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Sammanfattning  
Bilfria zoner vid skolor har funnits länge men det är först under de senaste åren som 
de blivit mer utspridda och omtalade.  I en svensk kontext finns dock relativt få 
genomförda och utvärderade exempel på bilfria zoner, enhetliga riktlinjer och 
rekommendationer tycks helt saknas. Studien har  därmed  syftat till att sammanställa 
goda exempel från Sverige och omvärlden som kan utgöra stöd för kommune r och 
tjänstepersoner i arbetet med trafiksäkerhet vid  skolor.   

För att samla in informationen har en omvärldsbevakning genomförts . Genom 
intervjuer med tjänstepersoner på svenska kommuner har fler exempel på åtgärder 
identifierats samt mer  ingående erfare nheter av arbetets möjligheter och utmaningar.  

Av de internationella exemplen är London den stad som har implementerat konceptet 
med säkra skolvägar i högst grad . Åtgärder har introducerats för  att  främja barns 
aktiva mobilitet genom ett  projekt som kallas  för School Streets . Motiveringen bakom 
projektet har varit både att öka säkerheten för barn och  att minska mängden utsläpp i 
staden . Mest utvecklat är arbetet i Hackney där det finns flertalet vägar som reglerats 
med förbud mot motorfordon vid vissa tider  på dygnet. Hackney har även samlat sina 
erfarenheter i handbok som kallas School streets. Timed traffic restrictions. Toolkit for 
professional s. Goda exempel ges även från Nederländerna, Dan mark , Norge, 
Frankrike , Italien och Belgien medan studier från US A (New York)  visar på en negativ 
trend för skolgator na . Under första halvåret av 2022 minskade New Yorks skolgator 
från 101 till 38. En förklaring till det minskade antalet skolgator är ett bristande stöd 
till skolorna från staden. Skolorna saknar tydliga riktlinjer för hur de bör utformas och 
ekonomiskt stöd för att utföra eventuella åtgärder.  

Resultaten från  den svenska intervjustudi en belyser  behovet av tydligare riktlinjer och 
stöd för att kunna utforma och genomföra bilfria zoner. Det finns en stark bilnorm som 
kan vara svår att bryta och politiska beslut är nödvändiga för att driva på 
förändringen. Trots att det finns strategiskt stöd är självständigt resande hos barn inte 
alltid en prioriterad fråga. Intervjustudien visar även att det, för att uppnå en varaktig 
förändring  av resvanor till och från skolan, inte bara krävs fysiska åtgärder så som 
utbyggnad av gång -  och cykelvägar, u tan även beteendeförändrade insatser. Dessa 
kan inkludera medvetenhetshöjande kampanjer och möjligheten att testa alternativa 
färdmedel. Skolpersonalens roll är central i kommunikationen med elever och 
vårdnadshavare.    

Flera slutsatser kan dras utifrån studien . Bilfria zoner har potential att bidra till en 
förbättrad trafiksi tuation runt skolor, något som skapar förutsättningar för att fler 
elever kan resa aktivt till skolan. För att en hög  måluppfyllelse  ska nås  krävs g od 
planering , gärna redan i tidiga skeden. Trafikkompetens rekommenderas redan vid 
lokaliseringsstudier av nya skolor . En bred samstämmighet mellan olika aktörer är 
önskvärt. Berörda förvaltningar och övriga intressenter behöver tidigt i processen 
arbeta f ram en gemensam plattform och dra i samma riktning.  Studien visar att det i 
nuläget är svårt att urskilja vilka typer av åtgärder som ger bäst effekt. Studien 
rekommenderar  därför  att fler kommuner genomför projekt med bilfria zoner och även 
dokumenterar samt  sprider sina erfarenheter.  
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Erhållen t rafiksäkerhetsnytta  
Den största vinsten  med bilfria zoner  vid skolor  är  en ökad trygghetskänsla hos såväl 
barn som föräldrar vilket skapar bättre förutsättningar för ett ökat aktivt resande. En 
ökad andel aktiva resor innebär följaktligen en minskad andel bilresor vilket är positivt 
sett ur trafiksäkerhetssynpunkt. Aktiva resor till o ch från skola är även av central 
betydelse för att tillgodose barns  grundläggande  behov av motion , exempelvis enligt  
Folkhälsomyndighetens  rekommendationer för fysisk aktivitet och stillasittande . 

Finansiering  
Slutrapporten är framtagen med ekonomiskt stöd  från Skyltfonden, Trafikverket.  
Ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författaren och 
överensstämmer inte  med nödvändighet med Trafikverkets ståndpunkter, slutsatser  
och arbetsmetoder inom rapportens ämnesområde . 

Rapporten  är baserad på omvärldsanalys och intervjuer som genomförts i projektet 
men är inte framtagen tillsammans med de kommuner som deltagi t.   
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Figur 3-3. Faktorer som påverkar valet av färdmedel vid resa mellan hem och skola.  

Utöver ambitionen att förenkla för hållbara, aktiva transporter så finns en tydlig  
ambition med bilfria zoner att försvåra för ett trafikslag: personbilar . Genom att 
medvetet försvåra för biltrafik vid  skolan, genom att begränsa framkomligheten och  
hänvisa föräldrar till avlämningsplatser en bit från skolan, vill man göra det mindre 
bekvämt att lämna barn vid skolan med bil. Detta för att motverka ett ideal som råt t i 
Sverige där man skapat en infrastruktur som gjort bilen till ett attraktivt 
transportmedel på bekostnad av andra transportval . Det är därför inte  ovanligt att 
bilfria zoner till en början kan möta motstånd från föräldrar som är invanda och 
bekvä ma med att kunna köra med bilen hela vägen fram till skolan vid hämtning och 
lämning.  
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I Tabell 4-1 redovisas samtliga respondenter som deltagit i studien :  

 

Tabell 4-1. Medverkande kommuner och respondenter.  

