted, (vel 0,5%) og et 
lite antall som var beheftiget med feil (under 0,1%). Disse legges inn i 
kostnadsberegningene på det vis at det forutsettes at disse har samme andel 
som aktuelle elever i landet for øvrig hva angår skyss etter regelverket.  

 
- Funksjonshemmede som ikke dekkes av generell skyssordning, men som 

likevel har krav på skyss er ikke med i kostnadsberegningene. Dette gjelder 
også elever som bor slik at de mellom hjem og skole må bruke båt/ferge. 
Sistnevnte gruppe utgjør til sammen ca 1.170 elever i de aldersgrupper som 
analyseres i dette prosjektet. 

 
- I kostnadsberegningene er det på grunnlag av kostnadsdata fra Oppland og 

Akershus forutsatt en gjennomsnittlig kommunal refusjon av billettutgifter på 
kr 1,13 pr km, det vil si størrelsesorden 1/3 av transportkostnadene. Dessuten 
er det forutsatt 190 dager pr år (normert skoleår) i forbindelse med beregning 
av transportarbeidet pr år pr elev. 
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4.2 Skyssgrense på 2 og 4 km for 6-åringer 

Her vil vi kostnadsberegne skoleskyssen for 6-åringer med en minsteavstand på 
henholdsvis 2 km og 4 km langs veg regnet fra bopel (dør) til skole (dør) en vei. 
Resultatene av beregningene (som bygger på transportarbeidet omtalt og angitt i 
kapittel 2) er stilt opp i tabell 4.1. 
 
Tabell 4.1 Årlige transportkostnader ved skyssgrense på 2 og 4 km for 6-åringer. Mill kr 
(1994-priser) 
 Skyssgrense på 2 km Skyssgrense på 4 km Diff. 2 km - 4 km 
 
 
 
Fylke 

Kostn. ved 
skole-

skyss pr år  
(mill kr) 

 
Herav 

kom. ref.
(mill kr) 

Kostn. ved 
skoleskyss 

pr år  
(mill kr) 

 
Herav 

kom. ref.
(mill kr) 

Kostn. ved 
skoleskyss 

pr år  
(mill kr) 

 
Herav 

kom. ref. 
(mill kr) 

Østfold 4,2 1,4 3,0 1,0 1,2 0,4 
Akershus 5,1 1,7 2,2 0,8 2,8 0,9 
Oslo 0,6 0,2 0,0 0,0 0,5 0,2 
Hedmark 6,2 2,1 4,5 1,5 1,7 0,6 
Oppland 5,2 1,7 3,6 1,2 1,7 0,6 
Buskerud 4,5 1,5 2,9 1,0 1,5 0,5 
Vestfold 3,4 1,1 1,8 0,6 1,6 0,5 
Telemark 2,8 0,9 1,7 0,6 1,1 0,4 
Aust-Agder 3,5 1,2 2,6 0,9 0,9 0,3 
Vest-Agder 3,9 1,3 2,6 0,9 1,3 0,4 
Rogaland 4,1 1,4 2,0 0,7 2,1 0,7 
Hordaland 5,7 1,9 2,4 0,8 3,3 1,1 
Sogn- og Fjordane 4,1 1,4 2,9 1,0 1,2 0,4 
Møre og Romsdal 4,3 1,4 3,1 1,0 1,2 0,4 
Sør-Trøndelag 5,6 1,9 4,1 1,4 1,5 0,5 
Nord-Trøndelag 5,1 1,7 3,6 1,2 1,6 0,5 
Nordland 7,1 2,4 5,6 1,9 1,5 0,5 
Troms 5,5 1,8 4,4 1,5 1,1 0,4 
Finnmark 2,7 0,9 2,2 0,7 0,5 0,2 
Totalt 83,6 27,9 55,2 18,4 28,4 9,4 

 
Av kolonne 1 ser vi at en skyssgrense på 2 km er kostnadsberegnet til ca 83,6 mill 
kroner på landsbasis. Antall elever som inngår i denne skyssordningen utgjør nær 
14 470 (inklusiv en viss andel av elever med uoppgitt bosted), noe som utgjør en 
andel på 23,4% av årskullet. Som vi ser av tabellen er årlige kostnader ved skole-
skyssen også beregnet for de enkelte fylkeskommuner. Nordland er det fylket som 
har høyest kostnader for denne skoleskyssen (7,1 mill kroner), mens Oslo ligger 
lavest (0,6 mill kroner). I kolonne 2 er tilsvarende gjennomsnittlige kommunale 
refusjoner (billettinntekter) beregnet på grunnlag av en fast refusjonssats på kr 
1,13 pr km. På landsbasis utgjør kommunal refusjon nær 28 mill på årsbasis.  
 
