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Útdráttur 
Hreyfingarleysi ungs fólk er aðkallandi lýðheilsuvandamál. Á síðustu árum hefur 
áhugi á tengslum borgarumhverfis og hversdagslegrar hreyfingar farið vaxandi, þó 
þau hafi lítið sem ekkert verið rannsökuð hérlendis. Í þessu verkefni voru tengsl 
milli umhverfis framhaldsskólanna í Reykjavík og hreyfingar nemenda þeirra 
könnuð. Nánasta umhverfi skólanna var greint og því gefin einkunn eftir 
gönguhæfi. Ný hlutlæg aðferð, þar sem notast er við landupplýsingakerfi, var 
mótuð í því samhengi. Greiningin byggir á göngusviði í fimm mínútna fjarlægð frá 
skólunum og jafnframt aðgengi að verslun og þjónustu, umfangi grænna svæða 
og torga, og tengslum almenningssamgangna innan göngusviðsins. Á þeim 
grundvelli voru fjórir skólar valdir til hreyfirannsóknar, tveir með háa 
umhverfiseinkunn og tveir með lága. Hreyfihegðun stúlkna á 18. ári í skólunum var 
mæld með spurningakönnun og hröðunarmælum og kannað hvort munur væri 
eftir umhverfiseinkunn skóla.  

Niðurstöður matsins á gönguhæfi gefa til kynna að umhverfi skólanna sé að 
mörgu leyti ólíkt þegar kemur að möguleikum til hversdagslegrar hreyfingar en 
jafnframt að umhverfi skóla í eldri hverfum sé gönguhæfara en þeirra sem eru í 
nýrri hverfum. Niðurstöður sýna jafnframt að nemendur í skólum með háa 
umhverfiseinkunn eru líklegri til að nota virka ferðamáta, ólíklegri til að ferðast á 
bíl og hafa jákvæðara viðhorf til umhverfis skóla. Hinsvegar var ekki marktækur 
munur á hreyfingu nemenda á skólatíma. Víða má huga betur að gönguhæfi 
borgarumhverfisins og gera fólki kleift að nýta sér hversdagsleg tækifæri yfir 
daginn til hreyfingar. Þannig mætti bæta lýðheilsu borgarbúa með því að fá 
breiðari hóp til að hreyfa sig meira og brjóta upp kyrrsetu með aukinni virkni yfir 
daginn.  

 

Lykilorð: Borgarumhverfi, gönguhæfi, hversdagsleg hreyfing, skipulag, 
framhaldsskólar, borgarhönnun, virkir ferðamátar, Reykjavík. 





 

Abstract 
Lack of physical activity among young people is emerging as an important public 
health problem. In recent years, interest has increased in studying the relationship 
between the urban environment and physical activity. In the Icelandic context, 
such studies are very limited. This project sought to investigate the links between 
the built environment around high schools in Reykjavík and the everyday physical 
activity of their students. A comprehensive walkability analysis of the high-schools’ 
surroundings was developed and the schools ranked on that basis. The analysis 
was based on a five minute pedestrian shed around each school, the proportion 
of commercial areas and green areas, and links to public transport within the 
pedestrian shed. Subsequently, four schools were selected for the assessment of 
physical activity, two with a high walkability score and two with a low score. The 
physical activity of 18 year old female students was then compared between the 
schools with high and low walkability. 

The results of the walkability analysis show that the urban environment of high 
schools in Reykjavik presents different opportunities for daily walking. Also, the 
results indicate that schools located in the older part of Reykjavík are more 
walkable than schools in newer neighbourhoods. The assessment of physical 
activity shows that students who attend schools with a higher walkability score are 
more likely to use active transportation on their way to and from school, are less 
likely to use a car, and have a more positive attitude towards their school 
environment. No difference was found in physical activity during school hours. In 
many places the walkability of the urban environment needs more attention to 
encourage people to use various opportunities during the day to be active. This 
would have positive effects on public health, both by supporting physical activity 
for a larger group and also reducing sedentariness by encouraging a more active 
lifestyle. 

 

Keywords: Urban environment, walkability, physical activity, planning, urban 
design, high-schools, active travel, Reykjavik.  





 

Formáli  
Ég hef lengi haft áhuga á borgarumhverfinu og margvíslegum áhrifum þess á 
lífsgæði fólks. Með grunnnámi í arkitektúr og framhaldsnámi í landfræði hef ég 
fengið tvö ólík sjónarhorn á hið manngerða umhverfi, sem mótað hafa sýn mína á 
borgarumhverfið. Einnig ég hef í nokkur ár unnið við sjálfstæðar rannsóknir á 
hegðun fólks í borgarrýminu með rannsóknarhópnum Borghildi, sem hefur verið 
mjög lærdómsríkt. Með þessu meistaraverkefni fékk ég tækifæri til að kanna 
borgarumhverfið frá enn öðru sjónarhorni, sjónarhorni hreyfivísinda og hef þannig 
kynnst mjög spennandi rannsóknarsviði sem fer hratt vaxandi. Verkefnið hefur 
verið mjög lærdómsríkt fyrir mig persónulega en ég vona að það geti einnig verið 
upplýsandi fyrir fleiri og gagnast sem grunnur að rannsóknum á sviðinu hér á 
landi. Þetta verkefni er langt frá því að vera síðasta orðið um þetta viðfangsefni 
enda fjöldamörg spennandi tækifæri til frekari rannsókna á sambandi hreyfingar 
og borgarumhverfis. 

Ég vil þakka leiðbeinendum mínum Karli Benediktssyni og Kristjáni Þór 
Magnússyni fyrir ómetanlegan stuðning, faglega ráðgjöf og gott samstarf. 
Verkefnið hefði ekki orðið að veruleika nema fyrir ólíkan faglegan bakgrunn þeirra 
beggja, víðsýni og áhuga á þverfaglegu samstarfi. Ég met mikils það traust sem 
þeir hafa sýnt mér, bæði með því að láta mér í hendur hugmyndina að þessu 
áhugaverða verkefni og jafnframt gefa mér frelsi til að móta það á eigin 
forsendum. 

Einnig vil ég þakka fyrir styrkveitingar frá Lýðheilsusjóði landlæknis og 
Rannsóknarsjóði Háskóla Íslands, sem voru mér afar mikilvægar. Svo vil ég þakka 
því frábæra fólki sem stundar nám í landfræði og tengdum greinum í Öskju, bæði 
í grunn- og framhaldsnámi fyrir andlegan stuðning með jákvæðni og hressleika. 
Kolbrún Þóra Eiríksdóttir fær kærar þakkir fyrir prófarkalestur. Einnig vil ég þakka 
fjölskyldu minni, bróður mínum Hlyni Árnasyni og foreldrum mínum Halldóru 
Hreggviðsdóttur og Árna Geirssyni fyrir stuðning, yfirlestur og góðar ábendingar. 
Síðast en ekki síst vil ég þakka kærastanum mínum, Einari Axel Helgasyni, fyrir að 
vera alltaf til staðar og hafa óbilandi trú á mér. 
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1 Inngangur 
Ljóst er að ýmis vandamál fylgja lífsháttum Vesturlandabúa. Lífsstílssjúkdómar eru 
helsta dánarorsökin (Ford o.fl., 2013) jafnframt því sem lífsstíllinn er svo frekur á 
auðlindir jarðarinnar að margar jarðir þyrfti til ef allir jarðarbúar höguðu lífi sínu 
eins og venjulegur Vesturlandabúi (Grooten o.fl., 2012). Þar sem sífellt fleira fólk 
býr í borgum (WHO, á. á.) hefur vaxandi athygli beinst að því hvernig hægt er að 
fá borgarbúa til að breyta lífsstíl sínum til hins betra, jafnt fyrir eigin heilsu og 
vistkerfi jarðarinnar. Það er hægara sagt en gert, enda virðist erfitt fyrir fólk að 
breyta venjum sínum, jafnvel þó góð rök séu fyrir kostum lífsstílsbreytinga.  

Í þessari ritgerð er sjónum beint að samhengi lýðheilsu og borgarskipulags, með 
það að marki að kanna hvernig borgarumhverfi hefur áhrif á hreyfingu fólks í 
daglegu lífi. Með betri þekkingu á þeim þáttum sem hafa áhrif á daglega 
hreyfingu fólks í nærumhverfinu má hanna borgarumhverfið þannig að það hvetji 
til virkari lífsstíls. Þannig væri hægt að fá fleiri til að hreyfa sig reglulega, sporna 
gegn kyrrsetu og um leið hvetja fólk til þess að velja vistvæna samgöngumáta. 
Hér er um þverfaglegt viðfangsefni að ræða, þar sem hreyfivísindi og borgarfræði 
mætast með sameiginlegt markmið.  

Hlutverk hreyfingar í daglegu lífi fólks hefur breyst töluvert á síðustu öld, samfara 
breyttu samfélagsmynstri. Ýmis vinnusparandi tækni, hröð borgvæðing og 
vélknúin farartæki hafa minnkað þörfina fyrir líkamlega áreynslu í daglegu lífi. Hjá 
mörgum fer stór hluti dagsins fram við iðju sem krefst mjög lítillar orkunotkunar og 
rannsóknir sýna að meirihluti fólks hreyfir sig alls ekki nóg (Thorp o.fl., 2011; Hallal 
o.fl., 2012; Owen o.fl., 2012). Fjöldamargar rannsóknir hafa sýnt fram á mikilvægi 
hreyfingar fyrir heilsu, en regluleg hreyfing minnkar líkur á ýmsum langvinnum 
sjúkdómum, bætir lífsgæði og eykur almennt lífslíkur (Van Holle o.fl., 2012; 
Rhodes o.fl., 2012; Reiner & Niermann, 2013). Hreyfingarleysi hefur því á síðustu 
árum fengið sífellt meiri athygli sem alvarlegt lýðheilsuvandamál og 
Alþjóðaheilbrigðisstofnunin hefur nú nefnt það sem fjórða stærsta áhættuþátt fyrir 
heilsu í heiminum	
  (World Health Organization, 2010). Þá er lítil hreyfing barna og 
unglinga sérstakt áhyggjuefni. Margt hefur verið reynt til að fá fólk til að hreyfa sig 
meira, en þrátt fyrir ítrekaðar tilraunir sýna rannsóknir að stór hluti almennings 
hreyfir sig alls ekki nóg og að jafnframt sé kyrrseta að aukast (Kohl o.fl., 2012). 
Þess vegna er mikilvægt að finna leiðir til að sporna við þessu kyrrsetumynstri 
almennings og stuðla að meiri hreyfingu í daglegu lífi. 
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Á sama tíma hafa áherslur í skipulagsfræði og borgarlandfræði breyst í þá átt að 
minnka umfang einkabíla í borgum og auka vægi virkra ferðamáta, þ.e. að nota 
göngu, hjólreiðar og almenningssamgöngur til að ferðast á milli staða að því 
marki sem hægt er. Þetta er þó erfitt verkefni, þar sem borgarumhverfið hefur frá 
seinni heimsstyrjöld að meira eða minna leyti verið skipulagt með það í huga að 
ferðast sé um það í einkabíl. Áhersla undanfarinna ára á virka ferðamáta á sér 
nokkrar orsakir, sem allar má tengja hugmyndum um sjálfbærni í samgöngum 
(Banister, 2008). Í fyrsta lagi liggja augljós umhverfisrök til grundvallar: Einkabíllinn 
er einn stærsti mengunarvaldurinn í nútímaþjóðfélagi (Woodcock o.fl., 2007). Í 
öðru lagi eru samfélagsleg og skipulagsfræðileg rök gjarnan færð fram; þétt 
byggð, þar sem umferð bíla er lítil og íbúar geta farið ferða sinna gangandi eða á 
hjóli er gjarnan talin stuðla að manneskjulegra og líflegra borgarumhverfi heldur 
en hið dreifða borgarform sem tilkoma einkabílsins hefur leitt af sér víðast hvar í 
iðnvæddum löndum (Burchell o.fl., 2002). Síðast en ekki síst hafa fræðimenn lagt 
sívaxandi áherslu á lýðheilsufræðileg rök, sem felast í bættri heilsu með því að 
samtvinna hreyfingu daglegu lífi. Rannsóknir sýna að töluverður heilsufarslegur 
ávinningur fæst með hreyfingu í daglegum athöfnum, svo sem að ferðast á milli 
staða með virkum hætti (Pucher o.fl., 2010; Lovasi o.fl. 2011; Bouchard o.fl. 2012). 
Því hafa lýðheilsu- og íþróttafræðingar annars vegar og skipulags- og 
borgalandfræðingar hins vegar séð tækifæri í því að sameina krafta sína með það 
markmið að efla hversdagslega hreyfingu fólks. Samband borgarumhverfis og 
hreyfingar í daglegu lífi hefur orðið mikilvægt rannsóknarefni (Sallis o.fl., 2004). 
Slíkar rannsóknir nota gjarnan þverfaglegar nálganir, sem hafa eflst á síðustu 
árum. Rannsóknarsviðið er engu að síður ennþá ungt og þörf er á aukinni 
þekkingu á sviðinu (Loon & Frank, 2011; McCormack & Shiell, 2011). 

Á Íslandi hefur samband borgarumhverfis og hreyfingar lítið sem ekkert verið 
rannsakað. Mikilvægt er að kanna það samband, þar sem Íslendingar eru engir 
eftirbátar annarra vestrænna þjóða þegar kemur að hreyfingarleysi (Rasmussen 
o.fl., 2012). Bílaeign er mjög mikil á Íslandi miðað við höfðatölu (The World Bank, 
á. á.) og virkir ferðamátar njóta ekki mikilla vinsælda á höfuðborgarsvæðinu 
samanborið við aðrar borgir í Evrópu, svo sem í Skandinavíu (Umhverfis- og 
skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013a). Hægt væri að slá tvær flugur í einu höggi 
með því að fá íbúa Reykjavíkur til að tileinka sér virkari samgönguhætti, auka 
þannig daglega hreyfingu og efla lýðheilsu um leið. Því er mikilvægt að rannsaka 
þá þætti sem mögulega hafa áhrif á daglega hreyfingu í íslensku samhengi og 
hvort borgarskipulag sé þar mikilvægur þáttur. Ungt fólk er sérstaklega 
áhugaverður hópur í þessu samhengi, því það stendur frammi fyrir mikilvægum 
ákvörðunum varðandi lífsstíl sinn til framtíðar. Jafnframt er hreyfingarleysi og aukin 
kyrrseta ungs fólks áhyggjuefni, en ungar stúlkur eru í sérstökum áhættuhóp þar 
sem þær hreyfa sig ekki nóg (Sallis, 1993; Trost o.fl., 2002; Sigurbjörn Árni 
Arngrímsson, o.fl. 2012).  
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Í þessari rannsókn eru könnuð tengsl borgarumhverfis og hversdagslegar 
hreyfingar hjá ungu fólki í íslensku samhengi. Rannsóknarefnið er nánasta umhverfi 
framhaldsskóla í Reykjavík og markmiðið að sjá hvort, og þá hvernig, það hefur 
áhrif á daglega hreyfingu nemenda þeirra. Ákveðið var að einblína á stúlkur á 18 
ári, en rannsóknir sýna að stúlkur hreyfa sig almennt minna en strákar. Markmið 
rannsóknarinnar var því tvíþætt, annars vegar að meta gæði borgarumhverfis með 
tilliti til hreyfingar í þessu samhengi og hins vegar að bera saman niðurstöður 
þeirrar greiningar við rannsóknir á hreyfihegðun nemenda.  

1.1 Rannsóknarspurningar 
Leitað var svara við eftirfarandi spurningu: 

Eru tengsl milli umhverfis framhaldsskóla og hversdagslegrar hreyfingar nemenda 
þeirra? 

Umhverfisgreiningin sem unnin var er svo skoðuð sérstaklega með tilliti til 
eftirfarandi þátta:  

1. Er munur á umhverfi framhaldsskólanna í Reykjavík með tilliti til möguleika 
nemenda á hreyfingu? 

2. Er samband milli umhverfiseinkunnar og notkunar virkra ferðamáta? 
3. Er samband milli umhverfiseinkunnar skóla og viðhorfs nemenda til 

umhverfis? 
4. Er samband milli góðs aðgengis fyrir einkabíla og bílanotkunar? 
5. Er samband milli umhverfiseinkunnar og hreyfingar nemenda á skólatíma? 

1.2 Vinnuferli rannsóknar 
Fyrsta skref rannsóknarinnar var ítarleg úttekt á fyrri rannsóknum á tengslum 
umhverfis og hreyfingar. Rannsóknin sjálf fór svo fram í tveimur hlutum en 
verkþáttum og tengslum þeirra er nánar lýst á mynd 1. 
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Mynd 1 - Vinnuferli rannsóknar 

Fyrst var unnin umhverfisgreining á nánasta umhverfi framhaldskólanna í Reykjavík 
sumarið 2013. Út frá þeirri greiningu voru fjórir skólar valdir til frekari rannsóknar á 
hreyfihegðun nemenda með spurningakönnun og hröðunarmælum. Sá hluti 
rannsóknarinnar átti að fara fram haustið 2013 en vegna ófyrirséðra vandamála 
frestaðist sá hluti fram til febrúar 2014 og var unnið úr gögnum í kjölfarið.  

1.3 Skipulag ritgerðarinnar 
Fyrst verður fjallað almennt um hreyfihegðun fólks og þá þætti sem rannsóknir 
sýna að hafi áhrif á hana og síðan hreyfihegðun ungmenna með áherslu á 
unglingsstúlkur. Einnig er fjallað um vettvang hreyfingar, hreyfingu í byggðu 
umhverfi og að lokum farið yfir aðferðafræði í hreyfimælingum. Í næsta hluta 
verður fjallað um borgarumhverfi, borgarskipulag í Reykjavík og ferðavenjur innan 
borgarinnar. Þá verða fyrri rannsóknir á sambandi hreyfingar og umhverfis 
útskýrðar, fjallað verður um aðferðafræði í umhverfisgreiningum og hugtakið 
gönguhæfi kynnt. Framkvæmd hinna tveggja hluta rannsóknarinnar verður síðan 
rakin. Að lokum verða niðurstöður kynntar úr umhverfisgreiningunni annars vegar 
og hreyfirannsókninni hins vegar og þær síðan ræddar í sérstökum umræðukafla.   
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2 Hreyfihegðun  
Almennt er hreyfing1 skilgreind sem „hvers konar vinna beinagrindarvöðva sem 
eykur orkunotkun umfram það sem gerist í hvíld“ (4, Faghópur Lýðheilsustöðvar, 
2008). Of lítil hreyfing er alþjóðlegt lýðheilsuvandamál og stór hópur fólks nær 
ekki þeirri lágmarkshreyfingu sem þarf til að viðhalda líkamlegri og andlegri heilsu. 
Hér er um einskonar heimsfaraldur hreyfingarleysis að ræða, sem er orðin fjórða 
algengasta dánarorsök í heiminum (Kohl o.fl., 2012). Lengi hefur verið þekkt að 
hreyfingarleysi sé slæmt fyrir heilsu og á síðustu árum hefur skaðsemi kyrrsetu 
einnig komið í ljós. Langvarandi kyrrseta eykur líkur á ýmsum langvinnum 
sjúkdómum, til dæmis offitu og efnaskiptum sem auka hættu á sykursýki og hjarta- 
og æðasjúkdómum (Dunstan o.fl., 2004; Foster o.fl., 2006; Hamilton o.fl., 2007; 
Dunstan o.fl. 2007; Healy o.fl., 2007). Á sama tíma hefur heilsufarslegur ávinningur 
hreyfingar verið rækilega staðfestur.	
   Rannsóknir sýna m.a. að regluleg hreyfing 
minnkar líkur á hjarta- og æðasjúkdómum, sykursýki, háum blóðþrýstingi, 
ristilkrabbameini, brjóstakrabbameini og þunglyndi. Auk þess eykur hreyfing 
orkulosun sem er mikilvæg fyrir orkujafnvægi líkamans og til að viðhalda æskilegri 
líkamsþyngd (World Health Organization, 2010). Ávinningur hreyfingar felst auk 
þess ekki síður í andlegri vellíðan og almennri hreysti (Das & Horton, 2012).	
  
Heilsufarslegur ávinningur eykst hvað mest við að færa sig úr lítilli hreyfingu í 
meðal-hreyfingu og því er til mikils að vinna fyrir bætta lýðheilsu að fá þann hóp 
sem hreyfir sig mjög lítið til að hreyfa sig aðeins meira (Sallis o.fl., 2004; Lovasi 
o.fl., 2011). 

Viðhorf til hreyfingar sem athafnar hefur breyst á síðustu áratugum. Þrátt fyrir 
aukna vitund um mikilvægi hennar hreyfir fólk sig meira í afmörkuðu samhengi; í 
frítíma eða í þar til gerðum líkamsræktarstöðvum. Bent hefur verið á að þetta 
viðhorf til hreyfingar hindri ástundun hreyfingar utan þessa afmarkaða ramma og 
dragi úr því að hreyfing yfir daginn sé eðlilegur hluti daglegs lífs og samofin því 
(Das & Horton, 2012). Annað vandamál er áherslan á hreyfingu aðeins í samhengi 
við offitu á meðan horft er framhjá skaðlegum áhrifum hreyfingarleysis hjá fólki í 
kjörþyngd (Das & Horton, 2012).	
  Þrátt fyrir jákvæða þróun í sumum löndum með 
aukinni hreyfingu í frístundum fer jöfn hreyfing yfir daginn, við daglegar athafnir 
svo sem samgöngur og vinnu, sífellt minnkandi (Kohl o.fl., 2012). Hreyfing sem 
eingöngu er stunduð í frístundum, í afmarkaðan tíma dag hvern, veitir heldur ekki 
vörn gegn skaðlegum áhrifum kyrrsetu, sem er sífellt að aukast í nútímasamfélagi 
(Bouchard, Blair & Haskell, 2012). Hreyfing er meira en bara að hlaupa á 
hlaupabretti fyrir framan spegil með iPod í eyrunum. Mannslíkaminn er hannaður 

                                            

1 Í þessari ritgerð er orðið hreyfing notað í merkingunni „líkamleg virkni“ eða „physical activity“ á ensku.  
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til að hreyfa sig; ganga oft, hlaupa stundum og vera notaður til fjölbreyttra verka í 
daglegu lífi (Das & Horton, 2012). 

Lengi hefur verið reynt að fá fleiri til að hreyfa sig reglulega með skipulögðum 
hætti. Samt sem áður hefur reynsla síðustu áratuga sýnt að erfitt er að fá stóran 
hóp almennings til að stunda þessa skipulögðu hreyfingu (Bouchard o.fl., 2012; 
Csizmadi o.fl., 2011). Fyrir marga er erfitt að taka frá tíma til skipulagðrar 
hreyfingar í önnum hversdagsins. Vandinn er ekki bara tímaleysi til hreyfingarinnar 
sjálfrar, heldur líka umstangið í kringum hana og tíminn sem felst í því að koma sér 
á staðinn þar sem hreyfingin fer fram. Einnig geta fjárhagslegar ástæður hindrað 
fólk í að kaupa sér aðgang að aðstöðu til skipulagðrar hreyfingar (Bouchard, Blair 
& Haskell, 2012). Önnur leið til þess að ná ráðlagðri hreyfingu er einfaldlega að 
ástunda virkan lífsstíl; að skapa og nýta fjölbreytt tækifæri yfir daginn til hreyfingar. 
Þessi leið hefur aðeins nýlega fengið viðurkenningu sem „alvöru“ leið til 
hreyfingar, en hún er í grunninn ákveðið afturhvarf til hreyfingar eins og hún fór 
fram áður fyrr, fyrir tíma vélvæðingarinnar. Þannig er til dæmis hægt að horfa á 
það sem tækifæri til hreyfingar að skilja bílinn eftir og hjóla; að ganga út í búð eða 
upp stigann í vinnunni í stað þess að taka lyftuna. Þá hafa virkir ferðamátar, eins 
og að ganga eða hjóla á milli staða, sýnt að þeir eru áhrifamikil leið til að ná fram 
nægjanlegri daglegri hreyfingu (Pucher o.fl., 2010; Lovasi o.fl., 2011; Bouchard 
o.fl., 2012; Csizmadi o.fl., 2011).  

En hvernig er hægt að hvetja til hreyfingar í daglegu lífi? Lengi vel var áherslan 
eingöngu lögð á ráðleggingar til einstaklinga um að hreyfa sig meira og lítið 
skoðað hvernig félagslegt umhverfi og borgarumhverfi hefur áhrif á möguleika 
fólks til að framfylgja þessum ráðleggingum. Síðar hefur komið í ljós að til að 
sigrast á heimsfaraldri hreyfingarleysis er nauðsynlegt að horfa á hreyfihegðun í 
víðu samhengi (Das & Horton, 2012). Því hafa rannsakendur í seinni tíð horfið frá 
því að rekja hreyfingarleysi eingöngu til persónulegra og sálrænna þátta og skoða 
nú í auknum mæli margs konar umhverfisþætti sem hafa áhrif (Delforche o.fl., 
2010). Til að draga úr hreyfingarleysi fólks er talið mikilvægt að bæði félagslegt 
umhverfi og borgarumhverfi þess skapi góð tækifæri til hreyfingar (Collins o.fl., 
2012). Þá er mikilvægt að rannsaka hvaða þættir hafa áhrif, svo að stuðla megi að 
aukinni hreyfingu hjá almenningi. Margir sjá tækifæri í auknum áherslum á virkan 
lífsstíl sem möguleika til að fá breiðari hóp fólks til að hreyfa sig á fjölbreyttari hátt 
og minnka um leið skaðleg áhrif langvarandi kyrrsetu. 

2.1 Ráðlögð hreyfing  
Þrír þættir eru venjulega notaðir til að skilgreina hreyfinguna sjálfa: Tímalengd, 
tíðni og ákefð (Loon & Frank, 2011). Tímalengd og tíðni hreyfingar eru frekar 
auðskilin hugtök og vísa til þess hversu lengi og hversu oft yfir ákveðið tímabil 
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hreyfing fer fram. Ákefð lýsir erfiðleikastigi áreynslu við stundun hreyfingarinnar og 
er yfirleitt skipt í létta, miðlungs eða erfiða hreyfingu. Heilsufarslegur ávinningur 
hreyfingar er svo mismunandi eftir tímalengd, ákefð og tíðni (Loon & Frank, 2011). 
Í raun er ekki vitað nákvæmlega hversu mikla hreyfingu fólk þarf að stunda fyrir 
heilsufarslegan ávinning, en heilbrigðisstofnanir hafa þó gefið út ráðleggingar sem 
gott er að miða við. 