Namn:  Kontaktperson:  

Befolknings -
mängd  (SCB, 
2022)  

Kommungruppsindelnin
g (Sveriges kommuner 
och regioner, 2023)  

Enköpings 
kommun  Alice Carlsson  47 848  Mindre stad  
Gävle kommun  Karola Fors  103 943  Större stad  

Göteborgs Stad  

Hanna Ljungblad, 
Malin Sunnemar & 
Anders Kjellander  596 841  Storstad  

Huddinge kommun  Emma Wallgren  114 504  Större stad  
Jönköpings 
kommun  Olle Gustafsson  145 114  Större stad  
Nacka kommun  Marianne Arneskog  109 486  Större stad  

Stockholms Stad  
Mimmi Holegård & 
Fariba Daryani  984 748  Storstad  

Söderköpings 
kommun  Lena Rödin  14 834  Mindre stad  
Varbergs kommun  Li Hagström  67 800  Större stad  

Växjö kommun  
Colin Hale & Hanna 
Grönkvist  97 137  Större stad  
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Figur 4-1. Medverkande kommuner.  
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Det finns dock inga fysiska barriärer för motorfordon , mer än ett farthinder  en bit in på 
vägen . I höjd med  farthindret regleras gatan  som gångfartsområde  och vid jämförelse 
med bilder från tidigare år går det att se att en separerad gångbana som tidigare 
fanns nu tagits bort  för att skapa en gemensam yta för samtliga trafikanter.  

 

Figur 5-2. Shared space vid Vestre Skole i Odense. Bildkälla: Google Street view . 

 

5.1.4  Norge  
I Norge pågår arbete  med ett koncept som kalla s för Hjertesoner som  innefattar olika 
typer av åtgärder för att förbättra trafiksäkerheten  runt skolor  samt göra att fler väljer 
att resa aktivt till skolan . Det är kommunen, skolledningen och föräldrar som 
tillsammans arbetat för att få igenom det olika åtgärderna.  

Åtgärdern a varierar beroende på skolans förutsättningar och kan handla om allt från 
informationskampanjer till trafikregleringar och fysiska åtgärde r.  
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Figur 5-3. Avlämningsficka vid Gokstad skole. Bildkälla: Google Street view.  

Vid Gokstad skole i Sandefjord har man  främst arbetat med informationskampanjer av 
olika slag men även reglerat gatan närmast skolan med förbud mot motordrivna 
fordon (med undantag för bland annat varuleveranser) samt anlagt  en 
avlämningsplats  så att föräldrar som kör sina barn till skolan inte ska behöva köra hela 
vägen fram till entrén.  
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Figur 5-4. Förbud mot motordrivna fordon vid Gokstad skole. Det finns även information på såväl 
vägen som belysningsstolpar om att det är en hjertesone. Bildkälla: Google Street view.  

Åtgärderna har mottagits väl och tack vare engagerade föräldrar och elever  har  även  
flera  gå-grupper anordnats. Skolan uppskattar att 98  procent  av eleverna går eller 
cyklar till skolan.  

5.1.5  Storbritannien  
London är den stad som har implementerat konceptet med säkra skolvägar i högst 
grad (Child health initiative & Fia Foundation, 2022) genom att i flera boroughs 
introducerat åtgärder för att främja barns aktiva mobilitet i  projekt som kallas för 
School Streets . Motiveringen bakom projektet har varit både för att öka säkerheten för 
barn samt att minska mängden utsläpp i staden (Johnson, 2023).  

Mest utvecklat är arbetet i Hackney där det finns flertalet vägar som reglerats me d 
förbud mot motorfordon vid vissa tider på dygnet. I Hackney finns även ett stort antal 
så kallade trafikfilter där genomfart förbjudits för motorfordon (det finns dock vissa 
undantag för till exempel  buss).  
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Figur 5-13 . Albogaskolan -  Söderköping, blockskiss. Bildkälla: Arqly.  

 

Ett annat exempel från Söderköping är Bergaskola n. Skolan ligger i centrala 
Söderköping på en smal landtunga mellan Storån och Göta  kanal. Söderköpings 
innerstad består till stor del av gammal bebyggelse med smala gator, ofta belagda 
med kullersten. Med bil  nås skol an endast via en enda väg (Ågatan). Eftersom gång -
/cykelinfrastrukturen i centrala Söderköping uppvisar en hel del brister rör sig ofta 
gående och cyklister i gaturummet. Trafiksituationen runt skolan upplevs som otrygg 
och osäker , i  synnerhet på morgon då  (backande) bilar blandas med gående och 
cyklande barn.  Hämtning av lämning av barn hänvisas av den anledningen till en plats 
300 meter söder om skolan, på andra sidan Storån. Samma plats används även som 
hållplats för skolskjutstrafiken. Något formellt förbud för biltrafik/avlämning i direkt 
anslutning till skolan finns dock inte eftersom Ågatan behöver hållas öppen för boende 
i näromr ådet. Efterlevnaden av skolans på-  och avstignings rekom mendationer har 
därför visat sig låg.  

 

Figur 5-14 . Bergaskolan -  Söderköping. Bildkälla: Lantmäteriet. Redigerad av AFRY/Sweco.  
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Figur 5-15 . Solängsskolan -  Gävle, genomförda skolzons -åtgärder. Bildkälla: Google Maps/Street 
view, redigerad av AFRY/Sweco.  