I kolonne 3 og 4 er det gitt tilsvarende tall som i kolonne 1 og 2, men for en 
skyssgrense på 4 km. Av kolonne 3 ser vi at de årlige transportkostnadene ved en 
slik skyssordning utgjør vel 55 mill kroner. Nordland er også her det fylke som 
har høyest absolutte transportkostnader (ca 5,6 mill kroner), mens Oslo ligger 
lavest med et ubetydelig kostnadstall. Totalt er det ca 5.600 elever som inngår i 
denne skyssordningen på landsbasis, noe som utgjør 9,1% av alle 6-åringene. 
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I kolonne 5 og 6 er differansen i transportkostnader og kommunale refusjonsbeløp 
som følge av de to alternative skyssgrensene angitt både på landsbasis og for de 
enkelte fylker. På landsbasis er den årlige kostnadsdifferansen på ca 28,4 mill 
kroner, hvorav Hordaland er det fylket som har den største differansen på ca. 3,3 
mill kroner.  
 
Som omtalt i kapittel 3 har vi beregnet transportkostnadene på kommunenivå ved 
å legge fylkesvise enhetskostnader m v til grunn. Skysskostnadene på fylkesnivå 
blir da summen av tilhørende kommunale skysskostnader. I vedlegg 1 og 2 er 
således skysskostnadene angitt på kommunalt nivå ved henholdsvis en 
skyssgrense på 4 og 2 km. Differansen mellom disse to skyssgrensene er ikke 
spesifisert da usikkerheten i slike tall ansees å være stor fordi at det ofte er få 
elever som inngår i en slik skyssordning i mindre kommuner, jfr. tallkolonne 1 i 
de to vedleggene. 
 
 
4.3 Skyssgrense på 2 og 4 km for 7-9 åringer 

Forutsetningene i kap. 4.1 gjelder også for beregningene som er utført i 
forbindelse med tabell 4.2. 
 
Tabell 4.2 Årlige transportkostnader ved skyssgrense på 2 og 4 km for aldersgruppen 7-9 
år. Mill kr (1994 - priser) 
 Skyssgrense på 2 km Skyssgrense på 4 km Diff. 2 km - 4 km 
 
 
Fylke 

Kostn. ved 
skoleskyss pr 

år (mill kr) 

 
Herav kom. 
ref. (mill kr)

Kostn. ved 
skoleskyss pr 

år (mill kr) 

 
Herav kom. 
ref. (mill kr) 

Kostn. ved 
skoleskyss pr 

år  (mill kr) 

 
Herav kom. 
ref. (mill kr) 

Østfold 12,7 4,2 9,0 3,0 3,7 1,2 
Akershus 14,1 4,7 6,3 2,1 7,8 2,6 
Oslo 1,5 0,5 0,1 0,0 1,4 0,5 
Hedmark 17,6 5,8 13,2 4,4 4,4 1,5 
Oppland 17,1 5,7 12,4 4,1 4,7 1,6 
Buskerud 13,4 4,5 8,7 2,9 4,7 1,6 
Vestfold 10,2 3,4 5,1 1,7 5,1 1,7 
Telemark 9,1 3,0 6,0 2,0 3,1 1,0 
Aust-Agder 8,6 2,9 6,3 2,1 2,3 0,7 
Vest-Agder 10,9 3,6 7,4 2,5 3,5 1,2 
Rogaland 12,7 4,3 6,9 2,3 5,9 2,0 
Hordaland 16,7 5,6 7,4 2,5 9,3 3,1 
Sogn- og Fjordane 11,1 3,7 8,3 2,8 2,8 0,9 
Møre og Romsdal 12,8 4,3 9,2 3,1 3,6 1,2 
Sør-Trøndelag 15,7 5,2 11,5 3,8 4,2 1,4 
Nord-Trøndelag 15,4 5,2 11,1 3,7 4,3 1,5 
Nordland 21,7 7,3 17,2 5,7 4,5 1,5 
Troms 15,3 5,1 12,6 4,2 2,6 0,9 
Finnmark 7,7 2,6 6,3 2,1 1,4 0,5 
Totalt 244,3 81,5 164,9 54,9 79,4 26,4 
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Som det bl a går fram av overskriften på tabellen har vi sett på samme alternative 
skyssgrenser for aldersgruppen 7-9 år som for 6-åringer. Av tallkolonne 1 ser vi at 
en skyssgrense på 2 km vil medføre totale transportkostnader på vel 244 mill 
kroner pr år på landsbasis. Skyssordningen vil omfatte ca 43.100 elever i landet, 
noe som utgjør en andel på ca 23,9% av aldersgruppen 7-9 år. Av kolonne 1 ser vi 
også at Nordland har de høyeste transportkostnadene (21,7 mill), mens Oslo ligger 
tilsvarende lavest (1,5 mill). De kommunale refusjoner av skoleskysskostnadene 
vil utgjøre nær 82 mill på landsbasis, jfr. tallkolonne 2. 
 
Hvis dagens generelle skyssgrenseordning på 4 km opprettholdes vil transport-
kostnadene ifølge beregningene utgjøre ca 165 mill kroner på årsbasis, hvorav ca 
55 mill kroner blir refundert av kommunene, jfr. tallkolonne 4. Denne skyss-
grenseordningen vil omfatte nær 17.200 elever (inklusive elever med uoppgitt 
bosted), noe som utgjør ca 9,5% av antall barn i aldersgruppen. 
 