Til að viðhalda heilsu og fyrirbyggja sjúkdóma þurfa heilbrigðir fullorðnir 
einstaklingar, á aldrinum 18–65 ára, að stunda miðlungserfiða hreyfingu í 30 
mínútur 5 daga vikunnar eða erfiða hreyfingu í minnst 20 mínútur þrisvar í viku 
(Haskell o.fl., 2007). Miðlungserfið hreyfing er til dæmis rösk ganga, þar sem 
öndun og hjartsláttur verður ögn hraðari og líkaminn krefst orkunotkunar sem er 
þrisvar til sex sinnum meiri en í hvíld. Erfið hreyfing er til dæmis skokk þar sem 
líkaminn fer að mæðast og svitna og orkunotkun er meira en sex sinnum meiri en 
hún er í hvíld (Faghópur lýðheilsustöðvar, 2008). Mögulegt er að blanda hreyfingu 
með meðal- og mikilli ákefð saman, til dæmis með því að ganga í 30 mínútur 
tvisvar í viku og skokka líka tvisvar í 20 mínútur. Einnig er hægt að skipta 
hreyfingunni með miðlungsákefð upp í 10 mínútna kafla og stunda hana á 
mismunandi tímum yfir daginn (Haskell o.fl., 2007). Hér er þó um að ræða 
nokkurskonar áætlað lágmark, en nánast undantekningarlaust er meiri hreyfing 
betri fyrir heilsuna en minni. Til dæmis er best að ganga sem mest, svo framarlega 
að það gangi ekki fram af manni (Williams & Thompson, 2013).  

2.2 Hreyfihegðun ungs fólks 
Börn, unglingar og fullorðnir hreyfa sig í mismunandi samhengi. Þessir hópar 
dvelja að miklu leyti á ólíkum stöðum yfir daginn, hafa ekki sömu skyldum að 
gegna og hafa mismunandi líkamlega getu. Þetta gerir það að verkum að tími og 
tækifæri til hreyfingar eru að mörgu leyti ólík eftir aldursskeiðum (Deforche o.fl., 
2010). Fyrir ungt fólk er heilsufarlegur ávinningur hreyfingar ekki síður 
óumdeilanlegur en fyrir fullorðna. Auk þess að bæta líkamlega getu dregur 
hreyfing úr líkum á beinþynningu síðar á ævinni, bætir sjálfsöryggi og minnkar 
kvíða, stress og þunglyndi (Loon & Frank, 2011). Margar rannsóknir sýna að ungt 
fólk hreyfir sig ekki nóg og jafnframt að kyrrseta þess sé að aukast verulega 
(Gordon-Larsen, Nelson & Popkin, 2004;	
   Loon & Frank, 2011). Hreyfing dregst 
töluvert saman á unglingsárum (Loon & Frank, 2011; Owen o.fl. 2011) og þessi 
samdráttur er bæði meiri og kemur fyrr fram hjá stelpum en strákum (Dumith o.fl., 
2011).	
   Einnig	
   er	
   kyrrseta unglinga að aukast með meiri tölvunotkun og 
sjónvarpsáhorfi (Rainman, 2012). Hreyfingarleysi og kyrrsetumynstur ungs fólks er 
sérstakt áhyggjuefni enda hefur hreyfing á unga aldri forspárgildi fyrir hreyfingu 
síðar á lífsleiðinni (Heitzler o.fl., 2011; Deforche o.fl., 2010) sem og mikilvægar 
heilsufarslegar afleiðingar til langs tíma (Herman o.fl., 2009).  
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Ýmsir áhrifaþættir á hreyfingu unglinga hafa verið greindir, svo sem viðhorf til 
hreyfingar, trú á eigin getu, stuðningur frá foreldrum og félagslegur stuðningur 
(Van der Horst o.fl., 2007). Á unglingsárum vega félagsleg atriði sérstaklega þungt 
og hafa margþætt áhrif á hreyfihegðun. Í nýrri yfirlitsgrein er greint frá nokkrum 
félagslegum atriðum sem hafa áhrif, svo sem stuðningur félaga, samvera með 
félögum, viðmið félaga, gæði vináttu og viðurkenning, staða innan hóps og áreiti 
eða einelti (Fitzgerald o.fl., 2012). Félagslegt umhverfi skóla eða samfélags hefur 
líka áhrif. Til dæmis virðast unglingar sem búa í félagslega sterkum hverfum hreyfa 
sig meira (Jennifer o.fl., 2011), einnig unglingar í skólum þar sem íþróttakennsla er 
góð (Ferreira o.fl., 2007) og íþróttalið eru mjög virk (Jennifer o.fl., 2011). 
Menntun, starf og laun foreldra, þ.e. félagshagfræðileg staða fjölskyldunnar, hefur 
einnig áhrif á hreyfingu unglinga. Slæm fjárhagsstaða fjölskyldu getur til dæmis 
valdið því að færri möguleikar séu fyrir unglingana á heimilinu til að stunda 
hreyfingu. Margar tegundir hreyfingar þarf að borga fyrir, svo sem aðgang að 
líkamsræktarstöðvum, námskeið, íþróttaútbúnað og svo framvegis. Einnig gætu 
menntaðri foreldrar verið meðvitaðri um mikilvægi hreyfingar fyrir heilsu (Ferreira 
o.fl., 2007). Því er ljóst að margir sálfræðilegir, félagslegir og umhverfislegir þættir 
hafa áhrif á hreyfihegðun ungs fólks. Samt sem áður er líklegt að hver og einn 
þáttur hafi takmörkuð áhrif einn og sér og áhrifin séu mest af mörgum 
samanlögðum þáttum (Biddle o.fl., 2011).  

Hreyfihegðun unglinga er einnig mismunandi eftir löndum, eins og kom fram í 
nýlegri rannsókn með skrefamælum þar sem hreyfihegðun í 13 löndum var borin 
saman (Beets o.fl., 2010). Í Evrópu, Ástralíu og Nýja-Sjálandi var hreyfingin mun 
meiri en í Bandaríkjunum og Kanada og munaði þar um 2389 skrefum á dag. Þessi 
munur dregur enn frekar fram að þættir í umhverfinu sem geta tengst ólíkri 
menningu hafa áhrif á hreyfingu.  

Unglingsárin eru umbreytingatímabil þar sem ólíkir þættir hafa áhrif á hegðun eftir 
aldri, þroska og félagslegu umhverfi. Sem dæmi þá er hegðunarmynstur 13 ára 
unglings líklega talsvert ólíkt mynstri 17 ára unglings. Yngri unglingur er líklegri til 
að vera ekki alveg frjáls ferða sinna og gæti til dæmis orðið fyrir áhrifum af viðhorfi 
foreldra til öryggis. Eldri unglingurinn er aftur á móti mun sjálfstæðari í 
ferðavenjum en gæti líka verið kominn með bílpróf og því farið meirihluta ferða 
sinna á bíl, en unglingar með bílpróf eru ólíklegri til að ganga eða hjóla á milli 
staða (Grow o.fl., 2008). Því er erfitt að fullyrða eitthvað eitt um unglinga sem einn 
hóp. Í rannsóknum er mismunandi hvaða aldurshópur er skilgreindur sem 
unglingar en yfirleitt eru það einstaklingar á bilinu 12–18 ára (Rainham o.fl., 2012, 
Loon & Frank, 2011). Viðfangsefni þessarar rannsóknar er að kanna hreyfihegðun 
18 ára unglingsstúlkna. Samkvæmt skilgreiningu Alþjóðaheilbrigðis-stofnunarinnar 
er átjánda aldursárið á mörkunum á milli bernsku og fullorðinsára (5–17 ára teljast 
börn og 18–65 ára fullorðin) en á þessum mörkum breytast ráðleggingarnar og 
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ráðlögð hreyfing minnkar töluvert (World Health Organization, 2010).	
   Því er 
kannski nær að tala um rannsóknarhópinn sem ungt, fullorðið fólk, sem að mörgu 
leyti svipar meira til fullorðinna en barna í ferðavenjum. 

2.2.1 Hreyfihegðun ungs fólks á Íslandi 

Ísland er engin undantekning hvað varðar afleiðingar ónógrar hreyfingar. 
Niðurstöður fyrirliggjandi rannsókna sýna fram á að íslenskir unglingar og ungt 
fólk er langt frá því að ná ráðlögðum dagskammti hreyfingar og að jafnframt fari 
hreyfing minnkandi eftir aldri (Kristján Þór Magnússon o.fl., 2004; Þóroddur 
Bjarnason o.fl., 2006; Kári Jónsson, 2008; Erlingur Birgir Richardson, 2010). 
Nýjasta rannsóknin í þessum málaflokki er rannsókn á 17 og 23 ára einstaklingum, 
en sami hópur var mældur árið 2004, þá 9 og 15 ára. Samkvæmt fyrstu 
niðurstöðum hreyfa báðir hópar sig um 50% minna í dag en árið 2004. Kyrrseta 
hefur jafnframt aukist um 3 tíma á dag og er jafn mikil óháð því hversu miklar 
íþróttir eru stundaðar (Erlingur Jóhannesson, óbirt gögn). Sálrænir og félagslegir 
áhrifaþættir á hreyfingu hafa nokkuð verið mældir hér á landi (sjá til dæmis Rúnar 
Vilhjálmsson & Þórólf Þórlindsson, 1998) og eru niðurstöðurnar í samræmi við 
niðurstöður úr þeim erlendum rannsóknum sem greint var frá hér að framan.  

Samkvæmt nýlegri rannsókn á þátttöku íslenskra 15 ára unglinga í íþróttum stunda 
53% stráka en 36% stelpna reglulegra hreyfingu með mikilli ákefð, 4 sinnum eða 
oftar í viku. Nokkur aukning hefur verið á þátttöku beggja kynja í íþróttum frá 
1992 til 2006, en hins vegar er hópurinn sem ekkert hreyfir sig að stækka. Þetta 
bendir til þess að bilið milli hópanna sé að breikka. Annars vegar er hópur sem er í 
íþróttum og stundar erfiða hreyfingu jafnvel 4 sinnum eða oftar í viku og hins 
vegar er hópur sem hreyfir sig ekki neitt. Ástæðan gæti falist í ákveðinni 
íþróttamenningu í kringum þá krakka sem stunda heilsusamlegan lífsstíl, þar sem 
þeir sem hreyfa sig mikið fyrir hreyfa sig nú meira. Hins vegar nær þessi menning 
ekki til allra og sennilegt er að stór hópur finni sig ekki í „íþróttamenningunni“ og 
ákveði þar af leiðandi að hreyfing sé ekki fyrir þá. Þetta mynstur hefur einnig 
fundist í öðrum Evrópulöndum (Sigríður Þ. Eiðsdóttir o.fl., 2008). 

Í könnun um bílanotkun meðal framhaldsskólanema á höfuðborgarsvæðinu sem 
gerð var árið 2007 kom fram að um 90% þeirra hafa aðgang að bifreið til daglegra 
nota, ýmist sínum eigin bíl eða foreldra (Collin-Lange & Benediktsson, 2011). Þar 
kom einnig í ljós að jafnvel fyrir nemendur sem þurftu að ferðast afar stutta 
vegalengd milli heimilis og skóla (<1 km) var einkabíllinn valinn í nær 45% tilfella. 
Svipuð mynstur komu í ljós í stórri könnun á ferðavenjum fólks á 
höfuðborgarsvæðinu, sem gerð var á haustmánuðum 2011. Þar reyndust 77% allra 
ferða fólks á aldrinum 18–24 ára vera farnar á einkabíl (Capacent-Gallup, 2011). 
Enn fremur kom fram í báðum þessum könnunum að hlutur virkra ferðamáta 
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minnkar mjög þegar fólk kemst á bílprófsaldur. Í eigindlegri rannsókn Collin-
Lange á viðhorfi íslenskra unglinga til þess að keyra bíl kemur fram að persónulegt 
frelsi unglinganna og bæði félagslegt og samfélagslegt umhverfi spilar þar stórt 
hlutverk (2013). Notkun bílsins er því af ýmsum ástæðum rótgróin meðal ungs 
fólks og vafalaust á hún sinn þátt í hreyfingarleysi ungmenna.  

Nú hefur Embætti landlæknis hafið átakið „Heilsueflandi framhaldsskóli“. Það 
byggist á heildrænni stefnu í forvarnar- og heilsueflingarmálum þar sem hreyfing 
er ein af fjórum höfuðáherslunum (Lýðheilsustofnun, 2013). Þá þykir mikilvægt að 
finna leiðir til að efla hreyfingu íslenskra ungmenna.  

2.2.2 Hreyfihegðun unglingsstúlkna 

Rannsóknir sýna að stelpur hreyfa sig almennt minna en strákar á öllum 
aldursskeiðum (Sallis, 1993; Trost o.fl., 2002) og einnig virðist hreyfingin minnka 
eftir aldri (Sallis, 1993; Dumith o.fl., 2011). Stelpur eru einnig líklegri en strákar til 
að hætta að hreyfa sig á unglingsárum og mestur verður samdrátturinn um mið 
unglingsárin (Rangul o.fl., 2011; Caspersen, Pereira & Curran 2000; Kimm o.fl., 
2000; Trost o.fl., 2002). Íslenskar stúlkur eru þar engin undantekning, en ný 
rannsókn á hreyfingu átján ára stúlkna sýnir að þær hreyfa sig minna en strákar og 
almennt ekki nóg (Sigurbjörn Árni Arngrímsson,  o.fl. 2012). 

Samkvæmt nýrri norskri langtímarannsókn hafa ólíkir persónulegir þættir áhrif á 
hreyfihegðun eftir kyni. Strákar eru líklegri til að hreyfa sig lítið og hætta að hreyfa 
sig ef þeir eru óánægðir með lífið eða of feitir. Hins vegar eru stelpur með 
ákveðna áhættuhegðun og lífsstílsþætti, svo sem drykkju og reykingar, líklegri til 
að hreyfa sig lítið eða hætta að hreyfa sig á unglingsárum (Rangul o.fl., 2011). 

Rannsóknir benda til þess að stelpur stundi frekar óskipulagða, létta eða 
meðalerfiða hreyfingu og síður keppnisíþróttir en strákar. Hreyfivenjur stráka eru 
þannig öfgakenndari en stelpna, þeir bæði hreyfa sig meira og ákafar en stunda 
líka meiri kyrrsetu á móti (Sigríður Þ. Eiðsdóttir o.fl., 2008; te Velde o.fl., 2007). 
Íslensk rannsókn frá 2003 gaf til kynna að stelpur hættu í skipulagðri hreyfingu í 
stórum stíl á unglingárum og að sá þáttur skýri að miklu leyti þann mun sem er á 
hreyfingu kynjanna (Vilhjalmsson & Kristjansdottir, 2003). Í eigindlegri ástralskri 
rannsókn frá 2010 greindu unglingsstúlkur frá nokkrum ástæðum fyrir því að þær 
hættu að stunda íþróttir, svo sem tímaleysi , að þær hafi misst áhugann og að þær 
hafi ekki verið nógu færar í íþróttinni. Stelpunum fannst þær líka þurfa að stíga út 
fyrir ákveðinn kynjaramma; íþróttir þættu of karlmannlegar og þær hefðu áhyggjur 
af því	
   hvernig þær litu úr þegar þær stunduðu íþróttir (Slater & Tiggermann, 
2010). Önnur eigindleg rannsókn frá Hollandi sýndi að unglingsstúlkur virðast 
almennt ekki hugsa mikið um hreyfingu og hafa ekki áhyggjur af heilsu sinni nema 
með það að marki að léttast (Van Exel, De Graaf & Brouwer, 2006). Stelpur hreyfa 
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sig líka síður í frímínútum en strákar og nýta þær frekar til að eiga samskipti við 
vini (Nicola o.fl., 2012). 

2.3 Samhengi hreyfingar 
Viðurkennt er að hreyfing lýtur að mörgu leyti ólíkum lögmálum eftir því við hvaða 
aðstæður hún fer fram, þ.e. samhengi eða vettvangi hreyfingarinnar. Vettvangi 
hreyfingar má gróflega skipta í þrjá flokka; hreyfingu í vinnu, í frístundum og með 
samgöngum. Lengi vel var ráðleggingum varðandi hreyfingu beint að hreyfingu í 
frítímum, en gert var ráð fyrir því að fólk væri sveigjanlegra og hefði meiri stjórn á 
athöfnum sínum í frítíma en á öðrum vettvangi. Í frítíma er líka yfirleitt auðveldara 
að hreyfa sig með mikilli ákefð sem sýnir mestan heilsufarlegan ávinning. Þó að 
hreyfing í frítíma sé að aukast lítillega er hreyfingarleysi samt sem áður vandamál, 
eins og áður sagði er stór hópur sem hreyfir sig enn ekki nóg. Kyrrseta er jafnframt 
að aukast, bæði hjá þeim sem hreyfa sig í frístundum og ekki (Csizmadi o.fl., 
2011). 

Fullorðið fólk eyðir yfirleitt að minnsta kosti þriðjungi af vökustundum sínum í 
vinnunni og því er hreyfing sem framkvæmd er á vinnutíma oft stór hluti 
heildarhreyfingar (Csizmadi o.fl., 2011). Miklar breytingar hafa orðið á umhverfi 
vinnandi fólks með tilkomu ýmissa véla sem gera það að verkum að sífellt færri 
stunda vinnu þar sem hreyfingar er krafist. Reyndar einkennast mörg störf í 
nútímanum af mikilli kyrrsetu, sem er áhyggjuefni, sérstaklega löng seta hvern 
dag, jafnvel með yfirvinnu fram á kvöld (Kirk & Rhodes, 2011). Samgöngur 
einkennast líka í auknum mæli af kyrrsetu þar sem einkabílar eru algengur 
samgöngumáti. Eftir því sem kyrrseta eykst í daglegu lífi er ekki síður mikilvægt að 
virkja þessar kyrrsetustundir, með einhverri hreyfingu. Einnig hefur komið í ljós að 
besta leiðin til að bæta lýðheilsu er að auka virkni á vettvangi allra flokka 
hreyfingar. Þá eru samgöngur taldar sérstaklega ákjósanlegar til að auka hreyfingu 
fólks í daglegu lífi, enda eru ferðalög á milli staða yfirleitt reglulegur hluti af amstri 
hversdagsins hvort eð er (Csizmadi o.fl., 2011). 

2.3.1 Hreyfing í byggðu umhverfi 

Í raun mætti telja alla hreyfingu sem fer fram utandyra og innan marka byggðar 
sem hreyfingu í byggðu umhverfi. Þá er ekki verið að tala um hreyfingu sem fer 
fram inni á líkamsræktarstöðvum, á heimilum eða á sértækum íþróttavöllum. 
Hreyfing í byggðu umhverfi getur verið mjög fjölbreytt en líklega eru hjólreiðar, 
ganga og hlaup algengust. Hér verður þó mest áhersla lögð á hreyfingu sem er af 
meðal-ákefð og er þar af leiðandi hentugast að samtvinna daglegum önnum, til 
dæmis með virkum samgöngum. Meðalerfið hreyfing, sérstaklega þegar hún er 
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stunduð reglulega, hefur heilsufarlegan ávinning, óháð því hvort einnig sé 
stunduð erfið hreyfing (Saelens, Sallis & Frank, 2003).  

Virkir ferðamátar 

Hreyfing tengd samgöngum, þ.e. ganga og hjólreiðar, er algengasta hreyfingin í 
borgarumhverfinu og er talað um „virkan ferðamáta“ í því sambandi. Ganga hefur 
hvað oftast verið rannsökuð þegar samband umhverfis og hreyfingar er skoðað, 
enda er ganga ókeypis og um leið ein af algengustu og auðveldustu leiðunum 
fyrir flesta til að hreyfa sig (Saelens & Handy, 2008). Hjólreiðar eru líka góð leið til 
að komast leiðar sinnar hratt og njóta heilsufarlegs ávinnings í leiðinni (Panter, 
Jones & Sluijs, 2008). Hlaup og önnur erfið hreyfing eru hins vegar yfirleitt ekki 
eins hentug sem ferðamáti vegna áreynslu og svita, en erfið hreyfing er yfirleitt 
stunduð í frístundum þegar hægt er að fara í sturtu eftir á (Csizmadi o.fl., 2011). 
Virkir ferðamátar falla yfirleitt frekar undir hreyfingu af miðlungsákefð, sem hefur 
töluverðan heilsufarslegan ávinning. Rannsóknir sýna að fólk sem ferðast á milli 
staða gangandi eða hjólandi býr við betri heilsu; er líklegra til að vera í betra 
formi, með lægri líkamsþyngdarstuðul (BMI)2, síður of þungt, síður með of háan 
blóðþrýsting og lifir lengur (Basset o.fl., 2008; Puncher & Dijkstra, 2003; Gordon-
Larsen o.fl., 2009; Pucher o.fl., 2010). Sem dæmi þá sýndi langtímarannsókn á 
konum í Kína að þær sem gengu eða hjóluðu á milli staða lifðu lengur en þær sem 
gerðu það ekki (Matthews o.fl., 2007). Einnig sýndu Andersen o.fl. að Danir sem 
hjóla í vinnuna hafi 40% lægri dánartíðni en þeir sem keyra (2000).  

Sú ákvörðun að ganga eða hjóla á milli staða er ekki bara hagfræðileg ákvörðun 
um tíma og peninga, heldur einnig samtvinnuð hefðum hversdagsins og markmiði 
ferðalagsins. Ferðavenjur geta verið stór hluti af lífsstíl fólks og margvíslegri 
ákvörðunartöku í önnum dagsins. Tækifærin til þess að ferðast með virkum hætti 
geta verið ólíks eðlis eftir fjölskyldugerð og ýmsum hversdagslegum skyldum. Fólk 
hefur einnig ólíkar ástæður fyrir notkun ákveðinna ferðamáta. Það getur ýmist 
verið val eða nauðsyn sem mótar viðhorf til ferðalagsins. Margir sjá ferðalög milli 
staða sem leiðinlega tímaeyðslu og vilja því eyða sem stystum tíma í þá athöfn. 
Tímaeyðsla er samt sem áður afstætt hugtak og aðrir gætu horft á ferðalagið sem 
frí frá önnum dagsins eða tækifæri til að nýta tímann til annarra hluta um leið, svo 
sem slappa af, vera einn, njóta samvista með öðrum eða hreyfa sig (Middleton, 
2010). 

Misjafnt er meðal rannsakenda hvort litið er á almenningssamgöngur sem virkan 
ferðamáta. Segja mætti sem svo að almenningssamgöngur séu að hluta til virkar, 

                                            

2 Líkamsþyngdarstuðull, BMI eða „Body mass index“, er reiknaður með því að deila líkamsþyngd 
(kg) með hæð (m) í öðru veldi og er vísbending um hvort einstaklingur sé of þungur. 
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þar sem notkun þeirra felur yfirleitt í sér einhverja göngu til og frá biðstöðvum, 
þótt lengsti hluti ferðarinnar sé yfirleitt farinn með vélknúnu ökutæki. Nýlega hefur 
lítillega verið rannsakað hvort fólk sem notar almenningssamgöngur fái meiri 
hreyfingu en aðrir og fyrsta yfirlitsgreinin um efnið kom út 2012 (Rissel o.fl., 2012). 
Þar kemur fram að þeir sem nota almenningssamgöngur hreyfa sig 8 til 33 
mínútum lengur á dag en þeir sem nota einkabíl. Eingöngu voru teknar með 
rannsóknir sem mældu hreyfingu á hlutlægan hátt, sem vísar til áreiðanleika í 
niðurstöðum. Ef þessar niðurstöður standast er til mikils að vinna fyrir lýðheilsu að 
fá fólk sem hreyfir sig ekkert til að nota almenningssamgöngur í stað einkabíls 
(Rissel o.fl., 2012). Í þessari rannsókn var ákveðið að telja almenningssamgöngur 
með sem virkan ferðamáta. Þetta er annars vegar vegna fyrrgreindra rannsókna 
sem sýna að almenningssamgöngur efla hreyfingu, en einnig vegna þess að 
Reykjavík er dreifð borg þar sem almenningssamgöngur eru víða eini raunhæfi 
farkosturinn fyrir utan einkabílinn. 

2.4 Aðferðafræði í hreyfimælingum 
Hreyfing er flókið rannsóknarefni og engin ein viðurkennd leið er til að rannsaka 
hreyfihegðun. Í fyrsta lagi er tæknilega erfitt að mæla hreyfingu fólks á 
áreiðanlegan hátt og í öðru lagi er erfitt að fullyrða um ástæður ákveðinnar 
hreyfihegðunar vegna þess hve margir þættir geta haft þar áhrif (Frank & Loon, 
2011). Hreyfihegðun er „gruggugt“ fyrirbæri, ekki klippt og skorið, og það er ekki 
hægt að setja fólk í tilraunaglas og einangra ákveðna hegðun þess í ákveðnu 
samhengi. Hreyfing getur falið í sér margskonar athafnir (til dæmis göngu, sund, 
dans, hlaup og svo framvegis), hún getur verið erfið eða létt og varað í langan eða 
stuttan tíma. Einnig er hreyfing stunduð með mismunandi markmið í huga, á 
mismunandi vettvangi, á ólíkum tímum og getur verið regluleg eða óregluleg 
(Giles-Corti o.fl., 2005). Mismunandi mæliaðferðir geta verið viðeigandi eftir því 
hverskonar upplýsingum um hreyfingu verið er að leita eftir.  

Ein helsta áskorunin við hreyfirannsóknir hefur einfaldlega verið að mæla 
tímalengd, ákefð og tíðni hreyfingarinnar á áreiðanlegan hátt. Lengi vel voru 
spurningakannanir, eða sjálfsmat á hreyfingu, langalgengasta leiðin til að mæla 
hreyfingu, en áreiðanleiki slíkra mælinga hefur verið dreginn í efa (Ferreira o.fl., 
2007; Hoehner o.fl., 2011). Reynslan hefur sýnt að sjálfsmat á hreyfingu gefur oft 
bjagaðar niðurstöður, enda er erfitt fyrir einstaklinga að meta eigin hreyfingu á 
raunhæfan hátt. Þess vegna hefur á seinustu árum meiri áhersla verið lögð á að 
nota hlutlægar mæliaðferðir til að mæla magn og ákefð hreyfingar (Millward o.fl., 
2013; Rainham o.fl., 2012). Dæmi um slíkar aðferðir er að fylgjast með hreyfingu 
með beinum hætti (e. direct observation), nota skrefa- eða hröðunarmæla, 
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hjartanema, tvímerkt vatn3 (Ferreira o.fl., 2007) og hæfni hjarta og lungna 
(Hoehner o.fl., 2011). Þessar aðferðir eru mjög misdýrar og hafa allar sína kosti og 
galla. Ekki verður farið nánar í þær aðferðir til hreyfimælinga sem ekki voru 
notaðar í rannsókninni. 