5.1.8.7  Växjö  

I Växjö kommun har det gjorts flera försök på åtgärder för att minska  biltrafiken vid 
grundskolor . Ingen av dessa är dock en renodlad bilfri zon utan försök att reglera bort 
parkering vid specifika platser vid skolor kombinerat med alternativa på-  och 
avstigningsplatser . Två tydliga exempel är grundskolorna Pär Lagerkvist s skola och 
Östregårdsskolan.  

Vid  Pär Lagerkvists skola  har Växjö kommun pekat ut två problem:  att många lämnade 
av barnen precis utanför förskolan på skolans baksida (sydöstra sidan) och att många  
bilar och EPA - traktorer väljer att parkera på Bredvikvägen när parkeringarna är fulla 
(nordvästr a sidan av skolan). För att åtgärda problemet togs ett förslag fram på att 
bygga ut skolans norra parkering som en ytterligare avlämningszon. Detta förslag 
byggdes  inte då kommunen har en begränsad budget.  



   

 

34  
 

 

Figur 5-16 . Pär Lagerkvists skola -  Växjö. Bildkälla: Växjö kommun.  

Vid Östregårdsskolan har kommunen uppmärksammat att många bilar lämnar av norr 
om skolan på personalparkeringen och Brunnsvägen. Kommunen har försökt åt gärda 
det genom att reglera enkelriktning väster om personalparkeringen samt införa 
parkeringsförbud på hela vägen.  Som komplement till det har man gjort en alternativ 
avlämningszon och besöksparkering sydväst om skolan. Dessa åtgärder har inte fått 
önskat  resultat då många föräldrar bryter mot regle ringen och fortsätter lämna av på 
Brunnsvägen. Inga fysiska åtgärder har använts.  

 

Figur 5-17 . Östregårdsskolan -  Växjö. Bildkälla: Växjö kommun.  
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5.2.2  Kommunikation  
Mellan förvaltningar  

Det är vanligt förekommande med meningsskiljaktigheter mellan olika förvaltningar. 
Genom dialog  mellan  samtliga inblandade  går det att identifiera befintliga hinder och 
försöka hitta lösningar som gör det möjligt att anlägga de önskvärda åtgärderna. Om 
det finns en part som inte är med på banan så blir det väldigt svårt att få till en bra 
utformning.  I en kommun gjordes försök  med att skapa en gemensam arbetsgrupp för 
att förbättra samarbetet mellan olika förvaltningar men det blev svårt att uppnå en 
gemensam budg et . 

En annan fråga där åsikterna kan vara skilda är parkeringsplatser, där 
utbildningssektorn ofta vill ha parkeringar nära skolan för att underlätta för personalen 
medan trafik planerare vill ha färre platser för att minska trafiken in till skolan.  

En annan utmaning gällande parkeringsplatser är att kommunens styrdokument ofta 
kräver att de anläggs på kvartersm ark vilket begränsar möjligheten att flytta dem till 
en lämplig plats. Där kan det gå att hitta lösningar genom att anlägga 
parkeringsplatserna på kvartersmark som inte ligger i direkt anslutning till skolan.  

Det kan bli svårt att få bygglov för skolor om parkeringsnormen inte  uppnås, vilket 
innebär begränsningar för hur restriktiv det går att vara med antal parkeringsplatser i 
anslutning till skolan.  

Fysiska å tgärder som ska placeras på skolans mark kan komma att belasta 
utbildnings sektorn  vilket gör att de inte kan genomföras på grund av att andra  
åtgärder prioriteras högre.  

Gävle kommun gick med i EU -projektet School Chance för att skapa en 
samarbetsplattform mellan olika förvaltningar och på så sätt arbeta mot att minska 
trafiken vid skolor.  

Med skolor  

För att kunna identifiera skolor som kan utformas med bilfria zoner är det viktigt att ta 
kontakt med anställda på skolan so m ser hur trafiksituationen kan se ut vid skolan.  
Det gäller i första hand hur trafiken vid lämning och hämtning ser ut men kan också 
handla om till exempel  hur leveranser sker  för att kunna se över möjligheten att styra 
om dem vid behov.  Skolan spelar äve n en viktig roll  vid införandet av 
beteendeförändrande åtgärder , till exempel bilfria veckor eller gående skolbussar . De 
kan ock så känna till vad  föräldrar och barn tycker om trafiksituationen och vad det 
finns för önskemål , alternativt bidra med att skicka ut enkäter för att genomföra 
resvaneundersökningar där sådana synpunkter kan samlas in.  Skolan har också den 
bästa möjligheten att gå ut med in formation till föräldrarna , till exempel om nya 
åtgärder och vad de innebär . I vissa fall har skolan fått gå ut med vädjan till föräldrar 
om att följa gällande trafikregler om efterlevnaden upplevts bristfällig.  

Vid kontakt med skolor är det viktigt att va ra ute i god tid så att de som är ansvariga 
hinner anmäla skolan och planera de eventuella resurser som behövs för att medverka 
i arbetet.   

5.2.3  Begränsande faktorer  
Stark b ilnorm  

I många kommuner finns det fortfarande en stark bilnorm som gör att det blir svårare 
att genomföra åtgärder som begränsar framkomligheten för bilar. Detta återspeglas 
ofta i infrastrukturens utformning på så sätt att det är väldigt smidigt att ta sig fram 
med bil vilket i sin tur gör det svår are att bryta vanor, något som är viktigt att arbeta 
med parallellt med fysiska åtgärder. Beroende på det politiska läget kan det också 
vara svårt att få pengar till at t genomföra bilfria zoner.  
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När många skjutsar sina barn till skolan ökar trafiken och trafiksituationen kan bli en 
bidragande faktor till att föräldrar inte vill att barnen ska ge sig ut på egen hand.  