Til høyre i tabell 4.2 er det også gitt tilsvarende kostnadsdifferanser for 
transporten for to alternative skyssgrensene. Som vi ser av kolonne 2 fra høyre 
koster det vel 79 mill å senke skyssgrensen fra 4 km til 2 km for aldersgruppen 7-
9 år, hvorav ca 26,4 mill kroner er anslått å bli finansiert av kommunene, jfr. 
høyre kolonne. Den fylkesvise kostnaden ved denne endringen i skyssgrensen blir 
størst i Hordaland (9,3 mill). 
 
I vedlegg 3 har vi beregnet transportkostnadene for landets kommuner. Foruten at 
det er satt opp årlige transportkostnader for de 2 skyssgrenser med tilhørende 
kostnadsdifferanser, er det også angitt antall elever som er beregnet å inngå i 
skyssordningene, (inklusiv en viss andel av elever som er oppgitt uten 
bostedsadresse). 
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4.4 Skyssgrense på 4 og 5 km for aldersgruppen 13-15 år 
(ungdomsskolen) 

Forutsetningene i kap 4.1 gjelder også beregningene som er basis for tabell 4.3. 
 

Tabell 4.3 Årlige transportkostnader ved skyssgrense på 4 og 5 km for aldersgruppen 13-
15 år. Mill kr (1994 . priser) 
 Skyssgrense på 4 km Skyssgrense på 5 km Diff. 4 km - 5 km 
 
 
Fylke 

Kostn. ved 
skoleskyss pr år 

(mill kr) 

Herav 
kom. ref.
(mill kr) 

Kostn. ved 
skoleskyss pr 

år (mill kr) 

Herav  
kom. ref. 
(mill kr) 

Kostn. ved 
skoleskyss pr 

år (mill kr) 

Herav 
kom. ref.
(mill kr) 

Østfold 26,7 8,9 24,5 8,2 2,1 0,7 
Akershus 34,1 11,4 30,9 10,3 3,2 1,0 
Oslo 1,4 0,5 0,4 0,1 1,1 0,4 
Hedmark 41,7 13,9 40,3 13,4 1,4 0,6 
Oppland 36,5 12,2 34,9 11,6 1,6 0,5 
Buskerud 24,6 8,2 22,7 7,5 1,9 0,7 
Vestfold 20,7 6,9 18,6 6,2 2,0 0,7 
Telemark 22,1 7,4 21,2 7,1 0,9 0,3 
Aust-Agder 21,7 7,2 20,4 6,8 1,3 0,4 
Vest-Agder 22,0 7,3 20,0 6,7 2,0 0,6 
Rogaland 21,8 7,3 19,4 6,5 2,4 0,8 
Hordaland 56,7 18,9 51,5 17,2 5,2 1,7 
Sogn- og Fjordane 28,2 9,4 27,4 9,1 0,8 0,3 
Møre og Romsdal 47,8 15,9 45,3 15,1 2,5 0,9 
Sør-Trøndelag 31,6 10,5 30,2 10,1 1,4 0,4 
Nord-Trøndelag 39,1 13,0 37,4 12,5 1,7 0,5 
Nordland 40,6 13,6 38,9 13,0 1,7 0,6 
Troms 29,2 9,7 28,0 9,3 1,2 0,4 
Finnmark 9,6 3,2 8,6 2,9 1,0 0,4 
Totalt 556,1 185,5 520,5 173,6 35,6 11,9 

 
I første tallkolonne ser vi at en skyssgrense på 4 km for ungdomsskolen vil koste ca 
556 mill kroner i transport på årsbasis, hvorav kommunene vil refundere ca 185,5 
mill kroner av disse kostnadene, jfr. tallkolonne 2. Denne skyssordningen vil 
omfatte 44.600 elever, noe som utgjør 28,6% av alle elever i aldersgruppen 13-15 
år. Av fylkene ser vi at Hordaland klart får de høyeste transportkostnadene (nær 57 
mill), mens Oslo like entydig får de laveste transportkostnadene (1,4 mill). 
 
Av tallkolonne 3 går det fram at en skyssgrense på 5 km vil medføre årlige 
transportkostnader og 520,5 mill, hvorav kommunene refunderer nær 174 mill 
kroner, jfr. tallkolonne 4. Her ser vi også at Hordaland og Oslo har henholdsvis 
høyest (51,5 mill) og lavest (0,4 mill) kostnader. Totalt vil denne skyssordningen 
omfatte nær 37.500 elever, noe som utgjør en andel på 24,0% av alle elever i 
aldersgruppen 13-15 år. Av tallkolonne 5 i tabellen ser vi at en heving av skyss-
grensen fra 4-5 km vil gi en årlig besparelse på nær 36 mill. På fylkesnivå vil 
innsparingen være størst i Hordaland (5,2 mill) og minst i Sogn og Fjordane 
(0,8 mill). 
 
I vedlegg 4 er det - på tilsvarende måte som for aldersgruppen 7-9 år - gitt en 
oversikt over transportkostnadene for de to alternative skyssgrensene på 
kommunalt nivå. 
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