Hröðunarmælar 

Á síðustu árum hefur notkun svokallaðra hröðunarmæla færst í aukana, enda hafa 
þeir reynst frekar ódýr og áreiðanleg leið til að mæla hreyfingu ungs fólks, 
sérstaklega heildarhreyfingu í daglegu lífi (De Vries o.fl., 2009). Hröðunarmælar 
hafa þann kost að geta greint á nákvæman hátt bæði ákefð hreyfingar og hvenær 
hún fer fram (Pobler o.fl., 2006). Mælarnir eru því sérstaklega góðir í rannsóknum 
á virkum lífsstíl eða hversdagslegri hreyfingu enda greina þeir vel bæði hreyfingu 
og kyrrsetu sem einstaklingurinn áttar sig ekki endilega á. Þátttakendur ganga 
með mælana á sér í fyrirfram ákveðinn tíma (oft u.þ.b. sjö daga) á meðan mælirinn 
greinir bæði tíma og ákefð hreyfingar með góðri nákvæmni (Lachowycz o.fl., 
2012). Þessi mælitæki hafa verið notuð hér á Íslandi, bæði í rannsóknum á börnum 
og fullorðnum (Kristján Þór Magnússon o.fl., 2004). Mælarnir eru samt sem áður 
ekki gallalausir. Þeir eiga erfitt með að mæla ákveðnar tegundir hreyfingar eins og 
lyftingar, hjólreiðar og sund (Brenge o.fl., 2003). 
 
Spurningakannanir 

Þó að áreiðanleiki spurningakannana sem mælitækis á magn og tíðni hreyfingar sé 
umdeildur getur notkun þeirra verið mjög gagnleg þegar kanna á hluti eins og 
viðhorf til hreyfingar, ferðavenjur og félagslegt umhverfi. Í þessum tilvikum geta 
spurningakannanir gefið mikilvæga innsýn í þá þætti sem hafa áhrif á 
hreyfihegðun.   

                                            

3 Tvímerkt vatn (e. doubly labelled water) er aðferð til að mæla efnaskiptahraða. 
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3 Borgarumhverfi 
Borgarumhverfi er allar byggingar, rými og hlutir sem maðurinn hefur mótað eða 
búið til (Sallis, 2008). Það er ólíkt náttúrulegu umhverfi að því leyti að vera nánast 
alltaf hannað af fólki, fyrir fólk og með þarfir fólks í huga. Flest sem finna má í 
borg, allt frá byggingum til blómabeða, er einhverskonar mannanna verk. 
Borgarumhverfi er landslag borgarbúans, leikvöllur hans í daglegu lífi og mótandi 
þáttur fyrir möguleika hans til ákveðinna athafna. Byggða umhverfið hefur áhrif á 
manninn bæði á beinan hátt, með því að búa til ákveðnar leiðir og hindranir, en 
einnig með áhrifum á andlega líðan hans. Borgarskipulagsfræðingurinn Kevin 
Lynch orðaði þetta á þann veg að „ekkert er upplifað eitt og sér, heldur alltaf í 
tengslum við umhverfið í kring, röð þeirra atburða sem á undan fóru og minningar 
um fyrri upplifanir“ (Lynch, 1960,1). Einstaklingar og hópar upplifa því umhverfið á 
fjölbreyttan hátt eftir samhengi (Middleton, 2010). Samt sem áður er einnig 
mögulegt að greina ákveðin mynstur hvað varðar áhrif umhverfis á fólk, einskonar 
sameiginlega upplifun fólks á umhverfinu. Þessi upplifun getur svo verið ólík eftir 
bakgrunni fólks, svo sem kyni, menntun, efnahag og fleiru. Einnig er hún 
mismunandi eftir aðstæðum, til dæmis eftir því hvort fólk er í fríi eða í vinnu, eftir 
tíma sólarhrings og svo framvegis. Borgarumhverfi og áhrif þess á manninn er því 
margslungið viðfangsefni. 

Borgarumhverfi hefur einnig áhrif á manninn á efnislegan hátt, en borg er í eðli 
sínu að mörgu leyti tæknilegt umhverfi og ívera í borginni felur í sér tæknilegar 
upplifanir á mismunandi stigum. Hægt væri að lýsa ferðalagi um borg sem 
einskonar samskiptum mannslíkamans við ýmis konar tækni. Ferðalag 
mannslíkamans í borginni mótast að miklu leyti af samskiptum hans við innviði 
borgarinnar svo sem götur, gangstéttir, götuljós, bíla, byggingar og gróður, sem 
og hans eigin búnað, til dæmis skó og fatnað. Þarna spilar lögun og landfræði 
borgarinnar líka hlutverk, svo sem fjarlægðir á milli staða sem hafa áhrif á hæfni 
mannslíkamans til að komast erinda sinna. Samskiptin við borgina eru svo einnig 
ólík eftir því hvernig ferðast er um hana; gangandi, á hjóli, með 
almenningssamgöngum eða á bíl (Wasiak, 2009).  

3.1 Hreyfing í borgarumhverfi 
Þegar horft er til hreyfingar í borgarumhverfi er nokkuð augljóst að mismunandi 
tegundir umhverfis henta misvel til hreyfingar. Sumir staðir eru í eðli sínu hentugir 
til að hreyfa sig í, svo sem leikvellir, garðar og opin rými, gönguleiðir, stígar og 
hverskonar íþróttamiðstöðvar. Aðrir staðir eru hannaðir fyrir kyrrsetu, svo sem 
kvikmyndahús, skólastofur og skrifstofur. Auk þessa eru staðir sem hannaðir eru á 
þann hátt að hreyfing þar er hættuleg eða óaðlaðandi, svo sem stórar hraðbrautir, 
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bílastæðaflæmi og götur án gangstétta (Sallis, 2009). Slíkt umhverfi má víða finna 
nú á tímum, enda hefur víða verið forgangsverkefni að greiða fyrir umferð 
einkabíla. 

Þær hindranir sem fylgja því að vera gangandi 
vegfarandi í bílamiðuðu umhverfi geta því haft 
letjandi áhrif á vilja og getu fólks til að stunda 
virkan lífsstíl. Samgöngumannvirki eru til dæmis 
hönnuð á ólíkan hátt eftir því hvort að þau eru 
ætluð fyrir ferðir bíla eða manna (mynd 2). Fólki 
er ekki ætlað að ganga á akbrautum frekar en 
bílum er ætlað að keyra á göngustígum og 

gangstéttum. Þetta vita allir og er nokkuð 
eðlilegt, þegar hugsað er til þess hversu 
stórkostlega ólíkar einingar eru hér á ferðinni, á 
mjög mismunandi ferðahraða (mynd 3), svo ekki 
sé minnst á þá slysahættu sem tengist bílum á 
ferð fyrir gangandi vegfarendur.   

Mikilvægt er að átta sig á því að umhverfi sem er 
hannað fyrir hreyfingu bíla getur verið hindrun 
fyrir hreyfingu mannslíkamans (mynd 4). Þegar 
gangandi vegfarandi stendur frammi fyrir 
hraðbraut gæti allt eins verið um stórfljót að 
ræða; þar sem hann þarf einhverskonar „brú“ til 
að komast yfir. Einnig skapar umhverfi einkabíla 
oft talsverðar fjarlægðir milli staða sem gera 
gönguferðir lengri og einsleitari en ella. Þessar 
áherslur á hönnun umhverfis á forsendum bíla 
geta koma niður á aðgengi og öryggi gangandi 
vegfarenda og jafnvel mætti segja sem svo að 
möguleikarnir til að ganga á milli staða hafi víða 
verið skipulagðir burt úr daglegu lífi. 

3.2 Borgarskipulag  
Skipulag er áætlun um fyrirkomulag byggðar og mótun umhverfis þar sem 
ákveðið er hvernig landi skuli ráðstafað til framtíðar (Skipulagsstofnun, 2013). 
Skipulag er þar af leiðandi einskonar stefnumótun fyrir framtíðina, þar sem fengist 
er við að uppfylla þarfir og takast á við vandamál sem virðast aðkallandi í nútíð og 
framtíð. Þess vegna byggir skipulag alltaf á ákveðnum forsendum: skoðun 
fræðimanna, stjórnmálamanna og almennings á því hvað sé þeim fyrir bestu. 

Mynd 2 - Ólíkur ferðahraði 

Mynd 4 - Hreyfing eins getur haft 
áhrif á hreyfingu annars 

Mynd 3 - Ólík samgöngumannvirki 
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Ákvarðanir í skipulagi endurspegla þar af leiðandi ákveðinn tíðaranda sem fær svo 
varanlegt mót með byggðu umhverfi, sem hefur svo mótandi áhrif á líf fólks, sem 
hefur síðan aftur áhrif á skipulagsákvarðanir. Því er um ákveðna hringrás að ræða, 
eins og Winston Churchill benti svo glögglega á „við mótum hýbýli okkar og svo 
móta hýbýlin okkur” (1943).  

Borgarumhverfi er yfirleitt afurð ákveðins skipulags. Það er jafnframt varanlegur 
hlutur sem breytist hægt á meðan samfélagið breytist sífellt. Eftir ákveðinn tíma 
kemur að því að borgarumhverfið sem fólk býr í hefur verið hannað út frá 
forsendum sem orðnar eru úreltar. Þetta getur haft vandamál í för með sér.	
  Einnig 
er lífsstíll fólks mismunandi og oft takast á ólíkar hugmyndir um hvernig borgin 
eigi að þróast (Bjarni Reynarsson, 1999).	
  	
  

3.2.1 Skipulag í Reykjavík	
  

[Borgin] ber svipmót af náttúrufari staðarins og sýnir viðmót kynslóðanna til 
að byggja upp samfélag, sem veitir þeim öryggi, félagsskap og lífsviðurværi. 
Engin borg fullnægir nokkurn tíma öllum þörfum íbúa sinna (Reykjavíkurborg, 
1966  

Þéttbýli er ungt á Íslandi miðað við aðrar þjóðir í Evrópu, en skyndileg 
borgvæðing á síðustu öld varð þó til þess að í dag býr meirihluti Íslendinga í 
þéttbýli. Því er saga borgarskipulags á Íslandi stutt og þó að Reykjavík hafi fengið 
kaupstaðaréttindi árið 1786 fór borgin ekki að vaxa svo neinu nam fyrr en á 20. 
öldinni, þegar íbúum fjölgaði á 100 árum úr 6.000 upp í 160.000 (Bjarni 
Reynarsson, 1999). Stundum er því haldið fram að þéttbýlismenning hafi enn ekki 
náð að festa almennilega rætur á Íslandi og að borgarvitund Íslendinga sé lítil 
(Helgi Bollason Thóroddsen, 2013;	
  Kristín Una Sigurðardóttir, 2012). 

Alveg fram undir síðari heimsstyrjöld bjó meirihluti Reykvíkinga innan 
Hringbrautar, þar sem byggðin var blönduð og þétt og hægt var að sinna flestum 
erindum gangandi á stuttum tíma (Trausti Valsson, 2002). Þetta borgarmynstur var 
ekki afurð umhverfisvænnar skipulagsstefnu eða neins slíks, heldur var einfaldlega 
fáránleg hugmynd að byggja bæ á annan hátt áður en bílaeign varð almenn. Þar 
af leiðandi voru samgöngur fyrir seinni heimstyrjöld í Reykjavík, líkt og 
annarsstaðar í heiminum, ein helsta uppspretta hreyfingar hjá borgarbúum. Fólk 
gekk, hjólaði, fór á hestum eða notaði einhverskonar form almenningssamgangna 
og borgir þess tíma voru hannaðar til að greiða fyrir slíkri umferð (Frank, 2004). 

Á eftirstríðsárunum voru módernískar hugmyndir farnar að segja til sín í skipulagi 
borgarinnar og byggðin fór að teygja sig til austurs og vesturs með mun dreifðara 
formi en áður.	
  Sem dæmi þá fjölgaði íbúum í Reykjavík á árunum 1945 til 1965 um 
70% en flatarmál borgarinnar jókst á sama tíma um 700%. Samfara dreifðari 
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byggð var farið að skipta landnotkun svæða upp eftir athöfnum, horfið var frá 
blandaðri byggð og íbúðarhús voru höfð á sérstökum svæðum, þjónusta á öðrum, 
iðnaður á enn öðrum og svo framvegis	
   (Trausti Valsson,	
  2002).	
  Þetta hafði víðtæk 
áhrif á borgarlífið enda jukust nú fjarlægðir innan borgarinnar sem gerði gangandi 
umferð óhentugri sem ferðamáta. Sem dæmi þá tók því ekki lengur fyrir 
heimilisfeður að fara heim í mat í hádeginu og sameiginlegur matartími 
fjölskyldunnar fluttist til kvöldsins (Eggert Þór Bernharðsson, 2003). Þegar leið á 
öldina varð bílaeign almennari, sem gerði fólki auðveldara að búa langt frá 
þjónustu og störfum og keyra langar vegalengdir á milli.  

Tilvitnunin hér að ofan er úr metnaðarfullu aðalskipulagi Reykjavíkur frá 1966, sem 
hafði mikil áhrif á þróun borgarinnar. Þetta sama skipulag var reyndar sakað um að 
vera úrelt aðeins tveimur árum eftir að það kom út (Björn Ólafsson, 1968). Ein 
aðalforsenda þess var sú að framtíðarmaðurinn myndi fara allra sinna ferða á 
einkabíl. Þessi forsenda gerði kleift að dreifa byggðinni mun meira en áður hafði 
tíðkast og aðskilja landnotkun af ólíku tagi, svo úr varð sú uppskipta 
úthverfabyggð sem við þekkjum í dag (Trausti Valsson, 2002).  

Aðalskipulagið frá 1966 festi einkabílinn rækilega í sessi sem aðalsamgöngumáta 
með meiri og breiðari bílagötum, frekari aðgreiningu byggðar og áframhaldandi 
úthverfa-uppbyggingu austan við byggðina sem fyrir var. Þessar áherslur ollu því 
að byggðin þandist út og margir borgarbúar komu sér upp íbúð í úthverfum fjarri 
vinnu og keyrðu þar á milli (Trausti Valsson, 2002). Íbúum Reykjavíkur hélt áfram 
að fjölga þegar leið á öldina, borgin óx gríðarlega hratt á sama tíma og 
íbúaþéttleiki hennar minnkaði sífellt (Trausti Valsson, 2002).	
  Því byggðist Reykjavík 
upp sem dreifbýl borg á evrópskan mælikvarða þar sem einkabílar eru aðal 
samgöngumátinn (Bjarni Reynarsson, 1999). Bílaumferð setur mark sitt á 
borgarlandslagið og sífellt meira landrými hefur verið helgað einkabílnum. 

3.2.2 Nýjar áherslur 

Módernískar stefnur í borgarskipulagi, sem fela meðal annars í sér að dreifa byggð 
og skipta upp landnotkun hafa haft mótandi áhrif á borgarbyggð víða um heim. Í 
ljós hafa komið ýmsar neikvæðar aukaverkanir þessarar skipulagsstefnu, en þá 
gagnrýni má rekja allt aftur til áhrifamikillar bókar Jane Jacobs frá 1961, The Death 
and Life of Great American Cities (2002). Gagnrýni Jacobs var sú að módernískt 
skipulag skapaði einsleitt og ómannlegt borgarumhverfi. Hún talaði fyrir mikilvægi 
fjölbreyttrar borgarbyggðar, blandaðri landnotkun, þéttleika og mannlífi á götum. 
Í kjölfarið fóru fleiri að sjá galla við hið dreifða og oft einsleita byggðaform 
eftirstríðsáranna, sem einkabíllinn hafði gert mögulegt. Sérstaklega hefur verið 
gagnrýnt hvað þessi tegund byggðar er háð einkabílnum um samgöngur; miklar 
fjarlægðir geri aðra samgöngumáta, svo sem göngu, hjól eða 
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almenningssamgöngur að mörgu leyti óhentugar. Einnig er bent á þjóðhagslega 
óhagkvæmni dreifðrar byggðar og samfélagslega mismunun á ferðafrelsi þar sem 
ekki er endilega á færi allra að hafa einkabíl til umráða. Að auki eru margir 
sammála um að hraðbrautir og bílastæðaflæmi skapi einsleit og óaðlaðandi 
borgarrými. Mikil mengun fylgir svo bílaumferðinni sem stuðlar að 
loftlagsbreytingum og skaðar heilsu manna. Því hefur aukinn áhugi á 
umhverfisvernd á síðari árum einnig gefið þessum hugmyndum byr undir báða 
vængi (Bjarni Reynarsson, 1999).  

Því hefur hugmyndafræði sem snýst um að skapa vistvænni og líflegri borgir verið 
áhrifamikil í skipulagi á síðari árum 20. aldarinnar og áfram inn í 21. öldina. Þá er 
aukin trú á því að hægt sé að breyta ferðavenjum með nýjum áherslum í skipulagi 
byggðar. Stefnubreyting hefur orðið í borgarskipulagi í þá átt að byggð skuli vera 
þéttari og blandaðri með áherslu á fjölbreyttari samgöngumáta og ber nýtt 
aðaskipulag Reykjavíkur þess skýr merki (Umhverfis- og skipulagssvið 
Reykjavíkurborgar, 2013). 

Markmið vistvæns skipulags er að skapa borgarumhverfi sem geri íbúum kleift að 
lifa umhverfisvænna lífi og aukning virkra ferðamáta (eða vistvænna ferðamáta 
eins og þeir eru líka kallaðir) er þar mikilvægur þáttur (Frank o.fl., 2010). Virkir 
ferðmátar eru líka grunnatriði fyrir mannlíf í borgum og stór þáttur í því að skapa 
aðlaðandi og líflegt borgarumhverfi (Gehl, 2010). Því eru mörg góð rök fyrir því að 
breyta ferðavenjum í borgum með eflingu virkra ferðamáta; þannig má í senn efla 
hreyfingu, stuðla að mannlífi og gera borgina vistvænni (Frank o.fl., 2010).  

3.2.3 Ferðavenjur 

Þrátt fyrir nýlega stefnubreytingu í skipulagsmálum á höfuðborgarsvæðinu er 
staðreyndin sú að stór hluti borgarinnar einkennist af dreifðri byggð með einsleitri 
landnotkun og stórum stofnbrautum (Umhverfis- og skipulagssvið 
Reykjavíkurborgar, 2013 a).	
   Eins og áður sagði eru ýmsar ástæður fyrir þessari 
þróun, en ein af þeim helstu er sú að Reykjavík tók sitt stærsta vaxtarskeið á 20. 
öldinni á sama tíma og einkabíllinn var að hasla sér völl og módernismi var 
áhrifamikill í skipulagi.	
  Úr miklu landrými var að moða, húsnæðisskortur mikill og 
borgin óx mjög hratt. Segja mætti að borgarformið beri vitni um vaxtarverki eins 
og Kristín Una Sigurðardóttir bendir á í lokaritgerð sinni (2012).	
  

Íslendingar eru í fjórða sæti í heiminum þegar kemur að bílaeign miðað við 
höfðatölu, með 745 bíla fyrir hverja 1000 íbúa (The World Bank, á. á.).	
  Það kemur 
því ekki á óvart að einkabíllinn spilar enn stórt hlutverk í lífi flestra Íslendinga. Það 
má greinilega sjá í ferðavenjukönnun frá 2011, þar sem 76% ferða á 
höfuðborgarsvæðinu voru farnar á einkabíl. Þegar yngsti hópurinn, 18–24 ára, er 
skoðaður sérstaklega sést að hann keyrir jafnvel meira, með 78% ferða á einkabíl, 
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en jafnframt hefur 91% bíl til umráða. Í aldurshópnum fara svo 10% gangandi, 9% 
með strætó og aðeins 3% á hjóli (Capacent-Gallup, 2011). Hlutdeild virkra 
ferðamáta er því lág á höfuðborgarsvæðinu miðað við borgir í nágrannalöndum, 
svo sem í Skandinavíu. Á meðan aðeins 13% fólks fer til vinnu gangandi eða 
hjólandi á höfuðborgarsvæðinu er sami hópur 46% í Kaupmannahöfn og 44% í 
Ósló (Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013 a). Breytingar í 
borgarumhverfi gerast hægt og að mörgu leyti er erfitt að taka til baka 
skipulagsákvarðanir fortíðarinnar. Það er viðamikið verkefni að breyta ferðavenjum 
fólks sem lengi hefur farið allra sinna ferða á einkabíl. Ekki má gleyma því að 
notkun einkabílsins býður vissulega upp á kosti sem erfitt er að keppa við; mikið 
ferðafrelsi, þægindi, skjól frá veðri og litla áreynslu. Einnig er máttur vanans mikill 
og fólk breytir ekki auðveldlega út frá vana sínum, jafnvel þó að rök mæli með því 
(Haraldur Sigurðsson, 2004). 

Forsendur þess að komast hjá því að nota einkabíl til allra ferða eru að hafa aðra 
raunhæfa samgöngukosti. Það þarf að vera þægilegt að ganga, hjóla eða nota 
almenningssamgöngur til að komast ferða sinna og innviði borgarinnar þurfa að 
styðja við þessar ferðir. Í nýrri rannsókn, sem skoðaði breytingar á ferðamátum 
fólks yfir 12 mánaða tímabil, kemur fram að þægindi almenningssamganga í 
nágrenni sýni jákvæð tengsl við að fólk byrji að nota þær, en einnig við aukningu í 
göngu og hjólreiðum. Einnig hafa hindranir að aðgengi bíla, það er skortur á 
lausnum bílastæðum við vinnustað, jákvæð áhrif á upptöku á öðrum ferðamátum 
en bílum (Panter o.fl., 2013). Hér er um að ræða flókið samspil ýmissa þátta sem 
mótar val fólks á ferðamáta. Gangandi og hjólandi vegfarendur eru að mörgu leyti 
viðkvæmari fyrir þáttum í borgarumhverfinu en ökumenn. Ökumenn ferðast hratt 
og geta lítið tekið eftir umhverfinu í kringum sig á meðan hægari umferð 
gangandi og hjólandi er næmari fyrir smáatriðum í götumyndinni. Fjarlægðir 
skipta líka minna máli ef ferðast er um á bíl og stærri skali hentar yfirleitt 
ökumönnum betur fyrir þá sem vilja komast hratt yfir, en getur verið fráhrindandi 
fyrir gangandi og hjólandi fólk	
  (Saelens, Sallis & Frank, 2003).  

Víða hefur tekist að breyta samgöngumáta almennings töluvert frá bílnotkun að 
meiri göngu, hjólreiðum og almenningssamgöngum. Sem dæmi þá hefur 
fjölbreytni í ferðamátum aukist hjá ungu fólki í Þýskalandi frá 1990. Fleiri ganga, 
nota hjól og almenningssamgöngur en áður. Auk þess hefur bæði bílanotkun og 
bílaeign minnkað, sérstaklega hjá ungum körlum. Ýmsar ástæður eru taldar hafa 
þar áhrif, svo sem hærra bensínverð, ódýrari og betri almenningssamgöngur, 
ýmisskonar hvatning til þess að hjóla eða ganga og jafnvel framfarir í 
samskiptatækni (Kuhnimhof o.fl., 2012).  

Hjólreiðamenning hefur einnig víða aukið vægi sitt á síðustu árum. Bestu dæmin 
eru líklega í evrópskum borgum á borð við Amsterdam og Kaupmannahöfn 
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(Simon & Lock, 2010). Í Kaupmannahöfn eru til dæmis 36% ferða farnar á hjólum 
og mikil áhersla er á að hafa gott aðgengi fyrir hjólandi fólk í borginni (Technical 
and Environmental Administration, 2013). Í Reykjavík hafa hjólreiðar líka aukist, þó 
að hlutdeildin sé mun minni, en hlutfallið fór frá 0,3% árið 2002 í 3,8% árið 2011 
(Capacent-Gallup, 2011). Hjólreiðar hafa líka fengið meira vægi í 
samgönguskipulagi og innviðir fyrir hjólreiðafólk hafa verið styrktir víða, til dæmis í 
Reykjavík. Einnig er stefnt að því að gera gangandi vegfarendum hærra undir 
höfði og bæta almenningssamgöngur (Umhverfis- og skipulagssvið 
Reykjavíkurborgar, 2013 a). Síðan á eftir að koma í ljós hvort Reykvíkingar taki 
þessari þróun opnum örmum og fari að nota virka ferðamáta í auknum mæli eða 
haldi áfram uppteknum hætti. Samt sem áður eru breyttir innviðir líklega ekki 
nægir einir og sér til að breyta ferðavenjum; ákveðin hugarfarsbreyting þarf líka að 
eiga sér stað, eins og fjallað verður um nánar síðar í ritgerðinni. 
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4 Samband hreyfingar og umhverfis 
Á síðustu árum hafa rannsakendur í hreyfivísindum hætt að einblína á 
einstaklingsbundnar ástæður hreyfingarleysis og rannsaka nú einnig félagsleg, 
hagfræðileg og síðast en ekki síst umhverfisleg áhrif á hreyfivenjur. Rannsóknir á 
sambandi borgarumhverfis og hreyfingar hafa því þróast mikið á síðustu tveimur 
áratugum samfara auknum vinsældum umhverfisnálgana (e. ecological models) í 
félags- og heilbrigðisvísindum (Sallis, 2009; Sallis, Owen & Fisher, 2008; Loon & 
Frank, 2011). 

4.1 Umhverfisnálganir 
Umhverfisnálganir í lýðheilsuvísindum eru upphaflega fengnar frá vistfræði, enda 
nálgast þær fólk líkt og aðrar lífverur í vistkerfi og rannsaka margslungið samband 
þeirra við umhverfi sitt. Gengið er út frá því að maðurinn verði fyrir áhrifum frá 
umhverfi sínu og þar af leiðandi geti ákveðið umhverfi gert einstakling útsettan 
fyrir ákveðna sjúkdóma. Sem dæmi á fólk frekar á hættu að fá malaríu ef það býr á 
svæðum þar sem mikið er af moskítóflugum. Að sama skapi gæti fólk sem upplifir 
félagslegan þrýsting til að reykja verið líklegra til að reykja og þar af leiðandi verið 
líklegra til að fá krabbamein. (Anthamatten & Hazen, 2011). 