Osäkerhet hos föräldrar   

I sa tsningar på  att öka barnen s autonomi är ett viktigt första steg att erkänna  deras 
förmåga att ta sig självständigt till skolan. Rädsla  och oro  hos fö räldrar kan vara en 
orsak till att inte fler barn går eller cyklar till skolan på egen hand och denna rädsla 
kan späs på av gamla rön som lever vidare, till exempel det som menar att  barn inte 
är trafikmogna förrän vid 12 års ålder.  

Infrastrukturens utformning påverkar hur unga barn som klarar av att orientera sig i 
trafiken. Om det till exempel är stora, högt trafikerade vägar  blir det betydligt svårare 
att skapa bra gång -  och cykelv ägar till skolan vilket i sin tur försämrar 
förutsättningarna  för att skapa bilfria zoner.  

Föräldrars osäkerhet är inte enbart trafikrelaterad, det kan även handla om en oro 
kopplat till kriminalitet som barnen kan utsättas för på vägen till och från skola n.  

Parkeringspolicy  

Villkoren i kommunens parkeringspolicy  kan skapa begränsningar genom att det ställs 
krav på ett visst antal parkeringsplatser som inte går att reducera genom 
mobilitetsåtgärder. Genom att ha mer anpassningsbara p - tal kan det gå att få ner 
antalet platser och i stället  använda ytan till skolgår d, samtidigt som färre fordon 
behöver tra fikera området precis vid skolan.  Parkeringsplatser för personal är också en 
fråga som påverkar utformningen av skolområdet.  

Parkeringspolicyn kan även ställa krav på att parkering ska anordnad på kvartersmark 
vilke t begränsar möjligheterna till att anordna parkeringsplatser som inte ligger i 
direkt anslutning till skolan.  

Otydliga effekter  

Eftersom det fortfarande är relativt  nytt med bilfria zoner finns det sällan exempel på  
redan  genomförda åtgärder med liknande förutsättningar som den aktuella skolan. Det 
kan därför vara svårt att veta på förhand hur effekterna kommer att se ut. Det bidrar 
till att det kan vara svårare att motivera åtgärder. Om det fanns tydligare exempel på 
utformning och dess effekter skulle det bli lättare att lyfta frågan till politiker och få en 
öronmärkt budget för denna typ av arbete.  

Det fria skolvalet  

Flera kommuner uttrycker att det fria skolvalet leder till ökade utmaningar på grund av 
att en del föräldrar inte väljer den skolan som ligger närmast, någ ot som gör att 
behovet av att skjutsa barnen ökar.  

5.2.4  Utformning av området vid skolan  
Reglering  

Olika typer av reglering är den åtgärd som testats mest.  Det är enkelt att införa men 
efterlevnaden är oftast ganska låg. För att öka efterlevnaden har kommunerna testat 
olika åtgärder, bland annat tagit hjälp av parkeringsbevakning eller skolpersonal för 
att påminna om regleringen. Nacka kommun te stade även att förstärka ett förbud med 
kant sten  vilket visade sig ha en positiv effekt.   

Flera kommuner har testat att anlägga  parkeringsplatser en bit från skolan, alternativt 
hänvisat till befintliga platser som finns inom gångavstånd. Resultat et har va rierat men 
gemensamt är att det är svårt att få alla att respektera hänvisningen. Det gör att en 
del biltrafik ändå hamnar utanför skolan eller att föräldrar kör in på andra vägar för att 
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Utifrån kunskapssammanställningen har två huvudsakliga inriktningar identifierats; 
separering av trafikslag  och begränsning av framkomlighet  för motorfordon . Vid 
separering av trafikslag är målet inte nödvändigtvis att minska biltrafiken, fokus ligger 
i stället på att tydligt separera trafikslagen för att öka trafiksäkerheten och på så sätt 
göra det mer attraktivt för oskyddade trafikanter. Om man i stället väljer att arbeta 
med begränsning av framkomlighet för motorfordon är det huvudsakliga mål et att 
minska biltrafiken vid skolområdet för att fler ska känna sig trygga med att välja 
aktiva färdmedel som gång eller cykel.  

Att öka trafiksäkerheten är såklart eftersträvansvärt  eftersom det gör att risken för 
olyckor minskar  men att enbart satsa på den typen av åtgärder ger trolig tvis ingen 
större påverkan på färdmedelsfördelningen.  Bakgrunden till införande av bilfria zoner 
är sällan in rapporterade olyckor vid en skola , det handlar snarare om att öka den 
upplevda tryggheten . I dagens samhälle finns d et stora problem  med otillräcklig fysisk 
aktivitet  hos barn och unga vilket  kan medföra en rad negativa effekter på bland annat 
hälsan. Genom att skapa bilfria zoner förbättras förutsättningarna för att resa  aktivt 
vilket är positivt för såväl hälsan som autonomin . En övergång  mot mer aktivt resande  
går även hand i hand med den , av många,  önskvärda utvecklingen mot ökade andelar 
hållbart resande  i samhället . 

I dagsläget är det många föräldrar som skjutsar sina barn till skolan. Anledningen till 
detta beteende  variera r men baseras ofta  på människors livspussel, vanor och 
värderingar. Oavsett anledning så kan en förändring av skolområdets utformning bidra 
till e tt förändrat beteende om rätt typer av åtgärder implementeras.  

En slu tsats som denna studies resultat lett till är att åtgärder  för att minska biltrafiken  
har större chans att bli välfungerande ju tidigare i processen de beaktas. En av de 
mest grundläggand e förutsättningarna som behöver studeras vid den här typen av 
arbete är den geografiska placeringen av skolan. Möjligheten att införa olika typer av 
åtgärder påverka s väldigt mycket av var i staden skolan placeras. Anslutande vägar 
och kringliggande verksa mheter kan ställa krav på framkomlighet  för olika typer av 
fordon  vilket begränsar valen av möjliga åtgärder för att minska biltrafik i närheten av 
skolan. Ett problem som flera respondenter lyfte var att valet av placering många 
gånger styrs av andra fakt orer än trafiksäkerhet och tillgänglighet. Om placeringen av 
skolan styrs av ekonomiska incitament riskerar den att få ett mindre attraktivt läge, 
kanske i närheten av mer trafikerade vägar vilket försvårar arbetet med bilfria zoner. 
För att få till bästa möjliga utgångsläge är det därför viktigt att vara med och påverka 
placeringen i den mån som är möjlig.  Frågan om bilfria zoner bör också introduceras i 
tidigt skede.  Skolans placering påverkar inte bara förutsättningarna för att skapa 
bilfria zoner, det p åverkar  även  skolans attraktivitet och tillgänglighet över lag vilket 
bland annat inkluderar  förutsättningar för att skapa säkra skolvägar och stimulerande 
miljöer för eleverna.  

Vid befintliga skolor står förutsättningarna redan fast från början och åtgärd er får 
anpassas utifrån detta.  Beroende på skolans lokalisering kan det gå att implementera 
effektiva åtgärder även vid befintliga skolor men möjligheterna begränsas när det inte 
finns med i planeringen från början.   

Många av respondenterna som deltog i studien  upplever att det är svårt att veta vilka 
åtgärder som  är lämpliga och  ger de önskvärda effekterna då det saknas god a 
exempel från andra skolor med liknande förutsättningar , som visar effekterna av olika 
åtgärder . Eftersom förutsättning en för skolor kan skilja sig åt väldigt mycket är det 
svårt att ta fram färdiga koncept som funkar för flera skolor , däremot går det att visa 
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hur enskilda åtgärder har fungerat vid tidigare försök . I vårt arbete har vi gjort en 
omvärldsbevakning för att ta  fram såväl de  bästa exemplen på åtgärder som gett bra 
effekt, som exempel på mindre lyckade åtgärder för att belysa de svårigheter  och 
utmaningar  som finns inom arbetet . En generell lärdom finns i  det första exemplet som 
applicerades i Bolzano, Italien: A tt även åtgärder som möter motstånd vid dess 
implementering kan nå framgång  om de kvarstår under lång tid och ger befolkningen 
en möjlighet att vänja sig vid de nya förutsättningarna.  

De åtgärder som kan användas går att dela upp i  två  olika kategorier ; Reglering och 
utmärkning samt Fysiska åtgärder.  

Reglering och utmärkning  används för att  styra trafiken vid skolan,  exempelvi s genom 
att förbjuda motorfordon helt eller under vissa tider på dygnet. Reglering med 
utmärkning är relativt enkelt att genomföra men desto svårare är det att få hög 
efterlevnad och därmed den önskade effekten  (exempel på detta kan vi se på 
Östregårdsskolan i Växjö som nämnts tidigare).  För att få till en ökad efterlevnad kan 
överv akning bli nödvändig men polisen kan inte alltid vara på plats  och det blir en 
sårbarhet i utformningen. Därför är det ofta nödvändigt med fysiska åtgärder, 
antingen som komplement till reglering eller som fristående åtgärd.  

En återkommande åtgärd är på-  och avstigningsplatser som syftar till att minska 
behov et av att köra ända fram till skolan. För att de ska användas är det viktigt att de 
placeras på ett strategiskt sätt , så att de inte innebär någon nämnvärd omväg eller att 
de på annat sätt är svåra  att ta sig till  (som vi tidigare sett vid Berga skolan i 
Söderköping) . Om det  dessutom  införs begrä nsningar för parkering vid skolan  är det 
extra viktigt att på-  och avstigningsplatsen får en attraktiv placering för att inte  fordon 
ska parkeras på olämplig a platser.  Goda anslutningar med gångbana sista biten till 
skolan är också avgörande för nyttjandegraden.  

Mindre åtgärder som kantstenar kan användas för att förstärka reglering och bidra till 
nudging  av förare,  genom att förtydliga den önskvärda körvägen . Dessa åtgärder ha r 
inte alltid så stor effekt men är enkla att genomföra . Ett bra exempel på detta har 
belysts tidigare med den nya kantstenen vid Björknässkola n i Nacka. Andra enklare 
åtgärder som kan användas för att förtydliga utformningen är  vägmarke ring ar, som 
exempelvis kan informera om att det är skolområde . 

Det finns mer effektiva  åtgärder  som exempelvis bommar och pollare , vilka  kan  
använd as för att helt hindra bilars framfart . De kan dock vara svår a att genomföra då 
det oftast finns bilar som be höver komma in till skolan, exempelvis leveranser  eller 
färdtjänst.  

Exakt vilka  kombinationer av  åtgärder som fungerar bäst går inte att svara på då 
skolor har olika förutsättningar . Det krävs en utredning för respektive skola för att 
kunna ta fram lämplig a åtgärder . Något som dock är viktigt att ha med sig är att de n 
största effekten kommer från en kombination av fysiska  åtgärder, reglering och 
beteendepåverkande åtgärder.  