Kjarni hugmyndafræði umhverfisnálgana er að hegðun fólks mótist af flóknu 
samspili ýmissa þátta; persónulegum þáttum (svo sem líffræðilegum eða 
sálfræðilegum), félagslegum þáttum (svo sem samfélagslegum og 
menningarlegum) og efnislegum þáttum (svo sem byggðu og náttúrulegu 
umhverfi). Með því að taka tillit til allra þessara þátta og reyna að skilja hvernig 
þeir hafa áhrif hver á annan má finna leiðir til að hafa áhrif á hegðunina. Þannig 
verði jákvæðar breytingar í hegðun einstaklinga líklegri þegar umhverfið stuðlar 
að heilsusamlegum ákvörðunum (Sallis, Owen & Fisher, 2008). Þar af leiðandi 
gerist hreyfing (sem mikilvægur áhrifaþáttur á heilsu) í ákveðnu samhengi og 
verður fyrir áhrifum af margvíslegum þáttum. Dæmi um þætti sem hafa áhrif á 
hreyfingu barna og unglinga má sjá á mynd 5.  

Í þessari rannsókn er áhersla á að rannsaka „efnislega umhverfisþætti“, sem eru 
þættir í byggðu umhverfi sem hafa mótandi áhrif á hreyfingu. Sú hugmynd að 
borgarumhverfi hafi áhrif á lýðheilsu fólks er heillandi fyrir marga vegna þess að 
hún gefur von um að bæta megi heilsu og líðan stórs hóps fólks á varanlegan hátt 
með breytingum í umhverfi þess (Giles-Corti o.fl., 2005). 
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Mynd 5 - Sjónarhorn umhverfisnálgana á samhengi hreyfingar barna og unglinga, byggt á 
skýringarmynd frá Frank og Loon (2011) 

Þó að áherslan hér sé á að skoða hlutdeild þessara afmörkuðu þátta er mikilvægt 
að hafa í huga að það er margt sem hefur áhrif og yfirleitt eru margir samverkandi 
þættir sem hafa áhrif á hegðun. Áhrif borgarumhverfis á hreyfingu er því aðeins 
hluti af stærra samhengi og hversu mikil áhrif þessi hluti hefur, er að mörgu leyti 
enn óljós.  

4.2 Rannsóknir á sambandi borgarumhverfis og 
hreyfingar 

Þó að rannsóknir á sambandi umhverfis og hreyfingar hafi nýlega sótt í sig veðrið 
hefur lengi verið þekkt að borgarumhverfi hefur áhrif á líf og líðan fólks. Þetta er til 
dæmis grundvallarforsenda í arkitektúr og skipulagsfræðum. Þegar horft er til 
hreyfingar sérstaklega, má hugsa til þess að breyttar hreyfivenjur á síðustu öld hafi 
orðið samfara miklum breytingum á borgarumhverfi í vestrænu samfélagi. Einnig 
hefur sú staðreynd að Evrópubúar hreyfa sig meira en fólk í Norður-Ameríku gefið 
vísbendingar um að þættir í menningu og umhverfi geti haft áhrif á hreyfingu 
(Pucher o.fl., 2010). Þá er hlutdeild virkra ferðamáta mun meiri hjá Evrópubúum 
og þeir eru síður of þungir en til dæmis í Norður-Ameríku og Ástralíu þar sem fólk 
er háðara einkabílum (Bassett o.fl., 2008; Buehler o.fl., 2011).  
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Lengi vel var byggða umhverfið ekki rannsakað sem áhrifaþáttur á hreyfingu þó að 
ljóst hafi verið að persónulegir og félagslegir þættir hefðu áhrif. Aðeins nýlega 
hefur borgarumhverfi orðið áberandi í rannsóknum sem mögulegur áhrifaþáttur á 
hreyfingu (Frank & Engkle, 2001; Sallis o.fl., 2004; Giles-Corti o.fl., 2005; Frank 
o.fl., 2005; Leslie o.fl., 2007; Loon & Frank, 2011; Van Holle o.fl., 2012; Collins 
o.fl. 2012; Lachowycz o.fl., 2012). Mest hefur þetta samband verið rannsakað í 
Norður-Ameríku og Ástralíu, einnig nokkuð í Evrópu og nokkuð í öðrum löndum 
eins og til dæmis í Kína. Þó hafa nánast engar slíkar rannsóknir verið gerðar á 
Íslandi.  

Grundvallartilgáta í rannsóknunum er sú að hreyfing fólks aukist ef það er í 
umhverfi sem hentugt er til hreyfingar. Því þarf í rannsóknum að bera saman 
umhverfi sem stuðlar að hreyfingu annars vegar og umhverfi sem stuðlar ekki að 
hreyfingu hins vegar (Giles-Corti o.fl., 2005). Langflestar rannsóknir á sviðinu eru 
þversniðsrannsóknir, sem sýna aðeins fylgni hreyfingar og ýmissa umhverfisþátta, 
en erfiðara er að álykta um orsakasamhengi. Þó að ákveðin fylgni komi fram í 
þversniðsrannsóknum er erfitt að meta hvort að það sé í raun umhverfið sem hefur 
áhrif, en ekki óháður, óþekktur áhrifaþáttur. Skortur er á langtímarannsóknum sem 
gætu ákvarðað betur orsakasambönd varðandi áhrif umhverfisins á hreyfingu 
(Bauman o.fl., 2012).  

Samt sem áður hafa fyrri rannsóknir á sviðinu gefið ýmsar vísbendingar hvað 
varðar áhrif borgarumhverfis á hreyfivenjur. Niðurstöðurnar eru þó ekki samhljóma 
að öllu leyti, enda margir áhrifaþættir sem hafa þarf í huga og oft ólíkar aðferðir 
notaðar. Þó eru rannsóknaraðferðirnar að verða áreiðanlegri eftir því sem 
rannsóknarsviðið þróast. Traustustu niðurstöðurnar hafa verið í rannsóknum þar 
sem rannsóknarefnið er vel afmarkað, ákveðin tegund hreyfingar er rannsökuð hjá 
ákveðnum hópi og vettvangur hreyfingarinnar jafnframt skilgreindur (Bauman o.fl., 
2012). Hreyfihegðun getur nefnilega verið mismunandi eftir samhengi. Sem dæmi 
þá hefur aðgengi að líkamsræktarstöðvum og útivistarsvæðum meiri áhrif á 
hreyfingu í frístundum en hreyfingu með samgöngum. Á móti kemur að hreyfing 
sem tengist samgöngum verður fyrir meiri áhrifum af fjarlægð til áfangastaðar og 
gæðum gangstétta (Brownson o.fl., 2009). Aldurshópurinn sem skoðaður er skiptir 
líka miklu máli, þar sem fólk á mismunandi aldri hefur ólíka rútínu, líkamlega getu, 
möguleika og skyldur (Loon & Frank, 2011). 

Nokkrar nýlegar yfirlitsgreinar hafa verið ritaðar um efnið og þar hafa komið fram 
sannfærandi vísbendingar um ýmsa þætti í umhverfinu sem hafa áhrif á hreyfingu 
(Van Holle o.fl., 2012; McCormack o.fl., 2012; Loon & Frank, 2011; Panther, Jones 
& Sluijs, 2008; Saelens & Handy, 2008; Saelens, Sallis & Frank, 2003). Í grófum 
dráttum mætti segja að niðurstöðurnar séu eftirfarandi: Gönguferðir, bæði í 
frístundum og til að komast á milli staða, eru algengari í hverfum þar sem er vel 



 25 

tengt leiðakerfi fyrir gangandi vegfarendur, aðgengilegar leiðir að þjónustu og 
skemmtun, meiri íbúaþéttleiki, nóg af gangstéttum og öryggi frá bílaumferð. 
Einnig er aðgengi að fallegum görðum og grænum svæðum hvetjandi fyrir göngu 
og aðra hreyfingu og síðast en ekki síst þá getur aðgengi að 
almenningssamgöngum aukið hreyfingu þar sem flestar slíkar ferðir byrja eða 
enda með göngu (McCormack o.fl., 2012). Hér á eftir verður greint betur frá 
hverjum þessara áhrifaþátta með sérstöku tilliti til ungs fólks. 

4.2.1 Þéttleiki og blöndun byggðar 

Jákvæð fylgni er milli þéttleika byggðar og hreyfingar (Saelens & Handy, 2010; 
Loon & Frank, 2011). Þéttari byggð stuðlar að notkun virkra ferðamáta í skóla og 
vinnu, meiri göngu almennt og einnig aukinni heildarhreyfingu. Þessar niðurstöður 
vísa til mikilvægis þess að hafa vegalengdir ekki of langar, enda eru meiri líkur á 
að ferðir milli áfangastaða séu styttri þar sem byggð er þétt en þar sem hún er 
gisin (Saelens & Handy, 2010; Loon & Frank, 2011). Blöndun byggðar hefur einnig 
sýnt jákvæða fylgni við heildarhreyfingu, jafnvel þegar leiðrétt hefur verið fyrir 
sjálfsvali nágrennis (e. neighbourhood self selection) (McCormack & Shiell, 2011; 
Van Dyck, 2011). Blönduð byggð sýnir líka jákvæða fylgni við notkun virkra 
ferðamáta til skóla hjá börnum og unglingum (Grow o.fl., 2008; Loon & Frank, 
2011; Saelens & Handy, 2010). Með blandaðri byggð er ólík landnotkun ekki 
aðskilin eftir svæðum, svo sem íbúðahús á einu svæði og þjónusta á öðru, heldur 
margar tegundir landnotkunar á hverju svæði. Þannig eru meiri líkur á að fólk geti 
sótt verslun, þjónustu og vinnu í nágrenni sínu og þar af leiðandi er hentugra að 
ferðast með virkum ferðamátum. Áhrif þessara þátta eru þó mismikil milli 
aldurshópa og virðast þeir hafa meiri áhrif á fullorðna og unglinga heldur en börn 
(Loon & Frank, 2011; Saelens & Handy, 2010).  

4.2.2 Áfangastaðir 

Hreyfing hefur einnig verið skoðuð í sambandi við aðgengi að ákveðnum 
áfangastöðum, svo sem verslunum, þjónustu, görðum, líkamsræktarstöðvum og 
ýmissri afþreyingu (Loon & Frank, 2011; Van Holle o.fl., 2012). Sumir þessara staða 
eru sérstaklega hentugir til hreyfingar, eins og græn svæði og 
líkamsræktarstöðvar, en jafnvel þótt áfangastaðirnir sjálfir séu ekki endilega staðir 
þar sem fólk hreyfir sig, getur leiðin þangað skapað vettvang til hreyfingar (Loon & 
Frank, 2011). Sannfærandi jákvætt samband hefur fundist milli aðgengis að 
verslunum og þjónustu í nágrenni og notkun virkra samgöngumáta, en sami þáttur 
virðist óháður hreyfingu í frístundum. Einnig hafa vísbendingar fundist um að 
aðgengi að almenningsgörðum, líkamsræktarstöðvum og öðrum mannvirkjum þar 
sem hreyfing fer fram stuðli að aukinni heildarhreyfingu bæði hjá börnum og 
fullorðnum. Þessi fylgni er þó að einhverju leyti mismunandi eftir rannsóknum (Van 
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Holle o.fl., 2012; Loon & Frank, 2011). Hjá ungu fólki sérstaklega hefur jákvæð 
fylgni fundist milli nálægðar verslunar og þjónustu og meiri hreyfingar, en einnig 
hefur nálægð við almenningsgarða sýnt jákvæða fylgni (Loon & Frank, 2011; 
Rainham o.fl. 2012). 

4.2.3 Innviðir og öryggi 

Góðir innviðir fyrir gangandi vegfarendur, svo sem öruggar og góðar gangstéttir, 
sýna einnig jákvæða fylgni við það hve mikið gengið er (Saelens & Handy, 2010; 
McCormack o.fl., 2012). Sannfærandi jákvæð fylgni hefur einnig fundist milli 
umferðaröryggis og göngu og hjólreiða (Van Holle o.fl., 2012). Sama fylgni sést 
líka í rannsóknum á börnum og unglingum; umferðaröryggi, lág glæpatíðni og 
góðir innviðir fyrir gangandi vegfarendur sýna jákvæða fylgni við virka ferðamáta 
(Panter, Jones & Sluijs, 2008; Grow o.fl., 2008). Þá eru vísbendingar um að stór 
umferðargata milli heimilis og skóla, sem og mikill umferðarhraði, sé hindrun fyrir 
gangandi og hjólandi vegfarendur og sýni neikvæða fylgni við virka ferðamáta á 
leið í skóla (Loon & Frank, 2011). 

4.2.4 Tengistig 

Tengistig (e. connectivity) er annar þáttur sem skoðaður hefur verið sem 
áhrifaþáttur á hreyfingu (Leslie o.fl. 2007; Saelens & Handy, 2010; Loon & Frank , 
2011). Tilgátan er sú að þar sem áfangastaðir eru vel tengdir með leiðum, 
leiðamöguleikar margir og fáar hindranir, sé auðveldara að komast á milli staða og 
þar af leiðandi hreyfi fólk sig meira. Rannsóknir hafa sýnt jákvæða fylgni milli hás 
tengistigs og hreyfingar hjá fullorðnum og unglingum en ekki hjá börnum (Leslie 
o.fl. 2007; Saelens & Handy, 2010; McCormack & Shiell, 2011; McCormack o.fl., 
2012). Ástæðan fyrir þessu gæti að hluta til tengst því hvernig tengistig hefur 
yfirleitt verið mælt út frá götuneti (Chin o.fl., 2008), en ekki gönguleiðum, en 
einnig því að foreldrar meti hverfi með botnlöngum (sem teljast yfirleitt hafa lágt 
tengistig) sem öruggari staði fyrir börn að leika sér á (Loon & Frank, 2011). Þær 
rannsóknir sem miðað hafa við leiðanet gangandi og hjólandi við mælingar á 
tengileika sýna jákvæða fylgni við hreyfingu barna. Jafnframt fengu Manaugh og 
El-Geneidy út að hátt tengistig í kringum skóla sé besti áhrifaþátturinn á notkun 
virkra ferðamáta barna á ferð til og frá skóla (2011). 

4.2.5 Borgvæðing 

Borgvæðing er líka þáttur sem notaður hefur verið í rannsóknum, þar sem hreyfing 
fólks í borgum er borin saman við fólks sem býr í sveit eða fólk í miðborgum borið 
saman við úthverfi (Van Holle o.fl. 2012; Van Dyck o.fl., 2011; Van Tuychom, 2011; 
Rainham o.fl., 2012; Loon & Frank, 2011). Fullorðið fólk í borgum mælist almennt 



 27 

virkara og hreyfir sig meira en fólk í sveit (Van Dyck o.fl., 2011; Van Holle o.fl., 
2012). Hjá börnum mælist hreyfing mest í úthverfum (Loon & Frank, 2011). Eina 
íslenska rannsóknin sem höfundur fann á samhengi hreyfingar og umhverfis notaði 
þennan samanburð. Þar var borin saman hreyfing íslenskra eldri borgara í þéttbýli 
annars vegar og dreifbýli hins vegar (Sólveig A. Árnadóttir, Elín D. Gunnarsdóttir 
& Lillemor Lundin-Olsson, 2009). Þar fannst enginn marktækur munur á 
heildarhreyfingu, þó að breytileiki væri á milli vettvangs hreyfingarinnar eftir kyni 
og búsetu. Sem dæmi þá var fólk í sveitum virkara í starfi á meðan fólk í borgum 
var frekar virkt í frítíma sínum. Þetta er þvert á niðurstöður í rannsóknum erlendis, 
sem gæti verið vegna sérstakra íslenskra aðstæðna, aldurs þátttakenda eða 
mismunandi skilgreiningar á byggða umhverfinu (sbr. Van Dyck o.fl., 2011). 

4.2.6 Almenningssamgöngur 

Gott aðgengi að almenningssamgöngum gæti hvatt fólk til þess að nota þann 
ferðamáta frekar en að fara á bíl. Bent hefur verið á að almenningssamgöngur séu 
oft eini raunhæfi virki ferðamátinn þegar fólk þarf að ferðast langar vegalengdir. 
Vegna þess að rannsóknir sýna að fólk sem notar almenningssamgöngur hreyfir 
sig meira en þeir sem nota bíl (Rissel o.fl., 2012) er ástæða til að ætla að gott 
aðgengi að biðstöðvum strætisvagna hefði hvetjandi áhrif á hreyfingu. Þó að þessi 
þáttur hafi ekki mikið verið rannsakaður sýna nokkrar rannsóknir að fjöldi 
biðstöðva í göngufæri við heimili sé mikilvægur jákvæður áhrifaþáttur á hreyfingu 
(Adams o.fl., 2011; McCormack o.fl., 2012).  

4.2.7 Aðgengi einkabíla 

Samgöngur til og frá vinnu eða skóla eru að hluta til mótaðar af hentugleika þess 
að velja einn ferðamáta fram yfir annan. Bílaeign ein og sér sýnir neikvæða fylgni 
við virka samgöngumáta hjá háskólastúdentum (Molina-García, Castillo & Sallis, 
2010), sem kemur ekkert sérstaklega á óvart og gefur til kynna að erfiðara en ella 
sé að fá þá nemendur sem eiga bíl til að nota aðra samgöngumáta. Þar af leiðandi 
getur gott aðgengi fyrir einkabíla, svo sem næg bílastæði við skóla, skapað 
hvetjandi umhverfi fyrir fólk til að ferðast á bíl og aftur dregið úr líkum á því að fólk 
noti virka ferðamáta (Badland, Garrett & Schofield, 2010). Þar sem stór hluti fólks 
hefur vanist því að ferðast um á bíl í borgum nútímans er ólíklegt að það breyti 
ferðavenjum sínum nema að aðgengi fyrir þann ferðakost sé að einhverju leyti 
takmarkað. Ný bresk rannsókn á ferðavenjum til vinnu sýnir til dæmis að 
takmörkun á bílastæðum við vinnustað gerði fólk líklegra til að byrja að ganga, 
hjóla eða nota almenningssamgöngur (Panter o.fl., 2013). Einnig mætti ætla að 
gönguvænt umhverfi hafi ekki eins mikil áhrif á ferðavenjur fólks á þeim stöðum 
þar sem aðgengi fyrir bíla er einnig gott. 
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4.3 Gönguhæfi 
Eftir því sem rannsóknum á sambandi borgarumhverfis og hreyfingar fjölgar 
verður ljósara að margir samverkandi þættir í umhverfinu hafi áhrif á hreyfingu. 
Þess vegna hafa hugtök eins og gönguhæfi (e. walkability) fest sig í sessi sem 
mælikvarði á gæði umhverfis til hreyfingar. Greiningar á gönguhæfi eru 
margþættar og til í mismunandi útfærslum, en eiga það sameiginlegt að fela í sér 
samsett mat á ýmsum þáttum í umhverfinu sem taldir eru hindra eða hvetja fólk til 
göngu í daglegu lífi (Andrews o.fl., 2012). Þannig felur hún í sér mat á löngunum 
og væntingum vegfarandans, vilja hans til að ganga tiltekna vegalengd og 
gæðum leiðarinnar sjálfrar. Þá er talið er að fólk sé líklegra til að ganga þegar 
borgarumhverfið þjónar vel þörfum gangandi vegfarenda (Manaugh & El-
Geneidy, 2011). Gönguhæfi er orðið vinsælt rannsóknarefni á síðustu fimm árum 
og nú eru fjölmargar fræðigreinar tengdar hugtakinu. Segja má að rannsóknir á 
gönguhæfi séu í tísku (Andrews o.fl., 2012).  

Flestar fyrirliggjandi rannsóknir hafa beinst að því að mæla gönguhæfi í nágrenni 
heimilis og bera saman við hreyfingu íbúa. Stór bandarísk rannsókn frá 2009, sem 
mældi heildarhreyfingu fólks með hröðunarmælum, sýndi að fólk sem býr í vel 
gönguhæfum hverfum hreyfir sig að meðaltali 34–47 mínútum lengur á dag 
heldur en fólk í illa gönguhæfum hverfum (Sallis o.fl., 2009). Önnur stór bandarísk 
rannsókn sýndi að fólk sem býr í gönguhæfum hverfum hafði lægri 
líkamsþyngdarstuðul og meira hjarta- og lungnahreysti (Hoehner o.fl., 2011). 
Einnig sýnir ný rannsókn í Bandaríkjunum, Ástralíu og Belgíu að í öllum þremur 
löndunum eyðir fólk minni tíma í bíl ef hverfið þeirra er gönguhæft. Sérstaklega 
var minna keyrt í hverfum með fleiri en 10 mismunandi áfangastöðum innan 20 
mínútna göngu frá heimili (Adams o.fl., 2011). Nú hafa einnig komið fram nokkrar 
yfirlitsgreinar á sviðinu og þeim ber saman um að fólk sem býr í gönguhæfum 
hverfum hreyfir sig meira í heildina (McCormack o.fl., 2012). Sérstaklega virðist 
gönguhæfi umhverfis tengjast þeirri hreyfingu sem felst í því að komast á milli 
staða, en síður hreyfingu í frístundum (Van Holle o.fl. 2012; Saelens & Handy, 
2010).  

Gönguhæfi umhverfis snýst oft í grundvallaratriðum um vegalengdir. Fjarlægðir 
milli heimilis og vinnu, fjarlægðir út í búð, að góðum almenningsgarði, að næstu 
biðstöð eða öðrum áfangastað. Ef engir áfangastaðir eru innan ásættanlegrar 
göngufjarlægðar, þá nennir fólk ekki að ganga á milli staða og umhverfið virkar 
útilokandi fyrir virkar samgöngur (Sallis, 2008; McCormack, Giles-Corti & Bulsara, 
2008). Gönguhæfi snýst líka um aðgengi, því þó að staður sé nálægur í metrum 
talið geta ýmsar hindranir verið á veginum. Stórar umferðagötur, bílastæði, 
byggingar, ár og vötn og ýmislegt fleira getur verið fyrir. Einnig skipta tilfinningar 
vegfarandans máli um hversu aðlaðandi eða þægilegt ákveðið umhverfi er. 
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Tilgangur ferðarinnar getur einnig haft áhrif á það hversu langt vegfarandi er 
tilbúinn að ganga til að komast leiðar sinnar (McCormack, Giles-Corti & Bulsara, 
2008). Göngufjarlægð sem slík er því afstætt hugtak, sem mótast auk 
fjarlægðarinnar sjálfrar af hlutum eins og tilgangi ferðarinnar, gæðum leiðarinnar 
og sálrænu og líkamslegu ástandi vegfarandans. 

4.3.1 Viðhorf, félagslegir og sálrænir þættir 

Rannsóknir sýna að gönguhæfi hefur mismikla fylgni við hreyfingu eftir viðhorfi 
fólks til lífsins og tilverunnar. Þar af leiðandi geta mismunandi viðhorf til 
gönguhæfis hverfis, virkra ferðamáta og umferðaröryggis sett strik í reikninginn. 
Sem dæmi þá sýndi áströlsk rannsókn frá 2010 að þó að umhverfið væri dæmt 
gönguhæft (samkvæmt hlutlægum mælingum) þá misreiknuðu sumir íbúar hverfið 
í huga sér og töldu það ógönguvænt (Gebel o.fl., 2011). Þetta fólk sem 
„misskildi“ umhverfi sitt á þennan hátt, gekk minna milli staða en það fólks sem 
upplifði umhverfi sitt sem gönguvænt. Að sama skapi hefur viðhorf fólks til virkra 
ferðamáta áhrif á ferðavenjur. Samkvæmt nýlegri rannsókn á sambandi viðhorfs, 
umhverfis og virkra ferðamáta hefur jákvætt viðhorf meiri áhrif á notkun virkra 
ferðamáta en gönguhæfi umhverfis. Ennfremur virtist umhverfið aðeins hafa áhrif á 
þann hóp sem var jákvæður fyrir, en engin áhrif á þá sem voru neikvæðir eða 
hlutlausir (Joh, Nguyen & Boarnet, 2012). Þetta sýnir að til að árangur náist þarf 
umhverfi og viðhorf að fara saman. Ekki dugar að leggja einfaldlega gangstéttar 
út um allt ef enginn hefur áhuga á að nota þær. Á hinn bóginn er fræðsla um 
ágæti virkra ferðamáta til lítils ef umhverfislegar hindranir eru miklar (Sallis o.fl., 
2008; Loon & Frank, 2011; Joh o.fl., 2012). Líklega hafa þessir þættir þó áhrif hver 
á annan. Fólk gæti fyllst jákvæðni í garð virkra ferðamáta ef það býr í umhverfi 
sem styður við þá, en einnig gæti fólk sem er jákvætt til virkra ferðamáta verið 
líklegra til að að velja sér hverfi sem er hentugt að því leyti (Joh, Nguyen & 
Boarnet, 2012).  

Áhugavert samband milli sjálfsmyndar og hreyfihegðunar unglinga má einnig sjá 
þegar nýlegar belgískar rannsóknir eru skoðaðar. Þar kemur fram að viðhorf til 
hreyfingar og trú á eigin hreyfigetu (e. self-efficacy) sé mikilvægur þáttur þegar 
kemur að sambandi borgarumhverfis og hreyfingar. Gönguhæfi umhverfis (svo 
sem þéttleiki og blöndun byggðar, tengingar og aðgengi að afþreyingu) hafði 
mest áhrif á hreyfingu unglinga sem hafa litla trú á eigin hreyfigetu, eru 
neikvæðari gagnvart hreyfingu (sjá lítinn ávinning og miklar hindranir) og koma úr 
lágtekjuhverfum. Þannig má draga þá ályktun að þeir unglingar sem hafi mikla trú 
á eigin hreyfigetu og eru jákvæðir gagnvart hreyfingu stundi hreyfingu alveg sama 
hvað, þrátt fyrir hindranir í umhverfi (Deforche o.fl., 2010; Meester o.fl., 2013). Til 
dæmis hjóla belgískir unglingar mikið, þrátt fyrir langar vegalengdir og skort á 
innviðum, líklega vegna þess að hjólreiðar eru þar vinsæll og sjálfsagður ferðamáti 
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(Van Dyck o.fl., 2009). Þetta samband gefur jafnframt vísbendingar um að 
gönguhæfi umhverfis sé hvað mikilvægast einmitt fyrir þá unglinga sem hafa lítinn 
áhuga á skipulagðri hreyfingu og er þar af leiðandi erfitt að ná til með 
hefðbundnum hreyfiinngripum (Deforche o.fl., 2010; Meester o.fl., 2013).  

Lítið hefur verið rannsakað hvort einstakir þættir í greiningu á gönguhæfi hafi ólík 
áhrif á kynin. Hins vegar sýndi nýleg rannsókn sem einbeitti sér sérstaklega að 
breytileika milli kynja að þó að hreyfing væri meiri í hverfum með góðu gönguhæfi 
hjá báðum kynjum væri munurinn minni á hreyfingu kvenna heldur en karla (Gebel 
o.fl., 2012). Þetta gæti verið vegna þess að konur hreyfa sig almennt minna en 
karlar (Sallis, 1993; Trost o.fl., 2002). 

4.3.2 Samband hreyfingar við umhverfi skóla  

Algengast er að rannsóknir beinist að sambandi borgarumhverfis við 
heildarhreyfingu, en þó eru vísbendingar um að umhverfið hafi mismunandi áhrif á 
hreyfingu eftir vettvangi hreyfingarinnar. Því er mælt með því að rannsaka 
hreyfingu á hverjum vettvangi, svo sem í skóla, í vinnu eða á heimili, sérstaklega 
(Giles-Corti o.fl., 2005; Rovniak o.fl., 2010; Van Holle o.fl., 2012). Rannsóknir hafa 
hingað til að mestu snúist um áhrif umhverfis heimilis (Loon & Frank, 2011) en 
einnig er sennilegt að umhverfi skóla eða vinnustaðar hafi ekki síður áhrif. Flestir 
eyða töluverðum tíma, jafnvel meirihluta dagsins, í vinnu eða skóla og ferðalagið 
til og frá þessum stöðum er mikilvægur hluti af daglegri rútínu (Rainham o.fl., 
2012). Ný viðamikil rannsókn í Texas sýnir að ungt fólk sem býr í gönguhæfum 
hverfum og býr einnig nálægt vinnu er hraustara en annað fólk í sama aldurshóp 
(Hoehner o.fl., 2011). Þetta bendir til þess að gönguhæfi umhverfis og fjarlægð frá 
vinnustað skipti máli hvað varðar hversdagslega hreyfingu. 

Hjá börnum hefur umhverfi skóla verið svolítið rannsakað, sérstaklega í sambandi 
við notkun virkra ferðamáta á leið í skóla (Loon & Frank, 2011; Panter, Jones & 
Sluijs, 2008). Fjarlægð frá skóla virðist vera ein stærsta hindrunin fyrir notkun virkra 
ferðamáta hjá börnum og unglingum. Rannsóknir hafa sýnt að mun færri ferðast 
með virkum hætti þegar fjarlægð frá skóla er komin yfir 1,6 km (1 mílu) (Loon & 
Frank, 2011). Fólk virðist vera til í að ganga mislengi eftir samhengi og eðli 
áfangastaða. Yfirleitt er miðað við að flestir séu tilbúnir til að ganga í um 5 mínútur 
að áfangastað, en ef umhverfið er áhugavert eða hvetjandi er fólk líklegra til að 
ganga lengra. Rannsóknir hafa einnig sýnt að nokkuð margir séu til í ganga í allt 
að 15 mínútur til að komast að ákveðnum tegundum áfangastaða (Sallis, 2008).  

Ný bandarísk rannsókn á 12–16 ára unglingum, þar sem notast var við 
hröðunarmæla og GPS-staðsetningartæki, sýnir að hreyfing sem fæst með því að 
ferðast á milli staða sé ein aðaluppspretta hreyfingar hjá unglingum í borgum. 
Rannsóknin gefur jafnframt til kynna að umhverfi skóla geti bæði haft mikil áhrif á 
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notkun virkra ferðamáta og hreyfingu á skólatíma. Þar af leiðandi getur efling 
virkra ferðamáta, til dæmis með breytingum í umhverfi, haft töluverð áhrif á 
heildarhreyfingu unglinga. Nokkrar aðrar rannsóknir hafa sýnt að börn og 
unglingar sem ganga eða hjóla í skólann séu líklegri til að hreyfa sig meira en aðrir 
(Rainham o.fl., 2012; Loon & Frank, 2011;	
  Faulkner o.fl., 2009). 

Sýnt hefur verið fram á jákvæða fylgni umferðaröryggis og góðra innviða fyrir 
gangandi vegfarendur í kringum skóla við göngu hjá börnum og unglingum. Til 
dæmis sýndi nýleg áströlsk rannsókn að vel tengdar gönguleiðir og lítil umferð í 
kringum skóla hafði jákvæð áhrif á hversu mörg börn gengu í skólann (Giles-Corti 
o.fl., 2011). Hins vegar bendir ýmislegt til þess að þeim börnum og unglingum 
sem ganga í skólann fari fækkandi. Í Bandaríkjunum hefur þeim börnum sem 
ganga í skólann fækkað frá 40,7 prósentum árið 1967 niður í 12,9 prósent árið 
2001 (Loon & Frank, 2011).	
   Sífellt færist í aukana að foreldrar skutli börnunum 
sínum, til dæmis í skólann, jafnvel þó skólinn sé í göngufæri. Viðhorf foreldra 
skiptir þarna höfuðmáli, svo sem áhyggjur af umferðaröryggi og skortur á 
innviðum fyrir gangandi vegfarendur (Loon & Frank, 2011; Giles-Corti o.fl., 2011). 
Einnig er um ákveðinn vítahring að ræða: Þegar foreldrar byrja að skutla börnum 
sínum í skólann skapast meiri umferð í kringum skólann og þar af leiðandi 
myndast meiri hætta fyrir þau börn sem koma gangandi.  

Þar sem rannsóknirnar á sambandi umhverfis skóla og hreyfingar hafa aðallega 
beinst að börnum og yngri unglingum hingað til er áhugavert að sjá hvernig 
samhengið er hjá eldri hóp nemenda. Átján ára unglingar eru að mörgu leyti líkari 
fullorðnum hvað varðar ferðavenjur, flestir þeirra eru til dæmis komnir með bílpróf 
(alla vega íslensk ungmenni) (Gallup, 2011). Því gætu áhrifaþættir í umhverfinu 
hvað varðar hreyfingu verið líkari því sem skiptir máli fyrir háskóla eða vinnustaði, 
en umhverfi þessara staða hafa lítið verið rannsökuð (Andrew o.fl., 2005; Giles-
Corti o.fl., 2005; Rovniak o.fl., 2010; Van Holle o.fl., 2012). 

4.4 Aðferðir í rannsóknum 
Ákveðin vandamál fylgja því að rannsaka áhrif umhverfis á fólk, enda margir hlutir 
sem geta haft áhrif á það hvernig fólk hegðar sér og erfitt að áætla hvar hið 
raunverulega samband liggur. Önnur stór áskorun sem rannsakendur standa 
frammi fyrir, er hvernig eigi að heimfæra eiginleika umhverfisins upp á 
mælanlegar stærðir svo að hægt sé að bera saman umhverfi á hlutlægan hátt. 
Með öðrum orðum: Hvernig er hægt að þýða eiginleika umhverfis yfir í 
mælanlegar einingar sem segja eitthvað til um gæði þess til hreyfingar? Þetta hafa 
vísindamenn verið að prófa sig áfram með síðustu tvo áratugina, en um þessar 
mundir er einhverskonar greining á gönguhæfi algengasti mælikvarðinn.  
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Algengt er að umhverfið sem rannsaka á sé skilgreint sem nágrenni einhvers, 
yfirleitt nágrenni heimilis, stundum skóla eða vinnustaðar. Þá þarf að huga að því 
hvernig á að skilgreina nágrenni staðar, sem eðlilega er mismunandi eftir 
aðstæðum og tegund hreyfingar. Nágrenni hefur því verið skilgreint á ólíkan hátt 
eftir rannsóknum. Allt frá því að vera gatan sem búið er við, einkenni byggðar í 
ákveðnum radíus yfir í opinbera skilgreiningu hverfa- eða borgarmarka (Giles-Corti 
o.fl., 2005). Eðlilegt verður að teljast að mismunandi kvarðar og skilgreiningar á 
nágrenni séu notaðir eftir viðfangsefni (svo sem gönguhæfi heimilis eða skóla), 
hegðun sem á að rannsaka (svo sem göngu eða hjólreiðar, samgöngur eða 
frístundir) og ýmsum lýðfræðilegum þáttum (svo sem aldri, efnahag og bílaeign) 
(Brownson o.fl., 2009). Einnig sýndu Learnihan og félagar (2011) að fylgni milli 
gönguhæfis og hreyfingar væri mismunandi eftir landfræðilegum kvarða, þar sem 
smærri kvarði endurspeglaði hvað best einkenni byggðarinnar á hverjum stað.  

Rannsóknir á gönguhæfi eru að mörgu leyti aðferðafræðilega vandmeðfarnar, 
vegna þess hve margir ólíkir þættir hafa áhrif og hve oft er erfitt að dæma um 
hvað er orsök og hvað afleiðing. Sem dæmi má nefna að það er erfitt að fullyrða 
með vissu hvort gönguhæft umhverfi hafi þau áhrif að fólk gangi meira eða hvort 
fólk sem gangi meira sé einfaldlegra líklegra til að velja sér gönguhæf hverfi. Til 
þess að fullyrða um orsök og afleiðingu þarf að vinna langtímarannsóknir sem eru 
dýrar og tímafrekar og ennþá mjög fáar á sviðinu (Bauman o.fl., 2012). Einnig er 
reynt að minnka skekkjur vegna sjálfsvals (þ.e. að hugsanlega er fólk líklegra til að 
setjast að í umhverfi sem henti þeirra lífsstíl) með því að reyna að leiðrétta fyrir 
þessum þætti, sem og félagslegri stöðu fólks í þversniðsrannsóknum (Van Dyck, 
2011; McCormack o.fl., 2012). 

Því er að mörgu að hyggja þegar kemur að „mælingu“ á byggðu umhverfi og 
jafnvel mætti færa rök fyrir því að heildrænt, „satt og rétt“, mat á umhverfi sé í 
raun ómögulegt verkefni vegna óhjákvæmilegra einfaldana. Það stoppar samt 
sem áður ekki vísindamenn sem hafa leitað fjölbreyttra leiða til að nálgast 
viðfangsefnið á mismunandi hátt og eru sífellt að endurskoða aðferðir sínar og 
nálganir. Spennandi verður að fylgjast með því hvernig aðferðafræðin þróast á 
næstu árum og vonandi munu frekari rannsóknir á byggðu umhverfi færa 
heilsteyptari sýn á áhrif þess á daglegt líf í framtíðinni. 

4.4.1 Huglægar og hlutlægar aðferðir 

Þeim aðferðum sem notaðar eru til að meta gönguhæfi umhverfis má gróflega 
skipta í þrjá flokka (Brownson o.fl., 2009). Í fyrsta lagi er notast við mat á upplifun 
notanda af umhverfinu (e. Perceived Environment Measures), í öðru lagi 
svokallaðar kerfisbundnar umhverfisúttektir (e. Observational Measures) og í þriðja 
lagi greining landupplýsinga (e. GIS-Based Measures). 



 33 

Mat á upplifun notanda  

Með þessari aðferð er skynjun þátttakenda á umhverfi sínu yfirleitt mæld með 
spurningakönnunum eða viðtölum. Þá er fólk spurt hvernig það metur ýmsa þætti 
í umhverfinu, svo sem hversu öruggt það er, hversu fallegt það sé, hversu langt sé 
út í næstu búð og svo framvegis. Þannig er hægt að meta svokallaða huglæga 
gönguhæfi ákveðins hverfis eða svæðis, þ.e. hversu gönguhæft íbúar upplifa 
hverfið. Algengt er að notast sé við alþjóðlegt matstæki eða spurningalista, NEWS 
(Neighborhood Environment Walkability Scale), en einnig aðra spurningalista sem 
geta verið mismunandi eftir eðli rannsóknarinnar (Brownson o.fl., 2009). 

Kerfisbundnar umhverfisúttektir  

Einnig hafa verið þróaðar leiðir til mæla gönguhæfi umhverfis með því að gera 
úttekt á skipulagi þess á kerfisbundin hátt. Þessi aðferð er bæði notuð í 
rannsóknum og líka í stjórnsýslu eða nærsamfélögum til að taka upplýstar 
ákvarðanir um tiltekin svæði. Rannsakendur ganga eða keyra um svæðið á 
kerfisbundinn hátt og fylla út eyðublað, oft fyrir hvern götuhluta. Flestar þessar 
greiningar taka til þátta eins og húsategunda, starfsemi, umferðarmagns, 
gangstétta, aðgengis fyrir hjól, bílastæða, arkitektúrs o.fl. Oft er þessi tegund 
mats unnin af nemendum, til dæmis í grunnámi í háskóla, sem hafa fengið þjálfun 
í að greina einkenni í umhverfinu. Þessi aðferð getur verið tímafrek, sérstaklega ef 
að skoða á stór svæði (Brownson o.fl., 2009). 

Greining landupplýsinga   

Mat á borgarumhverfi með greiningu landupplýsinga grundvallast á 
landfræðilegum gögnum, sem oft liggja fyrir til dæmis hjá borgar- eða 
skipulagsyfirvöldum. Þessi aðferð er talin eina raunhæfa leiðin sem þekkt er til að 
fá fram hlutlægt mat á umhverfisþáttum og er einnig hentug til að greina stór 
svæði á samræmdan hátt. Samt sem áður þarf að huga vel að gæðum þeirra 
gagnsafna sem notuð eru, en þau geta verið mjög mismunandi eftir stöðum, sem 
hafa þarf í huga þegar rannsóknir eru bornar saman. Algengustu þættirnir sem 
metnir eru með greiningu landupplýsinga eru íbúaþéttleiki, landnotkun, aðgengi 
að líkamsræktarstöðum, leiðanet, gangstéttir, umferð, glæpatíðni og fleira. 
Yfirleitt er þó notast við samblöndu af nokkrum þessara þátta (Brownson o.fl., 
2009). 

Kostir og gallar  

Rannsakendur í heilbrigðisvísindum og skipulagsfræðum hafa talað fyrir mikilvægi 
þess að greina umhverfið á hlutlægan hátt og segja það aðferðafræðilega 
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réttmætari leið til að meta umhverfið en huglægar mælingar (Leslie o.fl., 2007). 
Ástæðan fyrir þessu er sú að fólk er ekki endilega meðvitað um umhverfi sitt. Sem 
dæmi þá sýna rannsóknir samband milli huglægs mats fólks á því að það hafi 
góðan aðgang að líkamsrækt í nágrenni sínu og hreyfingar. Vissulega gæti verið 
að fjöldi líkamsræktarstöðva í nágrenni hafi jákvæð áhrif á hreyfingu, en svo gæti 
líka verið að fólk sem hreyfi sig meira komi frekar auga á tækifæri til	
  hreyfingar í 
nágrenni sínu (Utter o.fl., 2011). Til þess að komast hjá þessu vandamáli væri 
betra að meta umhverfið á hlutlægan hátt. Með því er vonast til að fá 
„nákvæmari“ niðurstöður um raunverulega þætti umhverfisins en huglægt mat 
íbúa á svæðinu býður upp á.  

Ekki eru þó allir sammála um yfirburði hlutlægra mæliaðferða í þessum efnum og 
benda á að umhverfið sé í raun alltaf upplifað og þar að leiðandi hugsanlega bara 
marktækt í huglægum skilningi (Andrews o.fl., 2012). Með hlutlægum mælingum 
sé horft framhjá því að hegðun fólks mótist líklega hvað mest einmitt af upplifun 
þess af umhverfinu. Til dæmis, ef fólk upplifir umhverfi sitt sem óöruggt gæti það 
hindrað fólk að fara út að hreyfa sig, óháð því hversu raunverulega óöruggt 
umhverfið er (Utter o.fl., 2011). Þá sitjum við uppi með sama vandamál og áður.  

Niðurstaðan er sú að hver mæliaðferð hefur sína kosti og galla. Í öllum tilfellum 
þarf að vera skýrt hvaða aðferð lá til grundvallar svo að hægt sé að bera 
niðurstöður saman milli rannsókna á viðeigandi hátt. Ný rannsókn á áreiðanleika 
þessara þriggja aðferða sýnir að greining landupplýsinga sýni mjög svipaða fylgni 
og kerfisbundnar umhverfisúttektir. Hins vegar sýndu rannsóknir sem notuðu mat 
á upplifun notanda af umhverfinu annarskonar fylgni. Það gefur til kynna að 
upplifun íbúa af umhverfi sínu sé ekki endilega sú sama og faglegt mat 
sérfræðinga (Hajna o.fl., 2013). Skynjun einstaklingins er mótuð af ýmsum þáttum, 
byggir á fyrri reynslu, löngunum, aðlögunarhæfni og persónulegum einkennum 
(Brownson o.fl., 2009). Hins vegar meta hlutlægar aðferðir umhverfið á vélrænan 
hátt og reikna það út. Verðugt er að velta því fyrir sér hvar þessi munur milli 
upplifunar og útreiknings liggur og af hverju hann stafar. Hugsanlega þekkir fólk 
sitt nánasta umhverfi misvel og notar það mismikið og til mismunandi hluta. 
Einnig er sennilegt að við kerfisbundið mat á byggðu umhverfi verði útundan 
ákveðnir þættir sem hafa áhrif á upplifun fólks af umhverfi sínu, enda eru 
útreikningar af því tagi alltaf ákveðin einföldun á raunveruleikanum. Í raun og veru 
mætti segja sem svo að ekki sé	
  verið rannsaka alveg sama hlutinn með huglægum 
og hlutlægum aðferðum.  

Í þessari rannsókn var ákveðið að nýta fyrst og fremst hlutlægar mæliaðferðir á 
gönguhæfi. Þetta var gert bæði vegna þess að þær aðferðir bjóða upp á marga 
möguleika, eru í stöðugri þróun með nýrri tækni og vegna áhuga rannsakenda á 
að gera tilraun til að greina borgarumhverfi með mælanlegum atriðum á þennan 
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hátt. Þrátt fyrir það er nauðsynlegt að horfa á aðferðirnar með gagnrýnum augum, 
sem einfaldanir á raunveruleikanum, en vonandi gagnlegar sem slíkar.	
  

4.4.2 Hlutlægt gönguhæfi 

Hlutlægar mælingar á gönguhæfi eru útfærðar á ýmsa vegu í rannsóknum. Auknir 
möguleikar hafa skapast í hlutlægum LUK-mæliaðferðum á umhverfi með tilkomu 
landfræðilegra upplýsingakerfa á síðustu árum. Greiningarnar eru unnar í tölvu þar 
sem mögulegt er að geyma, vinna með og greina rýmisfræðilegar upplýsingar á 
nákvæman hátt (Leslie o.fl., 2007). Þegar gönguhæfi er metið með LUK-aðferðum 
eru lagðar saman mismunandi upplýsingar sem áhrif hafa á aðstæður gangandi 
vegfarenda á skilgreindu svæði og út frá þeim reiknuð ákveðin einkunn fyrir 
svæðið. Með því má bera saman svæði á grundvelli hlutlægra eiginleika þeirra og 
til dæmis athuga fylgni við aðra þættir eins og hreyfingu íbúa á svæðinu.  

Þessar aðferðir hafa verið útfærðar á ólíkan hátt, en þó með svipuðu grunnstefi. 
Þegar horft er á sameiginleg einkenni í hlutlægu mati á gönguhæfi má sjá á því að 
greiningarnar fela eiginlega alltaf í sér mat á einhverjum eða öllum af eftirfarandi 
þáttum; þéttleika, blöndun og tengistigi byggðar. Segja má að allir þessir þættir 
eigi það sameiginlegt að snúast að miklu leyti um greiningu á vegalengdum, þó 
frá ólíku sjónarhorni. Með þéttari byggð er líklegra að áfangastaðir séu nær hver 
örðum. Með blöndun byggðar er líklegra að verslun, vinna og þjónusta sé nálægt 
heimili og með góðum tengingum eru leiðir milli staða styttri og bjóða upp á fleiri 
möguleika. Grundvallarforsenda þessara þátta er sú að ef engir áfangastaðir séu 
innan ásættanlegrar göngufjarlægðar þá nenni fólk ekki að ganga á milli staða og 
umhverfið virki því útilokandi fyrir virkar samgöngur (Sallis, 2008; Saelens & 
Handy, 2010).  

Gönguhæfivísir 

Sú aðferð sem hvað mest er notuð í rannsóknum á sambandi umhverfis og 
hreyfingar kallast gönguhæfivísir (e. Walkability Index) (Frank o.fl., 2005). Notast er 
við landupplýsingakerfi til að reikna út gönguhæfi afmarkaðs svæðis út frá þremur 
til fjórum breytum, sem snúa að fjarlægðum milli staða og tengingum. Breyturnar 
eru þéttleiki byggðar, fjöldi tenginga í gatnakerfi, blöndun landnotkunar og 
stundum fermetrahlutfall verslana. Þessir þættir eru síðan reiknaðir saman í eina 
gönguhæfieinkunn. Þessi aðferð hefur víða verið notuð í rannsóknum og er líklega 
sú sem hefur hvað oftast verið prófuð (Frank o.fl., 2005; Southworth, 2005; 
Sundquist o.fl., 2011; Leslie o.fl., 2007; Manaugh & El-Geneidy, 2011). Aðferðin 
hefur sannað sig sem góð mæliaðferð á umhverfi afmarkaðs svæðis svo sem 
hverfahluta og tekur til þátta sem lýsa ákveðu byggðamynstri. Hins vegar tekur 
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aðferðin ekki til þátta eins og gönguleiða, aðgengi að ákveðinni starfsemi, 
grænna svæða eða aðgengi að almenningssamgöngum (Leslie o.fl., 2012). 

„Walk Score“ 

Annað dæmi um mat á gönguhæfi er vefurinn WalkScore (www.walkscore.com) 
sem notar Google Maps til að mæla og reikna út hversu aðgengileg ýmis þjónusta 
eða áfangastaðir eru út frá tilteknum punkti og gefur honum einkunn eftir því 
(Babb, Burke & Tranter, 2011). Vefurinn er fyrst og fremst ætlaður almenningi en 
hefur einnig verið notaður í rannsóknum (Carr, Dunsiger & Marcus, 2010; Babb, 
Burke & Tranter, 2011). Mjög auðvelt er að nota vefinn, en hver sem er getur 
slegið inn heimilisfang og strax fengið gönguhæfieinkunn fyrir staðinn. Vefurinn er 
þó miðaður við Bandaríkin, Kanada og Ástralíu og gefur ekki áreiðanlegar 
niðurstöður fyrir Reykjavík. WalkScore vefurinn er samt sem áður í sífelldri þróun 
og gæti orðið nothæf leið til að meta gönguhæfi í rannsóknum fyrri fleiri staði í 
framtíðinni (Carr, Dunsiger & Marcus, 2010; Duncan, 2013).   

Göngusviðsgreining 

Önnur aðferð til að meta gönguhæfi er göngusviðsgreining (e. Pedestrian shed; 
pedshed). Þessi aðferð mælir „göngusvið“ fyrir gangandi vegfarendur með því að 
kortleggja „raunverulega“ göngufjarlægð frá ákveðnum stað. Þannig grundvallast 
göngusviðsgreining við punkt en ekki fyrir fram skilgreint svæði eins og með 
útreikningi á gönguhæfivísi. Aðferðin hefur mikið verið notuð sem tæki meðal 
borgarhönnuða til greina aðgengileika mikilvægra áfangastaða, svo sem 
lestarstöðva eða ráðhústorga, (Porta & Renne, 2005; Ministry for the Environment, 
2009) en hefur einnig verið notuð til að meta aðgengi skóla, sérstaklega 
barnaskóla (Giles-Corti o.fl., 2011; Babb, Burke, Tranter, 2011).  

Göngusviðsgreining gengur út frá því að samgöngunet sem skarast oft hafi marga 
möguleika til að ferðast milli tiltekinna staða, sem gefur vegfaranda kost á velja 
hentugustu leiðina og forðast óþarfa króka. Því fær götunet með stuttum 
húsaröðum og mörgum gatnamótum yfirleitt stærra göngusvið en 
botnlangagötur. Þetta er útskýrt betur á mynd 6. 
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Mynd 6 – Skipulag gatna hefur áhrif á lengd ferðaleiða (Byggt á mynd frá Healthy Spaces 
and Places, á.á.) 

Vinstri myndin sýnir gatnaskipulag sem skapar óþarfa fjarlægðir á milli staða A og 
B en sú hægri sýnir tengingar þar sem sama leið er stutt og greið. Á mynd 7 sýnir 
vinstri myndin netmynstur gatna sem þó býður upp á fáa möguleika, en sú hægri 
sama grunnmynstrið með mörgum tengimöguleikum. Fleiri möguleikar og minni 
fjarlægðir þýða stærra göngusvið og þar að leiðandi meira gönguhæfi. 

 

      

Mynd 7 - Gerð leiðanets hefur áhrif á fjölda mögulegra leiða milli staða (Byggt á mynd frá 
Healthy Spaces and Places, á.á.) 

a) b) 

a) b) 
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Með göngusviðsgreiningu er 
göngufjarlægð (yfirleitt 5 mínútur) 
frá tilteknum stað mæld með 
tveimur aðferðum, annars vegar 
með því að fylgja leiðum 
samgöngunetsins og hins vegar í 
loftlínu. Þannig fást út tvö flatarmál 
aðgengilegs svæðis, en einkunn 
fyrir göngusvið er svo reiknuð með 
því að deila flatarmáli aðgengilega 
svæðisins með flatarmáli þess 
svæðis sem afmarkast af beinni 
loftlínu. Aðferðina má sjá betur á 
mynd 8, þar sem hringurinn sýnir 5 
mínútna göngufjarlægð í loftlínu, en 
skyggingin sýnir það svæði sem 
hægt er komast að gangandi á sama 
tíma ef farið er eftir gönguleiðum. 

Stærð göngusviðs er því meðal annars mælikvarði á tengistig. Oft hefur tengistig 
umhverfis gangandi vegfarenda verið mælt út frá götuneti bílagatna, enda slíkar 
upplýsingar yfirleitt aðgengilegar á rafrænu formi án mikillar forvinnu. Þá er gert 
ráð fyrir að gangandi vegfarendur gangi á gangstéttum meðfram götunum, en 
bent hefur verið á að mikilvægt sé að miða við raunverulegt leiðanet hins 
gangandi vegfaranda. Leiðakerfi gangandi vegfarenda er að mörgu leyti ólíkt 
leiðakerfi vélknúinna ökutækja og taka þarf með í reikninginn göngustíga, 
gangstéttir og gangbrautir, svo eitthvað sé nefnt (Chin o.fl., 2008). 