För att lyckas med en omställning  av färdsätt till skolan, som de flesta ändå verkar 
arbeta mot, är det viktigt att arbeta med fysisk utformning  vid skolan  men för att nå 
en tydlig och långvarig omställning är det också nödvändigt att arbeta med 
beteendeförändringar på mer övergripande nivå . Flera av denna studies respondenter 
har pekat på detta och lyft  olika metoder att arbeta med frågan. Det kan innefatta 
kampanjer som syftar till att öka medvetenheten hos förare  eller som erbjuder 
möjlighet att testa ett annat färdmedel under en begränsad tidsperiod. En annan 
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aspekt som är viktig att belysa är barnens  och de ungas  viljor och önskemål, det är 
trots allt de som är huvudpersonerna i det här arbetet och de som vinner  mest  på att 
kunna ta sig aktivt och självständigt till skolan.  Större satsning ar som att bygga ut 
gång -  och cykelbanor samt trafiksäkra korsningspunkter är också en del av det 
beteendeförändrande arbetet.  

En viktig del i såväl insamlande av synpunkter som för kommunikationen om 
planerade åtgärder är kontakt med skolans personal. De kan hjälpa till med att dela ut 
enkäter eller få kontakt med elever och vårdnadshavare för att kunna genomföra 
intervjuer.  När åtgärderna sedan ska genomföras är det också till hjälp att skicka ut 
information om vad som gäller under byggtiden samt hur det är tänkt att trafikanter 
ska bete sig när åtgärderna färdigställts. Detta leder till att vårdnadshavare och elever  
får ökad förståelse för de förändringar som genomförs  och förhoppningsvis en ökad 
acceptans för de nya resvanor som efterfrågas.  Några av respondenterna upplevde att 
det kan  vara svårt att få till samarbete med skolor på grund av tidsbrist hos lärare och 
rektorer.  Det finns inte heller alltid ett intresse  av åtgärder  från skolans sida , något 
som kan bero på att de inte upplever någr a problem med trafiksäkerheten . En annan 
utmaning, som kanske främst är kopplad till mer beteendeförändrande satsningar, är 
att skolans l äroplan inte alltid inrymmer fler moment som exempelvis trafikutbildning.  

Att ta hjälp av eleverna  i planeringen är int e bara hjälpsamt för att hitta bra lösningar, 
det är också en rättighet  som bör infrias . FN:s konvention om barnets rättigheter har 
54 artiklar som fastställer de grundläggande rättigheterna för alla barn. Konventionen 
antogs av FN:s generalförsamling 1989  och har ratificerats av nästan alla länder i 
världen.  En av konventionens centrala principer är att alla barn har rätt till en trygg 
och säker miljö. Genom att införa bilfria zoner vid skolor  kan man skapa en sådan 
miljö genom att minska trafikfarorna och  förbättra luftkvaliteten. Konventionen 
betonar också vikten av att barnens rörelsefrihet och hälsa främjas, vilket kan uppnås 
genom att ge dem möjlighet att cykla eller gå till skolan i stället för att behöva åka bil.  

Konventionen betonar vikten av att l yssna på barns åsikter  och ta hänsyn till deras 
behov och önskemål, vilket kan kopplas till planering av bilfria zoner runt skolor. Det 
innebär att barn har möjlighet att delta i planeringen och vuxna bör ta hänsyn till 
deras perspektiv när de utformar bil fria zoner.  

Genom att införa bilfria zoner vid skolor främjas  barnens rätt till utbildning. 
Konventionen fastställer att alla barn har rätt till utbildning och att utbildningen ska 
vara tillgänglig för alla utan diskriminering. Genom att skapa en trygghet och säker 
miljö vid skolor och förskolor kan man främja tillgängligheten till utbildning för alla 
barn.  

Sammanfattningsvis är införandet av bilfria zoner vid skolor en viktig åtgärd för att 
främja barnets rättigheter enligt FN:s konvention om barnets rätt igheter. Genom att 
skapa en trygg och säker miljö, främja barnens hälsa och rörelsefrihet , och ta hänsyn 
till barnens synpunkter kan man skapa en mer inkluderande och rättvis samhällsmiljö 
för alla barn att växa och utvecklas i.  

Ett återkommande tema bland  respondenterna var överhuvudtaget en upplevd 
svårighet att implementera konceptet  med bilfria zoner på  grund av bristande lagar 
och riktlinjer.  Som trafiktjänsteman på kommunal nivå finns det utmaningar att  få 
igenom sina idéer när de kommer i konflikt me d andra aktörer . Tydligare riktlinjer på 
nationell nivå kring hur  och varför  man kan skapa bilfria zoner hade gjort det lättare 
för lokala aktörer att driva sina argument. Internationellt kan vi se hur konceptet 
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skolgator  har haft stora utmaningar i en stad som New York där skolor arbetat efter 
egna initiativ  men saknat tydligt stöd  på kommunal och statlig nivå.  

7 Slutsatser  
Bilfria zoner  vid skolor  har stor potential att bidra till positiv förändring av 
trafiksituationen vid skolor vilket skapar förutsättningar för att  fler elever  kan  res a 
aktivt till skolan. Detta innebär positiva hälsovinster samt utveckling av barn och 
ung as rörelsefrihet.  En förändring av barnens resmönster kan också ge utslag på den 
totala fördelningen av transporter vilket är öns kvärt med tanke på de mål som finns  
kopplat till  hållbart resande.  

För att uppnå detta kr ävs god planering , gärna redan innan s kolan anläggs. 
Involverade förvaltningar och andra intressenter måste tidigt i arbetet etablera en 
gemensam värdegrund som skapar möjlighet till samarbete.  