Klasagreining 

Með klasagreiningu (e. cluster analysis) er umhverfi skipt niður í nokkra flokka sem 
byggðir eru á ýmsum umhverfisþáttum sem hafa áhrif á göngu. Umhverfi sem 
hefur lík einkenni á einhvern fyrirfram skilgreindan hátt er þannig flokkað saman 
en þættirnir sem flokkað er eftir hafa verið mismunandi eftir rannsóknum. Þannig 
hefur hverfum til dæmis verið skipt upp í flokka eftir einkennum starfsemi, svo sem 
„hverfi með mikilli verslun“ og „hverfi með mikla afþreyingu“ eða einkennum í 
byggðamynstri, svo sem „nýklassísk hverfi“ (með fáum botnlöngum, mörgum 
gatnamótum, háum íbúaþéttleika og mikilli verslun), „skipulögð úthverfi“ (með 
mörgum botnlöngum, fáum gatnamótum, lágum íbúaþéttleika og lítilli verslun) og 
svo blöndu af þessu tvennu. Einnig hefur klasagreining verið notuð til að aðgreina 
hverfi með „hátt gönguhæfi“, „meðal gönguhæfi“ og „lágt gönguhæfi “(Sallis, 
2009; Loon & Frank, 2011; McCormack, 2012). 

Mynd 8 - Dæmi um göngusviðsgreiningu (byggt 
á mynd frá Healthy Spaces and Places, á.á.) 



 39 

4.4.3 Val á greiningu 

Eftir skoðun á fyrri rannsóknum lá beint við að notast við einhverskonar mat á 
gönguhæfi í nágrenni hvers skóla. Þessi rannsókn er þó sérstök að því leyti að hún 
beinist að umhverfi framhaldsskóla, en ekki grunnskóla eins og algengara er við 
rannsóknir á tengslum hreyfingar og umhverfis meðal barna og yngri unglinga 
(Loon & Frank, 2011). Nemendurnir eru eldri og því sjálfstæðari hvað varðar 
ferðamöguleika en grunnskólabörn, en einnig breytir þetta því að nemendurnir 
búa ekki endilega í nágrenni skólans sem þeir sækja. Því er rannsóknin á sambandi 
umhverfis og hreyfihegðunar ekki byggð á umhverfi heimilis þátttakanda eins og 
algengast er, heldur umhverfi skólans. Í þessu samhengi verður hlutverk skólans 
líkara hlutverki vinnustaðar en barnaskóla, þ.e. vegna mismunandi fjarlægðar frá 
heimili og vegna aldurs þátttakenda.  

Ákveðin vandamál fylgdu því að velja viðeigandi aðferðafræði til að meta 
göngufærni í þessu samhengi. Algengasta greiningaraðferðin, gönguhæfivísir, 
sem byggist á þéttleika, blöndun og tengileika byggðar, hefur hvað mest verið 
notaður til að leggja mat á nágrenni heimilis þátttakenda, oft gönguhæfi 
afmarkaðra hverfa. Gera má ráð fyrir að heimili og skólar fylgi ekki endilega sömu 
lögmálum þegar kemur að því að meta gönguhæfi. Báðir staðirnir eru þó 
mikilvægir í lífi fólks, enda eyða nemendur stórum hluta dagsins í skóla. Manaugh 
og El-Geneidy (2011) benda á að mikilvægt sé að velja viðeigandi aðferð til að 
meta gönguhæfi. Ekki henti endilega sama aðferðin öllum rannsóknarefnum. 
Þegar bornar voru saman fjórar tegundir af gönguhæfi-aðferðum kom í ljós að 
göngusviðsgreining var besta leiðin til að spá um fyrir um fótgangandi ferðir til og 
frá skóla (Manaugh & El-Geneidy, 2011). Því var ákveðið að byggja 
umhverfisgreiningu þessarar rannsóknar á göngusviðsgreiningu en bæta jafnframt 
við öðrum þáttum í greininguna. Í þessari rannsókn var því sett saman ný tegund 
af greiningu á gönguhæfi umhverfis sem sérstaklega var miðuð að því að bera 
saman umhverfi framhaldsskólanna. Einnig gæti greiningin hentað fyrir aðra staði 
þar sem ungt fólk dvelur yfir daginn, svo sem ákveðna vinnustaði. Greiningin er 
eins konar klasa-greining þar sem nokkrir þekktir áhrifaþættir á hreyfingu í 
borgarumhverfi, samkvæmt erlendum rannsóknum, eru teknir saman, það er: 
Göngusvið, áfangastaðir og almenningssamgöngur.  

Leslie o.fl. (2007) benda á að best sé að skilgreina ekki of stór samanburðarsvæði í 
rannsóknum til að ná sem best fram einkennum hvers nærumhverfis. Afmörkun 
rannsóknarsvæðis í kringum hvern skóla var afmarkað við svæði sem samsvaraði 5 
mínútna göngufjarlægð frá skólanum. Oft er miðað við í rannsóknum að venjulegt 
fólk geti gengið 400 metra á 5 mínútum. Þar sem framhaldsskólanemendur eru 
ungir og frískir var ákveðið að notast einnig við 537 metra radíus, sem er fjarlægð 
sem komast má á 5 mínútum á „röskum gönguhraða“ (Giles-Corti o.fl., 2005; 
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Giles-Corti o.fl., 2006; Chin o.fl., 2008; Learnihan o.fl., 2011). Nokkur fordæmi eru 
fyrir því að þessi röski gönguhraði sé notaður í rannsóknir af þessu tagi. Með því 
að mæla göngusvið í 5 mínútna göngufjarlægð frá skólunum er á sama tíma lagt 
mat á tengistig umhverfis, gæði innviða fyrir gangandi vegfarendur og 
umferðahraða. Öll þessi atriði hafa sýnt fylgni við hreyfingu hjá fullorðnum og 
unglingum (Panter, Jones & Sluijs, 2008; Grow o.fl., 2008; Leslie o.fl. 2007; Loon 
& Frank, 2011; Saelens & Handy, 2010; McCormack & Shiell, 2011; McCormack 
o.fl., 2012) en jafnframt er göngusviðsgreining talin góð leið til að spá fyrir um 
notkun virkra ferðamáta til og frá skóla (Manaugh & El-Geneidy, 2011). Lykilatriði 
við greininguna er að miðað var við leiðanet gönguleiða en ekki leiðanet gatna, 
eins og lengi hefur tíðkast og gagnrýnt hefur verið (Chin o.fl., 2008). 

Hins vegar er gagnlítið að hafa góðar tengingar í nágrenni skóla ef ekkert er að 
sækja þar í kring. Þar gefur greining á landnotkun í grennd mögulega áfangastaði 
til kynna. Verslun, þjónusta og blönduð byggð í nágrenni skóla ætti að bjóða upp 
á tækifæri til hreyfingar eins og erlendar rannsóknir sýna (Grow o.fl., 2008; Loon & 
Frank, 2011; Saelens & Handy, 2010; Rainham o.fl., 2012). Magn grænna svæða í 
nágrenni skólanna var einnig metið enda geta svæðin skapað vettvang til 
hreyfingar og hafa sýnt fylgni við hreyfingu samkvæmt erlendum rannsóknum (Van 
Holle o.fl., 2012; Loon & Frank, 2011). 

Að lokum er aðgengi að almenningssamgöngum metið en notkun þeirra felur 
yfirleitt í sér nokkra göngu. Þær hafa lítið verið settar í samhengi við gönguhæfi 
hingað til en nokkrar erlendar rannsóknir benda til þess að aðgengi að 
almenningssamgöngum, svo sem fjöldi biðstöðva í nágrenni, geti haft áhrif á 
hversdagslega hreyfingu (Adams o.fl., 2011; McCormack o.fl., 2012; Rissel o.fl., 
2012). Mat á almenningssamgöngum er líka mikilvægt fyrir þær sakir að 
nemendur í framhaldsskólunum búa oft langt í burtu frá skóla, þar sem óraunhæft 
getur verið að ganga eða hjóla í skólann. Rannsóknir hafa ítrekað sýnt að 
fjarlægðir milli staða skipta miklu máli þegar kemur að notkun virkra ferðamáta 
(Loon & Frank, 2011; McCormack, Giles-Corti, & Bulsara, 2008). 

Þessir þrír þættir, göngusvið, starfsemi og almenningssamgöngur voru notaðir til 
grundvallar í umhverfisgreiningunni sem skólarnir voru metnir eftir. Auk þessa voru 
gerðar tvær aukagreiningar sem höfðu þó ekki áhrif á umhverfisgreininguna sjálfa. 
Annarsvegar mat á aðgengi fyrir einkabíla og hins vegar kort sem sýndu dreifingu 
heimila nemenda á höfuðborgarsvæðinu. Þessum upplýsingum var ætlað að setja 
niðurstöður umhverfisgreiningarinnar í víðara samhengi, þar sem þessir tveir 
þættir gætu haft talsverð áhrif. Mörg gjaldfrjáls bílastæði gætu hvatt nemendur til 
að koma á bíl í skólann (Badland, Garrett & Schofield, 2010; Panter o.fl., 2013) og 
langar fjarlægðir milli heimilis og skóla gætu haft letjandi áhrif á notkun virkra 
ferðamáta (Loon & Frank, 2011).   
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5 Framkvæmd 
Greining á umhverfi framhaldsskólanna fór fram sumarið 2013. Allir 
framhaldsskólar í Reykjavík, níu talsins, voru greindir með tilliti til gönguhæfis, sem 
fól í sér mat á göngusviði, áfangastöðum og sviði almenningssamgangna í 
nágrenni þeirra. Staðsetningu skólanna má sjá á mynd 9.  

 

Mynd 9 - Staðsetning framhaldsskólanna í Reykjavík 

Framhaldsskólarnir í Reykjavík sem eru skammstafaðir á kortinu eru: 
Menntaskólinn í Reykjavík (MR), Kvennaskólinn í Reykjavík (KV), Tækniskólinn (TS), 
Menntaskólinn við Hamrahlíð (MH), Verzlunarskóli Íslands (VÍ), Fjölbrautaskólinn 
við Ármúla (FÁ), Menntaskólinn við Sund (MS), Fjölbrautaskólinn í Breiðholti (FB) 
og Borgarholtsskóli (BS).  

5.1 Framhaldsskólarnir í Reykjavík 
Skólunum má gróflega skipta upp í þrjá flokka með tilliti til borgarumhverfis. Þrír 
skólar, MR, KV og TS, eru staðsettir í miðbænum þar sem byggð er blönduð og 
þétt og því lítið aðgengi fyrir einkabíla enda byggðist hverfið upp að mestu leyti 
snemma á síðustu öld, á árunum 1890 til 1930, áður en að bílaeign varð almenn. 
Fjórir til viðbótar, eða MH, VÍ, FÁ og MS eru staðsettir í eldri úthverfum 
Reykjavíkur, sem byggðust upp um miðja tuttugustu öldina, á árunum 1940 til 
1975. Þar er byggðin dreifðari en í miðbænum og meira aðgengi fyrir einkabíla. Á 
þessu svæði er byggðin líka minna blönduð og skýrari skil á milli íbúðasvæða og 
verslunarsvæða, þannig að skólarnir eru annars vegar í íbúðahverfi (MH og MS) og 
hins vegar á verslunarsvæði (VÍ og FÁ). Tveir skólar, BS og FB, eru síðan staðsettir 
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í nýrri úthverfum austarlega í bænum, sem byggðust upp frá 1970 til 2000. þetta 
eru íbúahverfi þar sem mikið aðgengi er fyrir einkabíla og aðskilnaður milli 
gangandi vegfarenda og bílaumferðar. Byggðin er fremur dreifð, þó meira í 
kringum FB en BS (Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013 a).	
  

Nemendur í framhaldsskólum á Íslandi eru yfirleitt á aldrinum 16–20 ára, en 
meirihluti íslenskra unglinga á þessum aldri er í framhaldsskóla. Sem dæmi voru 
81% af 18 ára stúlkum á Íslandi í framhaldsskóla árið 2012 (Hagstofa Íslands, 
2012). Skólarnir bjóða upp á fjölbreyttar námsbrautir og hver skóli hefur sína 
sérstöðu. Þess vegna sækja nemendur oft mismunandi skóla eftir áhugasviði, 
jafnvel óháð því hvort skólinn er nálægt heimili eða ekki. Það er þó ekki algilt og 
mismunandi eftir skólum hversu stórt hlutfall nemenda býr í nágrenni skólans. Hér 
verður farið yfir nokkur atriði um hvern skóla, staðsetningu þeirra, nemendafjölda 
og námsbrautir. Einnig eru loftmyndir sem sýna nánasta umhverfi þeirra og 
afmörkun skólalóðar, en allar myndirnar eru í kvarðanum 1:4000. 

Menntaskólinn í Reykjavík (MR) 

Menntaskólinn í Reykjavík er staðsettur í miðbæ 
Reykjavíkur (mynd 10). Skólinn er ein af elstu 
menntastofnunum landsins, en aðalbygging skólans 
var byggð 1846 og var þá stærsta hús á landinu 
(Menntaskólinn í Reykjavík, á.á.). Í skólanum eru um 
900 nemendur í dagskóla (Hagstofa Íslands, á.á.) og 
um 100 starfsmenn. MR er með bekkjakerfi og tvær 
námsbrautir, mála- og náttúrufræðibraut, sem greinast 
í átta deildir (Menntaskólinn í Reykjavík, á.á.). 

Kvennaskólinn í Reykjavík (KV) 

Kvennaskólinn er einnig staðsettur í miðbænum og er 
einn af elstu skólum landsins (mynd 11) Hann var 
stofnaður 1874 og flutti í núverandi húsnæði við 
Fríkirkjuveg árið 1909. Upphaflega var skólinn 
eingöngu ætlaður stelpum, en strákar hafa einnig 
fengið inngöngu frá 1977 og eru í dag um þriðjungur 
nemenda. Í Kvennaskólanum er bekkjakerfi og u.þ.b. 
650 nemendur og 60 starfsmenn. Kvennaskólinn 
býður upp á hefðbundið nám til stúdentsprófs, af 

þremur brautum: Málabraut, félagsfræðibraut og 

Mynd 10 - Loftmynd af MR  

Mynd 11 - Loftmynd af KV  
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náttúrufræðibraut (Kvennaskólinn í Reykjavík, á.á.). 

Tækniskólinn (TS) 

Tækniskólinn var stofnaður 2008 þegar Iðnskólinn í 
Reykjavík og Fjöltækniskólinn sameinuðust í einn 
skóla. Hann er stærsti framhaldsskóli landsins með 
2647 nemendur, þar af 2550 í dagskóla (Hagstofa 
Íslands, á.á.) og með húsnæði í fjórum byggingum, 
tveimur á Skólavörðuholti, einni á Háteigsvegi og 
einni við Bæjarflöt í Grafarvogi. Í þessari greiningu 
var miðað við aðalbyggingu skólans sem er í gamla 
Iðnskólanum á Skólavörðuholti (mynd 12). 
Tækniskólinn er í raun samansettur úr 11 skólum, 
með mjög fjölbreyttar námsbrautir á sviði tækni og 
iðnaðar (Tækniskólinn á.á.). 

Menntaskólinn við Hamrahlíð (MH) 

 Menntaskólinn við Hamrahlíð er staðsettur í 
Hlíðahverfi, stofnaður árið 1966 (mynd 13). Í 
skólanum eru rúmlega 1400 nemendur, þar af u.þ.b. 
1200 í dagskóla (Hagstofa Íslands, á.á.). Kennarar og 
aðrir starfsmenn eru í kringum 130, en í skólanum er 
kennt eftir áfangakerfi. MH býður upp á þrjár 
hefðbundnar brautir til stúdentsprófs, en auk þess 
sérnámsbraut, alþjóðlega braut og tvær 
listnámsbrautir (Menntaskólinn við Hamrahlíð, á.á.). 

Verzlunarskóli Íslands (VÍ) 

 Verzlunarskóli Íslands er einn af eldri 
framhaldsskólum landsins og var stofnaður 1905. 
Skólinn er í dag staðsettur rétt hjá 
verslunarmiðstöðinni Kringlunni en hefur verið 
starfræktur í því húsnæði síðan árið 1983 (mynd 14). 
Verzlunarskólinn býður upp á nám til stúdentsprófs á 
fimm brautum og leggur áherslu á viðskiptatengt 
nám (Verzlunarskóli Íslands, á.á.). Í skólanum er 
bekkjakerfi, þar eru í námi um 1750 nemendur, þar af 

um 1250 í dagskóla (Hagstofa Íslands, á.á.) og 

Mynd 12 - Loftmynd af TS 

Mynd 13 - Loftmynd af MH 

Mynd 14 - Loftmynd af VÍ 
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starfsfólk er um 110 (Verzlunarskóli Íslands, á.á.). 

Fjölbrautaskólinn við Ármúla (FÁ) 

Fjölbrautaskólinn við Ármúla hefur verið starfandi 
sem framhaldsskóli frá 1979 en var formlega 
stofnaður haustið 1981. Skólinn er staðsettur við 
Ármúla í verslunarhverfi nálægt Laugardal og 
Háaleiti (mynd 15). Þar er boðið upp á nám á 
bóknámsbrautum, heilbrigðisbrautum, almennri 
braut og sérnámsbrautum. Í skólanum eru rúmlega 
2500 nemendur og þar af um 1000 í dagskóla 
(Hagstofa Íslands, á.á.) en starfsmenn eru um 120. 

Fjölbrautaskólinn við Ármúla er eini framhaldsskólinn 
í Reykjavík sem hefur markað sér samgöngustefnu 
(Fjölbrautaskólinn við Ármúla, á.á.).  

Menntaskólinn við Sund (MS) 

Menntaskólinn við Sund er staðsettur í Heima- og 
Vogahverfi í einu af eldri úthverfum Reykjavíkur (mynd 
16). Þetta er bóknámsskóli með bekkjakerfi sem 
býður upp á þrjár brautir til stúdentsprófs. Í skólanum 
eru tæplega 800 nemendur í dagskóla (Hagstofa 
Íslands, á.á.) og um 70 starfsmenn (Menntaskólinn við 
Sund, á.á.). MS samanstendur af þremur samtengdum 
byggingum, elsti hlutinn var byggður 1957 en sá 
nýjasti 1966. Fyrirhugað er að stækka skólann með 
viðbyggingu á næstu árum (Menntaskólinn við Sund, 
á.á.). 

Fjölbrautaskólinn í Breiðholti 

Fjölbrautaskólinn í Breiðholti var stofnaður í október 
1975 og var fyrsti fjölbrautaskóli landsins. Skólinn er 
staðsettur í Breiðholti sem er úthverfi í suðausturhluta 
borgarinnar (mynd 17). Hann býður upp á bóknám, 
verknám og listnám af fjölmörgum brautum 
(Fjölbrautaskólinn í Breiðholti, á.á.). Í skólanum eru 
tæplega 2200 nemendur, þar af rúmlega 1500 í 
dagskóla (Hagstofa Íslands, á.á.) og um 140 

Mynd 15 - Loftmynd af FÁ 

Mynd 16 - Loftmynd af MS 

Mynd 17 - Loftmynd af FB 
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starfsmenn (Fjölbrautaskólinn í Breiðholti, á.á.). 

Borgarholtsskóli 

Borgarholtsskóli er staðsettur í Grafarvogi, nýlegu 
úthverfi í norðausturhluta borgarinnar (mynd 18). 
Starfsemi Borgarholtsskóla hófst 1996 en síðasta 
áfanga byggingarinnar lauk 1999. Skólinn býður upp 
á fjölbreyttar námsleiðir í bóknámi, listnámi, iðnnámi 
og starfsnámi (Borgarholtsskóli, á.á.). Í skólanum eru 
1522 nemendur, þar af 1298 í dagskóla (Hagstofa 
Íslands, á.á.) og 134 starfsmenn (Borgarholtsskóli, 
á.á.). 

5.2 Greining á umhverfi skólanna 
Nánasta umhverfi allra skólanna var greint á þrenns konar hátt og út frá þeim 
greiningum var hverjum skóla gefnar fjórar einkunnir; göngusviðs-einkunn, 
verslunar- og þjónustueinkunn, einkunn fyrir græn svæði og torg og einkunn fyrir 
aðgengi að almenningssamgöngum (strætóeinkunn). Greiningarnar voru unnar í 
forritinu ArcMap. Nánasta umhverfi skólanna var afmarkað með 5 mínútna 
göngufjarlægð frá skóla eftir leiðaneti, svokölluðu göngusviði. Sú afmörkun var 
líka grundvallarþáttur í göngusviðs-einkunninni sem mælikvarði á tengistigi og 
innviðum umhverfisins. 

Leiðanet gönguleiða voru grundvallargögn í greiningunni. Þau voru byggð á 
LUKR-grunni Reykjavíkurborgar, en talsvert þurfti að laga gögnin að greiningunni. 
Eitt aðalvandamálið var að gönguleiðir í þéttbýli eru venjulega ekki samhangandi 
göngunet þar sem götur og bílastæði skera reglulega upp gangstéttir og 
göngustíga. Til að gera gönguleiðanet úr gögnunum þurfti að ákveða hvernig og 
hvenær væri ætlast til þess að gangandi vegfarendur gætu farið yfir 
helgunarsvæði bílanna. 

Mikil grunnvinna fór því í að kortleggja vel allar gönguleiðir í nágrenni skólanna út 
frá loftmyndum og vettvangsferðum og um leið þurfti að meta hvað þættu 
viðeigandi aðstæður fyrir gangandi vegfarendur. Til að gæta samræmis voru 
útbúnar ákveðnar reglur til að fylgja þegar gönguleiðirnar voru kortlagðar. 
Reglurnar að baki því hvernig gönguleiðirnar voru metnar eru raktar á næstu síðu 
og skýrðar betur með mynd 19. 

Mynd 18 - Loftmynd af BS 
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Mynd 19 – Skýringarmynd fyrir reglur um gönguleiðir 

Eftirfarandi reglur voru settar um gönguleiðir fyrir þessa greiningu (númer vísa til 
aðstæðna á mynd 19): 

1. Gengið er á gangstéttum. 

2. Ekki er gengið á grasi. 

3. Gengið er á göngustígum. 

4. Gengið er yfir götur á gatnamótum þar sem hámarkshraði er ekki meiri en 

30 km/klst… 

5. …nema ef gangstétt leiðir ekki að þeim úr gagnstæðri átt. 

6. Gengið er yfir gangbrautir. 

7. Ekki gengið á götu nema um gatnamót/gangbraut sé að ræða. 

8. Ekki gengið yfir bílastæði…  

9. …nema þegar ákveðin og vel skilgreind leið er yfir bílastæðið. 

10. Einungis er farið er yfir götu á gangbraut ef hámarkshraði er meiri en 30 

km/klst. 

 

a) b) c) 

d) e) f) 
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Göngusvið fyrir hvern skóla var afmarkað með því að skilgreina það svæði í 
kringum hvern skóla sem nálgast mætti á 5 mínútum með því að fylgja 
gönguleiðum. Einkunn fyrir göngusviðið var svo reiknað með því deila flatamáli 
göngusviðs með flatamáli þess svæðið sem nálgast mætti á 5 mínútum í loftlínu 
(þetta má sjá betur á mynd 9). Því stærra sem göngusviðið er, því betri er 
göngusviðs-einkunnin fyrir viðkomandi skóla.  

Göngusviðið var reiknað út með Service Area skipun innan Network Analyst 
verkfæris í forritinu ArcMap. Göngufjarlægð með loftlínu var teiknuð með Buffer 
skipuninni. 

Aðrir þættir umhverfisgreiningarinnar verða líka fyrir áhrifum af göngusviði í 
nágrenni skóla, því þó að áfangastaðir kunni að vera nálægir í loftlínu, gæti 
aðgengi að þeim verið slæmt. Þess vegna var göngusvið hvers skóla notað sem 
grundvallarskilgreining á aðgengilegu svæði þegar áfangastaðir og 
almenningssamgöngur voru metnar.  

Upplýsingum um áfangastaði í nágrenni var safnað með því að kortleggja 
landnýtingarflokkun byggðar innan 5 mínútna göngusviðs frá skóla. Útbúið var 
kort sem sýndi landnotkunina í kringum skólann í heild, sem flokkast í íbúðahverfi, 
miðbæ, miðsvæði, verslun og þjónustu, samfélagsþjónustu og opin svæði. 
Upplýsingar voru fengnar úr aðalskipulagi Reykjavíkur. Einkunn fyrir áfangastaði 
var svo útbúin, en hún var tvíþætt, annars vegar fyrir aðgengi að verslun og 
þjónustu (þar var einnig tekin með miðsvæði og miðbær4) og hins vegar einkunn 
fyrir græn svæði og torg (opin svæði og grænt svæði á skólalóð). Flatarmál 
þessara þátta innan 5 mínútna göngusviðs frá skóla var reiknað og deilt með 
heildarflatamáli svæðis í 5 mínútna loftlínu. Þannig verða til tvær einkunnir fyrir 
hvern skóla, báðar á bilinu 0-1. Einkunnirnar lýsa þannig hlutfallslegri landnotkun í 
hvorum flokki. Markmiðið var að fá mynd af landnotkun á svæðinu sem gæti falið í 
sér hugsanlega áfangastaði fyrir menntaskólanema, annaðhvort á meðan 
skólatíma stendur eða eftir skóla.  

Í þriðja lagi var þjónustusvæði almenningssamgangna ákvarðað í kringum hvern 
skóla. Kortið var útbúið sem sýnir þann hluta höfuðborgarsvæðisins sem nálgast 
má með almenningssamgöngum frá skólanum án þess að skipta um strætó. Það 
var útbúið með því að taka biðstöðvar innan 5 mínútna göngusviðs frá skóla og 
merkja út frá þeim ökuleiðir strætisvagnanna sem þar stoppa. Síðan var 5 mínútna 
göngufjarlægð í loftlínu mæld út frá hverri stoppustöð þessara ökuleiða. Ákveðið 
var að taka aðeins tillit til byggðs svæðis sem skilgreint var sem 100 metrar út frá 

                                            

4 Miðborg og miðsvæði eru svæði er innihalda verslunar og þjónustustarfsemi, svo sem verslanir, skrifstofur, 
þjónustustofnanir, hótel, veitinga og gistihús (Umhverfis- og skipulagssvið Reykjavíkurborgar, 2013). 
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öllum byggingum á höfuðborgarsvæðinu. Þannig var reiknað út flatarmál byggðs 
svæðis sem strætóleiðir við hvern skóla ná til, en það má sjá á kortunum. Að 
lokum var reiknað út hlutfall milli byggðs svæðis í heild og þess svæðis sem 
ökuleiðir frá hverjum skóla ná til og þannig varð til strætóeinkunn á bilinu 0–1.  

Fjórir stuðlar voru reiknaðir út fyrir hvern skóla: göngusviðs-einkunn (P), strætó-
einkunn (S) og tvær einkunnir fyrir áfangastaði eða landnýtingu sem talin er hvetja 
til hreyfingar, annars vegar verslun og þjónustu (V) og hins vegar græn svæði og 
torg (G). Að því loknum var öllum skólunum raðað upp eftir einkunn fyrir hverja 
umhverfisgreiningu, frá fyrsta sæti til níunda sætis (Pr o.s.frv.). Umhverfiseinkunn 
var svo reiknuð út með því að leggja saman sæti þessara fjögurra þátta 
umhverfisgreiningarinnar á þennan hátt: 

E = 3Pr + 2Sr + 2Vr + Gr 

Vægi hvers þáttar var ákvarðað af höfundi, eftir því sem talið var hafa mest áhrif, 
m.a. eftir lestur erlendra rannsókna. Best var að E gildið væri sem lægst og 
lokaeinkunn (Er) var svo ákvörðuð á þeim grunni. 

5.2.1 Aðrar greiningar 

Þar sem fjarlægð milli heimilis og skóla er mikilvægur áhrifaþáttur á notkun virkra 
ferðamáta var ákveðið kortleggja dreifingu heimila framhaldskólanema eftir 
skólum. Upplýsingar um heimili nemenda í framhaldsskólum Reykjavíkur fengust 
frá Hagstofunni og útbúin voru svokölluð hitakort sem sýna dreifingu nemenda. 
Kortin voru útbúin í ArcMap með verkfærinu Kernel density. Því miður voru 
upplýsingarnar frá 2011, svo óvíst er hversu mikið er hægt að álykta út frá 
gögnunum um nemendur í skólunum þegar könnunin er unnin. Samt sem áður 
sýna þau glögglega hvað landfræðileg dreifing nemenda er mikil á 
höfuðborgarsvæðinu og einnig mismunandi eftir skólum. 

Yfirgnæfandi þýðing aksturs sem ferðamáta í Reykjavík getur einnig haft það í för 
með sér að gönguhæfi umhverfisins hafi minni áhrif á hreyfingu þar sem gott 
aðgengi er fyrir einkabíla. Þar sem forsenda þess að komast á leiðarenda á bíl er 
að geta fundið sér stæði nálægt áfangastað ætti framboð bílastæða við skóla að 
gefa hugmynd um aðgengi einkabíla. Ef erfitt reynist að fá bílastæði nálægt skóla 
getur það hvatt fólk til að nota aðra samgöngumáta. Mjög mismunandi er hversu 
mörg bílastæði eru við skólana í Reykjavík. Þess vegna var ákveðið að mæla 
sérstaklega flatarmál bílastæða fyrir hvern nemanda í dagskóla til að meta hvort 
magn bílastæða hefði áhrif á hreyfihegðun. 
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5.2.2 Spurningakönnun 

Spurningakönnun var send á stúlkur á 18. ári í fjórum skólum, sem valdir voru út 
frá umhverfisgreiningunni. Könnunin var rafræn, sett upp á vefnum SurveyMonkey 
(www.surveymonkey.net) og síðan send til nemenda í tölvupósti. Könnunin var 
lögð fyrir í febrúar og byrjun mars 2014, samhliða hröðunarmælarannsóknum í 
hverjum skóla, fyrst í Kvennaskólanum í Reykjavík, svo Borgarholtsskóla, síðan 
Verzlunarskólanum og að lokum í Menntaskólanum í Reykjavík. Beiðnin um að 
taka þátt var ítrekuð þrisvar og engri sérstakri umbun var heitið fyrir þátttöku. 
Spurningar könnunarinnar má sjá í Viðauka A.  

Spurningakönnuninni var ætlað meta viðhorf til umhverfis skóla, ferðamáta til 
skóla og viðhorf nemenda til hreyfingar. Bakgrunnsspurningar voru samdar af 
höfundi, sem og spurningar um viðhorf til umhverfis, en spurningar um ferðamáta 
og viðhorf til umhverfis voru mótaðar eftir fyrirmynd annarra rannsókna. Í 
bakgrunnsspurningum var spurt um reglulega hreyfingu utan skóla, hæð og 
þyngd, sem og þætti sem skipta máli fyrir möguleika á notkun virkra ferðamáta, 
þ.e. póstnúmer heimilis, bílpróf, bílaeign og fjölda bíla á heimili.  

Spurningar um viðhorf til umhverfis skóla voru níu talsins. Þær voru settar upp sem 
fullyrðingar eins og „Umhverfi skólans er fallegt“. Svarendur gátu tjáð hversu 
sammála eða ósammála þeir væru hverri fullyrðingu á hefðbundnum fimmskiptum 
Likert-kvarða. Dreifing svara við hverri spurningu var skoðuð fyrir alla 
þátttakendur. Þar sem líta má á svörin sem raðbreytu var einnig reiknuð 
meðaleinkunn á bilinu 1–5 fyrir hverja spurningu, þar sem 1 var „Mjög sammála“ 
og 5 var „Mjög ósammála“. Með því móti mátti bera saman meðaleinkunn fyrir 
hverja spurningu milli skóla með háa umhverfiseinkunn og skóla með lága 
umhverfiseinkunn. Einnig voru meðaleinkunnirnar settar saman í samþætta, 
huglæga umhverfiseinkunn fyrir gönguhæfi umhverfisins. Þá var spurningum sem 
snerust um bíla, eins og „Það er of mikil umferð í kringum skólann“, snúið við þar 
sem „Mjög sammála“ fékk gildið 5, „Mjög ósammála“ fékk gildið 1 og svo 
framvegis. Þessi aðferð til að meta viðhorf til umhverfis hefur ekki verið sannreynd 
sérstaklega, þar sem hún er smíði höfundar og engin þekkt fordæmi fyrir notkun 
hennar. 

Spurningarnar sem snúast um ferðamáta til skóla voru gerðar að breskri fyrirmynd 
úr spurningalistanum How did you travel to work this week?, sem var metin 
marktæk aðferð í nýrri rannsókn (Petrunoff, Xu, Rissel, Wen & Ploeg, 2013). Þessar 
spurningar voru samt eðlilega aðlagaðar að íslenskum nemum. Spurt var hvaða 
ferðamáta nemendur notuðu til skóla annars vegar og frá skóla hins vegar síðustu 
5 virka daga. Með því móti fást upplýsingar um 10 ferðir fyrir hvern nemanda, sem 
ættu að gefa nokkuð góða mynd af ferðamynstri nemenda, þar sem margir 
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ferðast með misjöfnum hætti. Þannig var líka mögulegt að skipta stúlkunum í tvo 
hópa eftir því hvort þær notuðu aðallega virka eða óvirka ferðamáta. Þær sem 
gengu, hjóluðu eða notuðu strætó 5 sinnum eða oftar af þessum 10 ferðum fengu 
stimpilinn „virkar“, hinar „óvirkar“. 

Einnig var spurt um hversu erfitt væri að nota mismunandi ferðamáta á leið 
nemenda frá heimili til skóla, þar sem hægt var að velja fimm möguleika á Likert-
kvarða, frá því að vera „Mjög auðvelt“ yfir í að vera „Mjög erfitt“. Einnig var spurt 
um hversu langan tíma tæki nemendur að ferðast frá heimili að skóla. Að lokum 
voru nemendurnir spurðir hvort þeir sjálfir teldu nágrenni skólans hafa áhrif á 
ferðavenjur sínar, af hverju eða af hverju ekki. 

Taka skal fram að hreyfikönnunin fór fram í febrúar og byrjun mars, þegar veður 
var oft frekar slæmt og mikill klaki og hálka víða á göngustígum. Því má búast við 
því að hreyfing nemenda utandyra hafi verið með minnsta móti á tímabilinu.  

5.2.3 Fjarlægð heimilis frá skóla 

Þar sem fjarlægð heimilis frá skóla er mikilvægur þáttur í notkun virkra ferðamáta 
voru þeir þátttakendur sem bjuggu nálægt skóla skoðaðir sérstaklega. Vegna 
persónuverndar var ekki mögulegt að fá nákvæmar upplýsingar um landfræðilega 
staðsetningu heimila þátttakenda, heldur aðeins í hvaða póstnúmeri heimilin voru. 
Til þess að aðgreina þá nemendur sem að búa nálægt skólanum var ákveðið að 
skilgreina sérstaklega þá nemendur sem bjuggu í sama póstnúmeri og skólinn eða 
í nálægu póstnúmeri, en póstnúmerin í Reykjavík og nágrenni má sjá á mynd 20. 
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Mynd 20 - Póstnúmer á höfuðborgarsvæðinu og svæði sem skilgreint var „nálægt“ 
hverjum skóla 

Á mynd 20 má einnig sjá svæði í tveggja km radíus frá hverjum skóla til 
viðmiðunar, en flatarmál þess svæðis er 12,6 km2. Menntaskólinn í Reykjavík og 
Kvennaskólinn í Reykjavík eru báðir í póstnúmeri 101 og nálæg póstnúmer því 105 
og 107, það svæði er 12,2 km2. Verzlunarskóli Íslands er staðsettur í póstnúmeri 
103 þar sem 108 og 105 eru nálæg póstnúmer, það svæði er svolítið minna, en 
þó nokkuð nærri lagi eða 8,5 km2. Ákveðið var að hafa Borgarholtsskóla sem 
undantekningu en hann er í póstnúmeri 112 og nálæg póstnúmer væri því 113, 
110 og 270. Eins og sést á kortinu eru póstnúmerin 270 og 110 mjög stór og 
stærð heildarsvæðis aðlægra póstnúmera ekki sambærilegt við hina skólana. Þar 
sem 112 er eitt og sér mjög stórt hverfi eða 12 km2 var ákveðið að nota það 
póstnúmer eingöngu sem nálægt svæði við Borgarholtsskóla. Með þessari 
skilgreiningu var nokkurn vegin hægt að aðskilja þá nemendur sem búa nálægt 
skóla (innan 2km radíus) á samræmdan hátt, þrátt fyrir að aðeins póstnúmer lægju 
fyrir. 

5.3 Hröðunarmælingar 
Hröðunarmælingar fóru fram samhliða útsendingu spurningalista í febrúar og 
byrjun mars 2014 í fyrrgreindu skólunum. Nemendur voru hvattir til að taka þátt 
og ganga með mælana á sér í 5 virka daga. Á endanum náðust alls 50 nothæfar 
mælingar, mismargar eftir skólum. Þátttakendur í hröðunarmælingunum tóku 
einnig þátt í spurningakönnuninni, svo mögulegt væri að bera saman upplýsingar 
þar á milli. Í þessari rannsókn var aðeins skoðuð hreyfing mæld með 
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hröðunarmælum á tímabilinu milli klukkan 9:00 og 14:00, sem fellur innan 
skólatíma. Markmiðið með að skoða aðeins hreyfingu á skólatíma var að sjá hvort 
þeir nemendur sem væru í gönguhæfu umhverfi væru líklegri en hinir til að rölta út 
í frímínútum eða stunda aðra óskipulagða hreyfingu á milli kennslustunda. 

5.4 Tölfræðigreining 
Niðurstöðum könnunarinnar var hlaðið niður af SurveyMonkey á Excel formi og 
þær unnar frekar og hreinsaðar til í því forriti. Svo var unnið úr gögnunum áfram í 
tölfræðiforritinu SAS Enterprise Guide 6.1. Töflur og gröf voru búnar til í Microsoft 
Excel. 

Við mat á því hvort tölfræðilega marktækur munur væri á bakgrunnsbreytum eftir 
gerð skóla var notað óháð kí-kvaðrat próf fyrir breytur sem voru á nafnakvarða. Við 
mat á muni á aldri eftir gerð skóla var notast við Wilcoxon-próf. Sú aðferð var 
einnig notuð til að meta tölfræðilega marktækan mun á viðhorfi til umhverfis eftir 
tegundum skóla og erfiðleikastigi ólíkra ferðamáta. Kí-kvaðrat próf var aftur notað 
til að kanna mun á notkun virks ferðamáta og hvort munur væri á því hvort 
nemendur telji að umhverfið hafi áhrif á ferðamáta eftir virkni. 

Miðað var við 95% öryggismörk og munur því metinn tölfræðilega marktækur ef 
p-gildi var <=0,05.  
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6 Niðurstöður umhverfisgreiningar 
Fyrst verður greint frá niðurstöðum fyrir hvern þátt í umhverfisgreiningunni fyrir 
alla skólanna níu. Í kjölfarið verður farið yfir lokaniðurstöður samanlagðrar 
umhverfiseinkunnar fyrir skólana, hvernig þeir röðuðust sín á milli og þar af 
leiðandi á hvaða grundvelli þeir voru valdir fyrir hreyfirannsóknina. Að lokum er 
farið yfir mat á aðgengi að bílastæðum við skólana. 

6.1 Umhverfisgreining 
Hér verða sýnd kort með umhverfisgreiningum fyrir hvern skóla (myndir 24–41). 
Kortin eru fjögur og þrjú þeirra vísa til umhverfisgreiningarinnar, það er kort fyrir; 
göngusviðs-greininguna, landnotkun í nágrenni og almenningssamgöngur. Fjórða 
kortið lýsir dreifingu heimila nemanda á höfuðborgarsvæðinu, sem er 
aukagreining og ekki beinn hluti af greiningunni. Fyrst má sjá útskýringar fyrir 
kortin sem notuð voru við greiningarnar, sem og dæmi um hvert kort (mynd 21, 
22 og 23). 

 

Göngusvið 

Miðpunktur (aðalrými skóla) 

Gönguleiðir 

Göngufjarlægð í loftlínu    
Hringur með radíus sem svarar til 5 mínútna 
göngu á röskum gönguhraða 

Göngufjarlægð í loftlínu   
Hringur með radíus sem svarar til 5 mínútna 
göngu á rólegum gönguhraða 

Göngusvið               
Röskur gönguhraði í 5 mínútur 

Göngusvið           
Rólegur gönguhraði í 5 mínútur 

 

 

Mynd 21 - Dæmi um greiningu á 
göngusviði í nágrenni skóla 
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Landnotkun 

 Miðpunktur (aðalrými skóla) 

 Íbúðahverfi 

 Miðbær* 

 Miðsvæði* 

Verslun og þjónusta* 

Samfélagsþjónusta 

Opin svæði* 

Svæði í raunverulegu göngusviði 
 Röskur gönguhraði í 5 mínútur 

* Sú landnotkun sem var hluti af einkunnum 
fyrir áfangastaði 

 

 

Almenningssamgöngur 

 Skóli 

Biðstöð innan raunverulegs 
göngusviðs – Röskur gönguhraði í 5 
mínútur 

Strætisvagnaleið frá skóla 

 Biðstöð á leið frá skóla 

Svæði í göngufjarlægð frá 
biðstöðvum – loftlína sem svarar til 5 
mínútna göngu á röskum gönguhraða 

 

 

  

Mynd 22 - Dæmi um greiningu á 
landnotkun í nágrenni skóla 

Mynd 23 - Dæmi um greiningu á 
almenningssamgöngum frá skóla 
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6.1.1 Menntaskólinn í Reykjavík (MR) 

    

Mynd 24 – MR: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 25 – MR: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

Byggð er blönduð í nágrenni Menntaskólans 
við Reykjavík. Götunetið er fíngert, skerst oft 
og gangstéttir eru víðast hvar báðum megin 
götu. Umhverfið er þar af leiðandi með 
góðar tengingar og mikið göngusvið. Um 
það bil þriðjungur umhverfis í 5 mínútna 

göngufjarlægð telst til íbúðabyggðar. Með 5 mínútna göngu er hægt að nálgast 
241.986 m2 af miðborgarbyggð með verslunum og þjónustu og 47.776m2 af 
grænum svæðum. Strætóleiðir á svæðinu eru 1, 3, 6, 11, 12, 13 og 14, sem ná til 
stórs hluta höfuðborgarsvæðisins. Lítið rými er ætlað undir bíla nemenda, eða 
0,63 m2 á hvern nemanda.  

Göngusviðseinkunn: 0,564 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,267 

Einkunn grænna svæða: 0,053 

Strætóeinkunn: 0,470 

a) b) 

b) a) 
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6.1.2 Kvennaskólinn í Reykjavík (KV)  

    

Mynd 26 – KV: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 27 – KV: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

Kvennaskólinn er í grennd við Reykjavíkurtjörn 
og Hljómskálagarðinn. Þar eru því vegleg 
græn svæði í nágrenni, en tjörnin er ákveðinn 
farartálmi við skólann, þó að falleg sé. 
Þingholtin fyrir ofan skólann eru þó, líkt og í 
umhverfi MR, vel tengd og með mikið 

göngusvið. Einnig er miðborgarsvæðið innan seilingar, þó að minni hluti þess sé 
innan 5 mínútna göngufjarlægðar samanborið við MR. Um það bil helmingur 
svæðis í 5 mínútna göngufjarlægð telst til íbúabyggðar en hinn helmingurinn er 
blönduð miðborgarbyggð sem er 54.307 m2 og græn svæði sem eru 79.946 m2. 
Strætóleiðir á svæðinu eru margar; 1, 3, 6, 11, 12, 13 og 14. Mjög fá bílastæði eru 
ætluð nemendum sérstaklega við skólann, eða 0,28 m2 á nemanda. 

Göngusviðseinkunn: 0,425 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,060 

Einkunn grænna svæða: 0,088 

Strætó einkunn: 0,470 

b) a) 

a) b) 
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6.1.3 Tækniskólinn (TS)  

    

Mynd 28 – TS: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 29 – TS: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

Aðalbygging skólans er á Skólavörðuholti í 
miðbæ Reykjavíkur, nálægt Laugaveginum, 
Austurbæjarskóla og Hallgrímskirkju. Svæðið 
þar í kring er almennt með góðar tengingar 
og skarast oft, nema svæðið í kringum 
Blóðbankann þar sem tengingarnar gisna. 

Um helmingur svæðis í 5 mínútna göngufjarlægð er íbúðarhúsnæði en innan þess 
svæðis er einnig 122.497 m2 af verslunar og þjónustusvæði sem felst í miðborgar- 
og miðsvæðum. 12.918 m2 eru græn svæði. Strætóleiðir á svæðinu eru mjög 
margar, eða leiðir 1, 3, 6, 11, 12, 13, 14, 18 og 19. Engin bílastæði eru sérstaklega 
fyrir nemendur í kringum skólann, en þar er þó mikið af bílastæðum á vegum 
borgarinnar sem nemendur nýta sér mikið. 

Göngusviðseinkunn: 0,516 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,135 

Einkunn grænna svæða: 0,015 

Strætóeinkunn: 0,578 

a) b) 

b) a) 
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6.1.4 Menntaskólinn við Hamrahlíð (MH)  

    

Mynd 30 – MH: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 31 – MH: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

Menntaskólinn við Hamrahlíð er í 
Hlíðahverfinu, umlukinn íbúabyggð. Stór 
bílastæði og grænar flatir umlykja skólann, en 
sunnan við skólalóðina er „villt“ svæði með 
grjóti, trjám og lúpínu. Tengingar í kringum 
skólann fá ekkert sérstaklega háa einkunn. 

Kringlumýrarbrautin er stór hindrun og tengingar til suðurs mun lélegri en til 
norðurs. Meira en helmingur svæðis innan 5 mínútna göngusviðs er íbúðasvæði 
og um þriðjungur tilheyrir samfélagsþjónustu. Mjög lítið er af verslunum og 
þjónustu eða miðsvæði í nágrenninu, eða alls 3.536 m2. Græn svæði eru alls 
22.902 m2. Strætóleiðir sem eru aðgengilegar innan 5 mínútna göngufjarlægðar 
eru 1, 2, 3, 4, 6 og 13. Bílastæðaflötur á hvern nemanda er 5,09 m2.  

Göngusviðseinkunn: 0,386 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,015 

Einkunn grænna svæða: 0,045 

Strætóeinkunn: 0,469 

a) b) 

b) a) 
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6.1.5 Verzlunarskóli Íslands (VÍ) 

    

Mynd 32 - VÍ: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 33 - VÍ: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

Verzlunarskóli Íslands er staðsettur á móti 
Kringlunni og Borgarleikhúsinu. Skólalóðin er 
að langmestu leyti notuð undir bílastæði og 
umferðarmannvirki eru áberandi í nágrenni 
skólans. Mikið af verslun og þjónustu er í 
Kringlunni, sem er þó innandyra og í raun 

ekki eiginlegt almenningsrými, svo greiningin nær illa til hennar. Tengistig í 
nágrenni er ekki hátt, sérstaklega er Kringumýrabrautin stór hindrun. Um það bil 
helmingur umhverfis innan 5 mínútna göngusviðs er íbúabyggð, en einn tíundi 
telst til samfélagsþjónustu. Þar eru líka 107.708 m2 af verslunar- og þjónustusvæði 
en einungis 4.624 m2 af grænum svæðum. Strætóleiðir innan svæðisins eru 1, 2, 
4, 13, 14 og 18. Bílastæði á nemanda í dagskóla eru 4.81 m2 að flatarmáli. 

Göngusviðseinkunn: 0,373 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,119 

Einkunn grænna svæða: 0,005 

Strætóeinkunn: 0,422 

a) b) 

b) a) 



 60 

6.1.6 Fjölbrautaskólinn við Ármúla (FÁ)  

    

Mynd 34 – FÁ: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 35 – FÁ: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

Fjölbrautaskólinn við Ármúla er að mestu leyti 
í verslunarhverfi. Stórt grænt svæði er við 
suðurhlið skólans, sem þó er í lítilli tengingu 
við skólalóðina. Hámarkshraði í Ármúla er 50 
km/klst, byggingar í nágrenninu eru stórar og 
götunetið gróft. Þess vegna er umhverfi 

skólans með lítið göngusvið. Í nágrenni skólans eru aðallega verslunar- og 
þjónustusvæði eða 124.710 m2 í 5 mínútna göngufjarlægð, græn svæði eru þar 
24.977m2 og aðeins tæplega einn fimmti af svæðinu er íbúabyggð. Strætóleiðir á 
svæðinu ganga um Suðurlandsbraut og eru leiðir 2,15,17 og 19. Bílastæðaflötur á 
nemanda í dagskóla eru 2,59 m2.  

Göngusviðseinkunn: 0,253 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,138 

Einkunn grænna svæða: 0,028 

Strætóeinkunn: 0,337 

a) b) 

b) a) 
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6.1.7 Menntaskólinn við Sund (MS)  

    

Mynd 36 – MS: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 37 – MS: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

Menntaskólinn við Sund er staðsettur í Voga- 
og Heimahverfi, sem er að mestum hluta 
íbúahverfi, eða 64% alls lands í 5 mínútna 
göngufjarlægð. Einnig er nokkra verslun og 
þjónustu að finna í nálægð við skólann, 
samtals 75.969 m2 innan 5 mínútna 

göngufjarlægðar og græn svæði 9.019 m2. Svæðið í kringum skólann er ágætlega 
tengt saman. Víða eru göngustígar, en leiðir eru þó sums staðar fremur gisnar. 
Strætóleiðir á svæðinu eru leiðir 14 og 19, en leið 14 stoppar beint fyrir utan 
skólann. Flatarmál bílastæða á nemanda í dagskóla er frekar mikið, eða 6,91 m2.  

 

Göngusviðseinkunn: 0,435 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,0,84 

Einkunn grænna svæða: 0,010 

Strætóeinkunn: 0,211 

a) b) 

b) a) 
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6.1.8 Fjölbrautaskólinn í Breiðholti (FB) 

    

Mynd 38 – FB: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 39 – FB: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

FB er staðsettur við Austurberg 5 í Breiðholti. Í 
nánsta umhverfi hans eru barnaskóli og 
sundlaug, einnig menningarmiðstöðin 
Gerðuberg og nokkur verslunarstarfsemi. 
Tengistig er ágætt en þó nokkuð gisnar víða 
og sums staðar vantar gangstéttir. Samtals eru 

47.624 m2 af verslunar- og þjónustusvæði í 5 mínútna göngufjarlægð og 64.147 
m2 af grænum svæðum. Rétt tæplega helmingur svæðisins telst til íbúðabyggðar. 
Strætóleiðir á svæðinu eru leiðir 3, 4, 12 og 17 og stoppa þær allar beint fyrir utan 
skólann. Flatarmál bílastæða á nemanda í dagskóla er 2,04 m2. 

Göngusviðseinkunn: 0,368 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,053 

Einkunn grænna svæða: 0,071 

Strætóeinkunn: 0,292 

a) b) 

b) a) 
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6.1.9 Borgarholtsskóli (BS) 

    

Mynd 40 – BS: (a) Göngusvið og (b) landnotkun í grennd  

    

Mynd 41 – BS: (a) Almenningssamgöngur og (b) búseta nema  

Borgarholtsskóli er við Mosveg í Grafarvogi, 
við hliðina á verslunarmiðstöðinni Spönginni. Í 
kringum skólann má aðallega finna bílastæði 
og umferðarmannvirki, enda er flatarmál 
bílastæða á nemanda í dagskóla mjög hátt eða 
9,51 m2. Einnig er talsvert af óskipulögðu 

grassvæði og móum í grenndinni. Tengistig er í meðallagi. Víða eru göngustígar 
sem tengja inn í íbúðahverfið en hindranir eru við Borgarveg. Næstum 70% af 
svæði í 5 mínútna göngufæri við skólann telst til íbúðabyggðar en 33.725 m2 af 
svæðinu eru verslunar og þjónustusvæði og 47.025 m2 eru grænt svæði. Aðeins 
strætóleið númer 6 nær til svæðisins. 

Göngusviðseinkunn: 0,393 

Einkunn verslunar og þjónustu: 0,037 

Einkunn grænna svæða: 0,052 

Strætóeinkunn: 0,163 

a) b) 

b) a) 
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6.2 Umhverfiseinkunn 
Í töflu 1 sést samanlögð umhverfiseinkunn fyrir hvern skóla út frá þeim þáttum 
sem greint var frá hér að framan. Lægsta samanlagða einkunnin var sú besta og 
fékk lokasæti 1, en sú hæsta var verst og fékk lokasætið 8.  