7.1  Framtida studier  
I nuläget  är det svårt att tydligt kunna urskilja vilka kombinationer av åtgärder s om 
leder till de önskvärda effekterna , mer kunskap behövs om  hur åtgärderna som lyfts i 
denna studie bäst implementeras i svenska stadsmiljöer . För att tydligare se 
effekterna av olika typer av åtgärder vore det önskvärt att  fler kommuner genomför 
bilfria zoner och kartlägger effekterna av dessa.  

Vidare kunskaps sammanställning och utveckling av handbok  kan bidra till tydligare 
riktlinjer  för arbetsprocess och utformning vilket gör det lättare för kommuner att 
satsa på bilfria zoner vid skol or.  

8 Spridning och implementering  
Spridning av resultatet kommer att ske på flera sä tt. Det kommer dels spridas internt 
inom AFRY och Sweco för att kunna tillämpas i uppdrag som handlar om 
trafikutformning vid skolor.  

Vi planerar  även  att  skicka in abstract s till flera konferenser , exempelvis 
Transportforum och den nationella cykelkonferensen,  i hopp om att få presentera och 
på så vis sprida resultaten från studien till andra inom branschen.  

Rapporten och den tillhörande handboken kommer att skickas ut till samtliga 
respondenter som deltagit i studien . 

Vi har dessutom tagit kontakt med Svenska Cykelstäder och Cykelfrämjandet för att få 
hjälp med att sprida resultatet, genom exempelvis webbinarium och nyhetsutskick.  

  



https://www.fiafoundation.org/media/hr3fmhin/school-streets-report-pages.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1735697/FULLTEXT01.pdf
https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1735697/FULLTEXT01.pdf
https://drive.google.com/file/d/1UVVmMxxgFBlKSgE-h9sZn3s4sP7wKWmC/view
https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1168229/FULLTEXT01.pdf
https://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1168229/FULLTEXT01.pdf
https://klimatkommunerna.se/wp-content/uploads/2021/02/barns-hallbara-resande_kort-1.pdf
https://klimatkommunerna.se/wp-content/uploads/2021/02/barns-hallbara-resande_kort-1.pdf
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Kölängens förskola, Knivsta. Foto : Anders Bobert/ Sweco.  
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�6�W�H�J��������
Uppföljning  

Bildkälla: Hackney toolkit for professionals  
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�6�W�l�G�H�U���V�R�P��
�L�P�S�O�H�P�H�Q�W�H�U�D�W���E�L�O�I�U�L�D��
�]�R�Q�H�U���Y�L�G���V�N�R�O�R�U 

���Æ���u�‰���o���(�Œ�
�v���^�À���Œ�]�P���W 

�‡ ���v�l�‚�‰�]�v�P 
�‡ �E�����l�� 
�‡ �^�š�}���l�Z�}�o�u 
�‡ �^�‚�����Œ�l�‚�‰�]�v�P 
�‡ �s���Æ�i�‚ 

 

���Æ���u�‰���o���(�Œ�
�v�����v���Œ�����o���v�����Œ�W 

�{ ���}�o�Ì���v�}�r���}�Ì���v�U���/�š���o�]���v 
�{ �>�}�v���}�v�U���^�š�}�Œ���Œ�]�š���v�v�]���v 
�{ �W���Œ�]�•�U���&�Œ���v�l�Œ�]�l�� 
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Utvalda städer som visas  i handboken . 
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�(�Q�N�|�S�L�Q�J�V���N�R�P�P�X�Q 
�D�µ�v�l�•�µ�v���•�•�l�}�o���v���]�������v�š�Œ���o�������v�l�‚�‰�]�v�P�����Œ�U�����v�o�]�P�š���‰�}�o�]�š�]�•�l�š��

�(���š�š�������������•�o�µ�š�U�����]�o�(�Œ�]�X���s���P���v���µ�‰�‰���š�]�o�o���•�l�}�o���v���š�]�o�o�
�š���Œ�����v�����•�š��

�����Z�‚�Œ�]�P�����]�o�š�Œ���(�]�l���~�À���Œ�µ�š�Œ���v�•�‰�}�Œ�š���Œ�U���•���Œ�À�]�����(�}�Œ���}�v���}���Z��

�o�]�l�v���v�����•���u�������v���Z���u�š�v�]�v�P���}���Z���o���u�v�]�v�P�����À�������Œ�v���Z���v�À�]�•���•��

�š�]�o�o�����v���l�}�Œ�š�š�]���•�‰���Œ�l���Œ�]�v�P���À�]�����]���Œ�}�š�š�•�‰�o���š�•���v���]�v�š�]�o�o�X���W���Œ�l���Œ�]�v�P���v��

���Œ���l�}�‰�‰�o�������š�]�o�o���•�l�}�o���v���À�]�������v���•���l���Œ���P�
�v�P�r�l���Ç�l���o�À���P�X��

���(�š���Œ�o���À�v�������v�����À���•�l�}�o���v�•�����À�o���u�v�]�v�P�•�Œ�µ�š�]�v���Œ���Z���Œ�����}���l���À�]�•���š��

�•�]�P���o�
�P�X���W�Œ�}���o���u���š�]�l���v���Z���Œ�����o�]�À�]�š���•�}�u���u���•�š���‰�
�š���P�o�]�P���]��

�À�]�o�o���}�u�Œ�
�����š���•�‚�����Œ���}�u���•�l�}�o���v�����
�����v���•�š�}�Œ�������o�����À��

�u�}�Œ�P�}�v�š�Œ���(�]�l���v���•�‚�l���Œ���•�]�P�����]�š���(�‚�Œ���l�}�u�u�����v���Œ�u�Œ����

�•�l�}�o���Ç�P�P�v�������v�X���/�����v���v�Ç�o�]�P���v���P���v�}�u�(�‚�Œ�����š�Œ���(�]�l�µ�š�Œ�����v�]�v�P��

�(�‚�Œ���•�o�
�•�������Œ�(�‚�Œ���(�o���Œ�����
�š�P���Œ�����Œ���•�}�u���•�Ç�(�š���Œ���š�]�o�o�����š�š���(�‚�Œ�����š�š�Œ����

�š�Œ���(�]�l�•�]�š�µ���š�]�}�v���v���]���}�u�Œ�
�����š�X 

Munksundsskolan. Nuläge. Bildkälla: Lantmäteriet. Redigerad av Sweco/AFRY . 
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�&�‚�Œ���•�o���P�v�����
�š�P���Œ�����Œ 

1. �,���•�š�]�P�Z���š�•�•���l�Œ�������P�
�v�P�r�l���Ç�l���o�‰���•�•���P���X 
2. �E�Ç���µ�š�(�}�Œ�u�v�]�v�P�����À���À���P�l�}�Œ�•�v�]�v�P���u�������(�‚�Œ�•�l�i�µ�š���v���l�‚�Œ�����v����

�}���Z���v�Ç�����‰���•�•���P���Œ�X 
3. �D�‚���o���Œ�]�v�P�����o�o���Œ���u�
�o�v�]�v�P�����À���l�‚�Œ�����v���X 
4. �E�Ç���µ�š�(�}�Œ�u�v�]�v�P�����À���À���P�l�}�Œ�•�v�]�v�P���u�������(�‚�Œ�•�l�i�µ�š���v���l�‚�Œ�����v����

�}���Z���v�Ç�����‰���•�•���P���Œ�X���P�À���Œ�•�Ç�v�����À���•�l�Ç�o�š�v�]�v�P�X 
5. �s���P�À�]�•�v�]�v�P���š�]�o�o���Œ���l�}�u�u���v�����Œ���������À�o���u�v�]�v�P�•�‰�o���š�•�X 
6. �D�‚���o���Œ�]�v�P�����o�o���Œ���u�
�o�v�]�v�P�����À���P�
�v�P�r���}���Z�����Ç�l���o�����v���X 
7. �s���P�À�]�•�v�]�v�P���š�]�o�o���Œ���l�}�u�u���v�����Œ���������À�o���u�v�]�v�P�•�‰�o���š�•�X��

�,���•�š�]�P�Z���š�•�•���l�Œ�������À���P�l�}�Œ�•�v�]�v�P�X 
8. �E�Ç���P�
�v�P�r���}���Z�����Ç�l���o�����v���X 

Munksundsskolan. Föreslagna trafiksäkerhetsåtgärder. Bildkälla: Lantmäteriet. Redigerad av 
Sweco/AFRY . 







   

 

22  
 

 

  

�6�W�R�F�N�K�R�O�P�V���V�W�D�G 

Tillfällig t  bilfri zon utanför Björngårdsskolan  i Stockholm . Bildkälla: A FRY. 
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�6�|�G�H�U�N�|�S�L�Q�J�V���N�R�P�P�X�Q 

Albogaskolan -  Söderköping, blockskiss. Bildkälla: Arqly . 
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I Söderköping har man övervägt olika typer av 
bilfria zoner vid flera skolor:  

Albogaskolan  (endast planerad, ej byggd, se 
skiss till höger). När skolan  planerades 
försökte  kommunen i ett tidigt skede arbeta 
med frågan hur man  kan förenkla för gång och 
cykel till skolan.  

�‡ En separat gång - /cykelväg väster om 
skolbyggnaden skulle göra det möjligt för gående 
och cyklister att nå skolans huvudentré utan att 
komma i konflikt med biltrafik.  

�‡ Även skolans bilparkerings planerades i direkt 
anslutning till  skolbyggnaden och med god 
koppling till en större 
genomfartsled  (Albogaleden ).  

�‡ Lösningen hade inneburit en tydlig s eparering 
mellan å ena sidan  gående/cyklister, å andra 
sidan biltrafiken. Trafiklösningen hade  sannolikt 
varit relativt trafiksäker samtidigt som 
framkomligheten  hade varit god för såväl gående 
och cyklister som bilister.  

Bergaskolan  (se bladet Illustrati on av på -  och 
avstigningsplats).  

�‡ Skolan är lokaliserad i trång innerstadsmiljö och 
nås med bil endast via en mycket  smal  gata 
(Ågatan), med en ännu smalare trottoar. 
Trafiksituationen runt  skolan upplevs som otrygg 
och osäker  med många bilar på en liten 
y ta  samtidigt som gående och  cyklister rör sig i 
gaturummet.  

�‡ Skolan hänvisar hämtning och lämning av 
skolbarn till en plats 300 meter från  skolan, 
på  andra sidan  Storån .  

�‡ Eftersom Ågatan även trafikeras av boende i 
området väljer kommunen att inte förbjuda 
biltrafik på gatan vilket leder till en dålig 
efterlevnad av skolans  hämta -
/lämnarekommendationer.  
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�9�l�[�M�|���N�R�P�P�X�Q 

Östregårdsskolan -  Växjö. Bildkälla: Växjö kommun . 
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Skolgata i Bolzano. Bildkälla: Metamorphosis/Youtube.  

 

 

�%�R�O�]�D�Q�R���%�R�]�H�Q 
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�/�R�Q�G�R�Q 

School streets och trafikfilter i Hackney , London . Bildkälla: Hackney Council  

Trafikfilter med kameraövervakning i London. Foto: Jonas Pettersson  
















