Tafla 1 - Einkunnir fyrir hvern þátt og samanlögð einkunn 

Skóli Göngusvið Strætó Verslun og 
þjónusta 

Græn svæði 
og torg 

Sam- 

tals 

Loka 
sæti 

 P Pr S Sr V Vr G Gr E Er 

MR 0,564 1 0,470 2 0,267 1 0,053 3 12 1 

TS 0,516 2 0,578 1 0,135 3 0,015 7 21 2 

KV 0,425 4 0,470 2 0,060 6 0,088 1 29 3 

MS 0,444 3 0,211 7 0,084 5 0,010 8 41 4 

MH 0,386 5 0,469 3 0,015 9 0,045 5 44 5 

FÁ 0,253 9 0,337 5 0,138 2 0,028 6 47 6 

VÍ 0,373 8 0,422 4 0,119 4 0,005 9 49 7 

FB 0,376 7 0,292 6 0,053 7 0,071 2 49 7 

BS 0,341 6 0,163 8 0,037 8 0,052 4 54 8 

 

Út frá umhverfiseinkunninni voru valdir fjórir skólar til frekari rannsókna, tveir með 
háa umhverfiseinkunn (í háu sæti) og tveir með lága umhverfiseinkunn (í lágu 
sæti). Menntaskólinn í Reykjavík (MR) og Kvennaskólinn í Reykjavík (KV) voru valdir 
sem skólar með háa umhverfiseinkunn, en Borgarholtsskóli (BS) og Verzlunarskóli 
Íslands (VÍ) með lága. Hér eftir verður aðallega talað um skólana saman eftir 
tegundum, það er sem skólar með háa umhverfiseinkunn eða skóla með lága 
umhverfiseinkunn og nemendur bornir saman út frá þeirri breytu. 

6.2.1 Flatarmál bílastæða á nemanda 

Aðgengi fyrir einkabíla var ákvarðað af flatarmáli bílastæða sem ætluð eruð fyrir 
nemendur deilt með fjölda nemenda í dagskóla (tafla 2). Þessar tölur segja þó ekki 
alveg alla söguna um umfang bílastæða við skólann, en víða eru fleiri stæði í boði 
fyrir nemendur þó að þau séu ekki sérstaklega rekin af skólanum. Sem dæmi má 
nefna að nemendur Tækniskólans nota stæði við Hallgrímskirkju sem 
Reykjavíkurborg á og nemendur Verzlunarskólans nota talsvert bílastæði við 
Kringluna. Aðgengi fyrir einkabíla var ekki haft með í umhverfiseinkunni sjálfri, en 
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er þess í stað sérstakur þáttur sem gæti haft áhrif á niðurstöður. Skólarnir eru hér 
sýndir í sömu röð og þeir lentu í samkvæmt umhverfiseinkunn. 

Tafla 2 - Flatarmál bílastæða á nemenda í dagskóla 

Skóli 
Bílastæði á 

nemanda (m2) Br 

Menntaskólinn í Reykjavík 0,63 7 

Tækniskólinn 0,00 9 

Kvennaskólinn í Reykjavík 0,28 8 

Menntaskólinn við Sund 6,91 2 

Menntaskólinn við Hamrahlíð 5,09 3 

Fjölbrautaskólinn við Ármúla 2,59 5 

Verzlunarskóli Íslands 4,81 4 

Fjölbrautarskólinn í Breiðholti 2,04 6 

Borgarholtsskóli 9,51 1 

 

Eins og sjá má í töflu 2 er mjög mismikið af bílastæðum fyrir nemendur eftir 
skólum. Hlutfallslega flest stæði eru fyrir nemendur í Borgarholtsskóla og einnig 
eru mörg stæði fyrir nemendur í Menntaskólanum við Sund, Menntaskólanum við 
Hamrahlíð og Verzlunarskóla Íslands. Fæst stæði eru fyrir skólana sem staðsettir 
eru í miðbænum. 

Þegar bílastæðamál eru skoðuð sérstaklega fyrir skólanna sem valdir voru út frá 
umhverfisgreiningunni sést að þeir skólar sem fengu lága umhverfiseinkunn fengu 
háa bílastæðaeinkunn og öfugt. Menntaskólinn í Reykjavík og Kvennaskólinn í 
Reykjavík (skólar með háa umhverfiseinkunn) lenda í 7. og 8. sæti, með aðeins 
0,63m2 og 0,28m2 af bílastæðum á nemanda. Hins vegar eru Borgarholtsskóli og 
Verzlunarskóli Íslands (skólar með lága umhverfiseinkunn) í 1. og 4. sæti hvað 
þetta varðar með 9,51m2 og 4,81m2 af bílastæðum á nemanda. 
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7 Niðurstöður hreyfikönnunar 
Hér verður farið yfir niðurstöður spurningakönnunarinnar og einnig farið yfir 
upplýsingar frá hröðunarmælunum. 

7.1 Spurningakönnun 
Fyrst er greint frá lýsandi tölfræði um allt úrtakið og síðan farið í að skoða 
niðurstöður eftir því hvort umhverfi skólanna fékk háa eða lága umhverfiseinkunn 
og út frá nálægð heimilis nemenda. Á heildina litið svaraði tæpur helmingur 
nemenda í úrtakinu könnuninni, eins og sjá má í töflu 3. Svarhlutfall í 
spurningakönnuninni var hæst í Verzlunarskóla Íslands en lægst í Borgarholtsskóla.  

Tafla 3 - Svarhlutfall eftir skólum 

Skóli Boð Svör Svarhlutfall (%) 

Borgarholtsskóli  160 50 31,3 

Kvennaskólinn í Reykjavík  109 57 52,3 

Menntaskólinn í Reykjavík  96 42 43,8 

Verzlunarskóli Íslands  177 106 59,9 

Alls 542 255 47,0 

 

Bakgrunnsbreytur sem snúa að aldri, bílaeign og skipulagðri hreyfingu má sjá í 
töflu 4. Eins og sjá má eru stelpurnar flestar fæddar árið 1995, þær eru langflestar 
með bílpróf en meirihlutinn á ekki bíl. Rúmlega fjórðungur stundar enga reglulega 
hreyfingu fyrir utan skóla en tæplega helmingur stundar hreyfingu fjórum sinnum 
eða oftar í viku. Stúlkurnar eru að meðaltali með líkamsþyngdarstuðulinn 22,5. 
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Tafla 4 - Bakgrunnsbreytur 

 

1994 1995 1996 

 

n % n % n % 

Fæðingarár 49 19,8 158 64,0 40 16,2 

 

 Já Nei, en í ökunámi Nei 

 

n % n % n % 

Bílpróf 215 87,0 22 8,9 10 4,1 

 

 Já 

 

Nei 

  

 

 

n % n % 

 
 

Áttu bíl? 76 30,7 172 69,4 

 
 

 

 Já 

 

Nei 

  

 

 

n % n % 

 
 

Regluleg hreyfing? 182 74,1 64 25,9 

 
 

 

 Meðaltal Staðal-frávik 

   

 

Líkamsþyngdarstuðull 22,5 3,62 

   
  

Spurt var um viðhorf nemenda til nágrennis skóla með 9 mismunandi spurningum 
sem sjást í töflu 5. Flestum finnst umhverfi skólans síns nokkuð fallegt og aðgengi 
fyrir gangandi vegfarendur og strætó frekar gott. Einnig er að flestra mati ýmis 
þjónusta í nágrenni skólans. Skiptari skoðanir eru um aðgengi fyrir hjólandi og 
hvort það sé auðvelt að fá bílastæði nálægt skólanum. 
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Tafla 5 – Viðhorf þátttakenda til umhverfis skóla síns 

 

Mjög 
sammála 

Sammála Hvorki/né Ósammála 
Mjög 

ósammála 

  n % n % n % n % n % 

Umhverfi skólans er fallegt 58 23,9 91 37,5 79 32,5 11 4,5 4 1,7 

Það er of mikil umferð í 
kringum skólann 

33 13,6 83 34,2 95 39,1 30 12,4 2 0,82 

Í nágrenni skólans er gott 
aðgengi fyrir gangandi 
vegfarendur 

33 13,6 83 34,2 95 39,1 30 12,4 2 0,82 

Í nágrenni skólans er gott 
aðgengi fyrir hjólreiðafólk 

22 9,1 88 36,2 98 40,3 31 12,8 4 1,65 

Í nágrenni skólans er gott 
aðgengi nemanda að 
strætó 

128 52,9 97 40,1 14 5,8 2 0,8 1 0,4 

Í nágrenni skólans er gott 
aðgengi fyrir fólk á bílum 

51 21,0 102 42,0 30 12,4 39 16,1 21 8,6 

Í nágrenni skólans er 
auðvelt að fá bílastæði 

51 21,0 65 26,8 26 10,7 51 21,0 50 20,6 

Í nágrenni skólans er ýmis 
þjónusta í boði 

137 56,6 87 36,0 15 6,2 2 0,8 1 0,4 

Í nágrenni skólans míns eru 
falleg græn svæði 

23 9,5 66 27,3 80 33,1 62 25,6 11 4,6 

 

Í töflu 6 má sjá hvort og hversu oft stúlkurnar sækja verslun og þjónustu eða græn 
svæði fótgangandi í nágrenni skóla. Þar sést að meirihluti stúlknanna sækir 
töluvert verslun og þjónustu en mjög fáar nota grænu svæðin. 
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Tafla 6 - Hversu oft nemendur sækja verslun og þjónustu eða græn svæði í nágrenni skóla 
fótgangandi 

 

Aldrei 
Stundum, 

en 
óreglulega 

1 sinni í viku 
2-3 sinnum 

í viku 
4-5 sinnum 

í viku 
Oftar en 5 

sinnum 

 

n % n % n % n % n % n % 

Hversu oft sækir 
þú þjónustu í 
nágrenni skólans 
fótgangandi? 

80 33,1 49 20,2 21 8,7 49 20,2 24 9,9 19 7,9 

Hversu oft sækir 
þú græn svæði í 
nágrenni skólans 
fótgangandi? 

226 93,4 11 4,6 2 0,8 1 0,4 0 0,0 1 0,4 

 

Næst verður farið yfir ferðavenjur nemenda en þá voru skoðaðar sérstaklega þær 
stúlkur sem bjuggu í nálægum hverfum við skóla, skv. skilgreiningu út frá 
póstnúmerum. Í heild voru 45 stúlkur sem bjuggu nálægt skóla eða um 18 prósent 
þeirra sem tóku þátt.  

Spurt var um hversu erfitt væri að nota mismunandi ferðamáta á leið til skóla (tafla 
7). Eins og sjá má í töflu 7 er mat nemenda á því hversu erfitt er að ganga eða 
hjóla í skólann mismunandi eftir því hvort nemendur búa nálægt skóla eða ekki. 
Mun hærra hlutfall stúlknanna sem býr nálægt skóla finnst auðvelt eða mjög 
auðvelt að ganga í skólann miðað við heildarúrtakið þar sem flestum finnst mjög 
erfitt að ganga. Svipað mynstur má sjá fyrir viðhorf til hjólreiða, þó að munurinn sé 
minni. Hinsvegar er lítill munur á því hversu erfitt þeim finnst að ferðast með 
vélknúnum farartækjum til skóla eftir því hvort nemendur búa  nálægt skóla eða 
ekki. 
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Tafla 7 - Hversu erfitt er að ferðast með ákveðnum ferðamáta eftir því hvort nemendur búa 
nálægt skóla 

 

Mjög 
auðvelt 

Auðvelt Hvorki né Erfitt Mjög erfitt 

Ferðamátar n % n % n % n % n % 

Allir nemendur 

Gangandi 37 15,7 22 9,3 8 3,4 38 16,1 131 55,5 

Hjólandi 29 12,2 39 16,5 31 13,2 74 31,2 64 27,0 

Farþegi í 
strætó 

72 30,4 78 32,9 37 15,6 36 15,2 14 5,9 

Bílstjóri í bíl 141 59,5 51 21,5 16 6,8 12 5,1 17 7,2 

Farþegi í 
bíl 

151 63,2 57 23,9 20 8,4 5 2,1 6 2,5 

Nemendur sem búa nálægt skóla 

Gangandi 20 38,5 9 17,3 3 5,8 5 9,6 15 28,9 

Hjólandi 16 30,2 14 26,4 8 15,1 8 15,1 7 13,2 

Farþegi í 
strætó 

12 22,6 12 22,6 13 24,5 13 24,5 3 5,7 

Bílstjóri í bíl 32 60,4 9 17,0 4 7,6 3 5,7 5 9,4 

Farþegi í 
bíl 

33 62,3 16 30,2 2 3,8 1 1,9 1 1,9 

 

Stúlkurnar voru jafnframt spurðar hvernig þær ferðuðust til og frá skóla síðustu 5 
virka daga. Dreifingu allra ferðanna sem stúlkurnar greindu frá milli mismunandi 
ferðamáta má sjá á mynd 42. Þar sést að algengasti ferðamátinn til og frá skóla er 
á bíl, annaðhvort sem sem bílstjóri eða farþegi. Einnig eru margar ferðir farnar 
með strætó á leiðinni til og frá skóla. Tæplega tíundi hluti ferðanna er farinn 
gangandi en nánast engar ferðir eru farnar á hjóli.  
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Mynd 42 – Heildartíðni mismunandi ferðamáta til og frá skóla 

Í töflu 8 má sjá hvernig ferðir nemenda til og frá skóla dreifast milli ólíkra 
ferðamáta, annarsvegar yfir heildina og hinsvegar hjá þeim nemendum sem búa 
nálægt skóla.  

Tafla 8 - Mismunandi ferðmátar til og frá skóla sem hlutfall af heildarfjölda ferða 

 Allar ferðir 
Ferðir nemenda sem 

búa nálægt skóla 

Ferðamátar n % n % 

Gangandi 192 8,6 97 23,5 

Hjólandi 5 0,2 4 0,0 

Farþegi í strætó 621 28,0 49 11,8 

Farþegi í bíl 596 26,8 118 28,6 

Bílstjóri í bíl 812 36,5 144 34,9 

Virkar ferðir5 818 34,4 150 35,4 
 

Þegar tafla 8 og mynd 43 eru skoðaðar má einnig sjá hvernig hlutföll mismunandi 
ferðamáta eru ólík fyrir þá nemendur sem búa nálægt skóla. Þeir fara fleiri ferðir 
fótgangandi og á móti fara færri með strætó. 

                                            

5 Ferðir farnar gangandi, hjólandi eða sem farþegi í strætó 
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Mynd 43 - Hlutfall mismunandi ferðamáta eftir því hvort nemendur búa nálægt skóla 

Þátttakendum könnunarinnar er svo skipt niður í hópa á grundvelli 
umhverfiseinkunnar síns skóla og síðan er kannað hvort tölfræðilega marktækur 
munur finndist á hreyfihegðun milli hópa. Í öðrum hópnum voru þær stúlkur í 
skólum sem fengu háa umhverfiseinkunn (MR eða KV) en í hinum hópnum þær 
stúlkur sem voru í skóla þar sem umhverfiseinkunn var lág (BS og VÍ). Einnig voru 
sérstaklega skoðaðir þeir nemendur sem bjuggu nálægt skóla. Eins og sjá má í 
töflu 9 er örlítið mishátt hlutfall nemenda sem bjó nálægt skóla milli hópanna. 
Hlutfallslega fleiri nemendur bjuggu nálægt skóla í skólunum sem fengu lága 
umhverfiseinkunn miðað við nemendur skólanna sem fengu háa einkunn.  

Tafla 9 – Fjöldi þátttakenda eftir umhverfiseinkunn skóla og hlutfall nemenda sem búa 
nálægt skóla 

 

Allir (N) 
Nemendur sem búa 

nálægt skóla (n) 
Hlutfall nemenda í 

nálægum hverfum (%) 

Há umhverfiseinkunn 101 14 13,9 

Lág umhverfiseinkunn 148 42 21,0 
 

Næst verða aðrar niðurstöður könnuninnar bornar saman eftir því hvort nemendur 
tilheyrðu skóla með hárri eða lágri umhverfiseinkunn. Til þess að ganga úr skugga 
um hvort þessir tveir nemendahópar væru sambærilegir var athuga hvort 
tölfræðilega marktækur munur væri á milli bakgrunnsbreyta úrtakana. Ályktað var 
um tölfræðilega marktækan mun á aldri og líkamsþyngdarstuðli (BMI) með 
Wilcoxon-prófi. Hins vegar var notað kí-kvaðratpróf til að álykta um mun á bílprófi, 
bílaeign og reglulegri hreyfingu. Í töflu 10 má sjá að ekki er tölfræðilega 
marktækur munur á fæðingarári, bílaeign, tíðni reglulegrar hreyfingar og 
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líkamsþyngdarstuðli (BMI) milli hópanna tveggja. Hins vegar er tölfræðilega 
marktækur munur á hlutfalli nemenda með bílpróf, en hlutfallslega fleiri nemendur 
skóla með háa umhverfiseinkunn hafa bílpróf.  

Tafla 10 - Bakgrunnsbreytur eftir gerð skóla  

Fæðingarár 
1994 1995 1996 F-gildi Frí- gráður p-gildi 

n % n % n % 
   

Há umhverfis-
einkunn 

5 5,0 85 85,0 10 10,0 
   

Lág umhverfis-
einkunn 

44 28,0 73 46,5 40 25,5 0,001 1;247 0,974 

Bílpróf 
Já Nei, en í ökunámi Nei Kí-kvaðrat p-gildi 

 
n % n % n % 

   
Há umhverfis-
einkunn 

95 94,1 3 3,0 3 3,0 
   

Lág umhverfis-
einkunn 

120 82,2 19 13,0 7 4,8 8,21 0,016 
 

Áttu bíl? 
Já Nei Kí-kvaðrat p-gildi 

   
n % n % 

     
Há umhverfis-
einkunn 

25 24,8 76 72,3 
     

Lág umhverfis-
einkunn 

51 34,7 96 65,3 2,7838 0,0975 
   

Regluleg 
hreyfing? 

Já Nei Kí-kvaðrat p-gildi 
   

n % n % 
     

Há umhverfis-
einkunn 

69 68,3 32 31,7 
     

Lág umhverfis-
einkunn 

114 78,1 32 21,9 4,8234 0,0897 
   

BMI Meðaltal 
Staðal-
frávik 

F-gildi Frígráður p-gildi 
    

Há umhverfis-
einkunn 

22,49 3,39 
       

Lág umhverfis-
einkunn 

22,51 3,81 0,0013 1;247 0,9718 
    

 

Næst verður viðhorf til umhverfis skóla skoðað út frá hópunum tveimur. Í töflu 11 
sést meðaleinkunn fyrir hverja spurningu um viðhorf til umhverfis eftir gerð skóla. 
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Um er að ræða meðaleinkunn á skalanum 1-5 þar sem 1 er „mjög sammála“, 3 er 
„Hvorki né“ og 5 er „mjög ósammála“ og þar að leiðandi er lægri einkunn 
jákvæðari. Einnig voru spurningarnar lagaðar saman í eina „huglæga 
umhverfiseinkunn“ þar sem þeim spurningum sem sneru að aðgengi fyrir bíla var 
snúið við (lágt gildi er jákvætt í þessu tilliti). Tölfræðilega marktækur munur var á 
svörum milli hópa við öllum spurningunum nema varðandi umferð í kringum skóla, 
aðgengi fyrir hjólreiðafólk og þjónustu í nágrenni. 
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Tafla 11 - Viðhorf til umhverfis skóla eftir hópum (á skalanum 1-5). Athuga ber að hátt gildi 
þýðir að nemendur eru ósammála fullyrðingunni. 

  
Há 

umhverfis
-einkunn 

Lág 
umhverfi
s-einkunn 

F-gildi 
Frí-

gráður 
p-gildi 

Umhverfi skólans er fallegt 1,56 2,67 132,16 1;241 <0,0001 

Það er of mikil umferð í kringum 
skólann 

2,51 2,54 0,091 1;241 0,7627 

Í nágrenni skólans er gott aðgengi 
fyrir gangandi vegfarendur 

1,57 2,10 32,859 1;241 <0,0001 

Í nágrenni skólans er gott aðgengi 
fyrir hjólreiðafólk 

2,67 2,58 0,669 1;241 0,4144 

Í nágrenni skólans er gott aðgengi 
nemenda að strætó 

1,44 1,63 4,653 1;241 0,0320 

Í nágrenni skólans er gott aðgengi 
fyrir fólk á bílum 

3,45 1,84 166,477 1;241 <0,0001 

Í nágrenni skólans er auðvelt að fá 
bílastæði 

4,3 0,84 320,47 1:241 <0,0001 

Í nágrenni skólans er ýmis þjónusta í 
boði 

1,56 1,50 0,498 1;240 0,2618 

Í nágrenni skólans eru falleg græn 
svæði 

2,19 3,35 104,386 1;240 <0,0001 

 
  

   

Huglæg umhverfiseinkunn 2,08 2,85 319,082 1;240 <0,0001 

 

Eins og sést í töflu 11 meta nemendur í skólum með háa umhverfiseinkunn 
umhverfi sitt sem fallegra, frekar með falleg græn svæði og með betra aðgengi 
fyrir gangandi vegfarendur og strætó. Hins vegar meta nemendur í skólunum með 
lága umhverfiseinkunn umhverfi sitt með betra aðgengi fyrir bíla og auðveldara að 
fá bílastæði. Huglæg umhverfiseinkunn, sem er samanlögð einkunn allra þáttanna 
(þar sem þáttum sem sneru að aðgengi bíla var snúið við), sýnir svo tölfræðilega 
marktækan mun eftir tegundum skóla.  

Í töflu 12 má sjá hversu oft nemendur sækja þjónustu eða græn svæði í nágrenni 
skóla eftir umhverfiseinkunn. Þjónusta er greinilega mun meira sótt heldur en 
græn svæði í nágrenni skóla. 
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Tafla 12 - Hversu oft nemendur nota þjónustu í nágrenni skóla eftir tegundum skóla 

 

Á mynd 44 má sjá hlutfall nemenda sem sækir þjónustu í nágrenni skóla 
fótgangandi eftir hópunum tveimur. Ekki er mikill munur milli tegunda skóla, en 
hærra hlutfall nemenda í skólum með lága umhverfiseinkunn sækir þjónustu í 
nágrenni. Þó er hærra hlutfall nemenda sem sækja þjónustu fjórum sinnum eða 
oftar í viku í skólunum með háa umhverfiseinkunn. 

  Aldrei 
Stundum, 

en 
óreglulega 

1 sinni í 
viku 

2-3 sinnum 
í viku 

4-5 sinnum 
í viku 

Oftar en 5 
sinnum 

  n % n % n % n % n % n % 

Há umhverfiseinkunn 

Hversu oft sækir þú 
þjóunstu í nágrenni 
skólans fótgangandi? 

34 35,4 15 15,6 5 0,1 17 0,2 12 0,1 13 0,1 

Hversu oft sækir þú 
græn svæði í nágrenni 
skólans fótgangandi? 

85 87,6 10 10,3 1 0,0 1 0,0 0 0,0 0 0,0 

Lág umhverfiseinkunn 

Hversu oft sækir þú 
þjóunstu í nágrenni 
skólans fótgangandi? 

46 31,5 34 23,3 16 11,0 32 21,9 12 8,2 6 4,1 

Hversu oft sækir þú 
græn svæði í nágrenni 
skólans fótgangandi? 

14
2 

97,9 1 0,7 1 0,7 0 0,0 0 0,0 1 0,7 
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Mynd 44 - Hversu oft nemendur sækja þjónustu í nágrenni skóla eftir tegundum skóla 

Á mynd 45 má sjá að græn svæði í nágrenni skólanna eru mjög illa sótt. Samt sem 
áður er aðeins hærra hlutfall í skólunum með háa umhverfiseinkunn sem sækir 
grænu svæðin eitthvað, þó að munurinn sé ekki mikill. 

 

Mynd 45 - Hversu oft nemendur nota græn svæði í nágrenni skóla eftir tegundum skóla 

Næst verða ferðamátar til og frá skóla skoðaðir nánar. Í töflu 13 má sjá hversu 
erfitt stúlkunum finnst að nota mismunandi ferðamáta eftir því hvort þær búa 
nálægt skóla og tegund umhverfis skóla sem þær tilheyra.  
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Tafla 13 - Hversu erfitt er að ferðast til skóla með mismunandi ferðamátum eftir 
umhverfiseinkunn og nálægð heimilis 

 
Mjög auðvelt Auðvelt Hvorki né Erfitt Mjög erfitt 

 
n % n % n % n % n % 

Gangandi 

Há umhverfiseinkunn 12 12,6 4 4,2 1 1,1 15 15,8 63 66,3 

Nálægir nemendur 10 84,7 2 16,7 0 0,0 0 0,0 0 0,0 

Lág umhverfiseinkunn 25 17,7 18 12,8 7 5,0 23 16,3 68 48,2 

Nálægir nemendur 10 25,0 7 17,5 3 7,5 5 12,5 15 37,5 

Hjólandi 

Há umhverfiseinkunn 9 9,5 8 8,4 12 12,6 36 37,9 30 31,6 

Nálægir nemendur 7 58,3 4 33,3 1 8,3 0 0,0 0 0,0 

Lág umhverfiseinkunn 20 14,1 39 21,8 31 13,4 74 26,8 64 23,9 

Nálægir nemendur 9 22,0 10 24,4 7 17,1 8 19,5 7 17,1 

Farþegi í strætó 

Há umhverfiseinkunn 35 36,8 33 34,7 11 11,6 14 14,7 2 2,1 

Nálægir nemendur 6 50,0 0 0,0 3 25,0 3 25,0 0 0,0 

Lág umhverfiseinkunn 37 26,1 45 31,7 26 18,3 22 15,5 12 8,5 

Nálægir nemendur 6 14,6 12 29,3 10 24,4 10 24,4 3 7,3 

Bílstjóri í bíl 

Há umhverfiseinkunn 43 44,8 28 29,2 8 8,3 8 8,3 9 9,4 

Nálægir nemendur 4 33,3 1 8,3 4 33,3 1 8,3 2 16,7 

Lág umhverfiseinkunn 98 69,5 23 16,3 8 5,7 4 2,8 8 5,7 

Nálægir nemendur 28 68,3 8 19,5 0 0,0 2 4,9 3 7,3 

Farþegi í bíl 

Há umhverfiseinkunn 54 56,3 21 21,9 12 12,5 5 5,2 4 4,2 

Nálægir nemendur 6 50,0 3 25,0 1 8,3 1 8,3 1 8,3 

Lág umhverfiseinkunn 97 67,8 36 25,2 8 5,6 0 0,0 2 1,4 

Nálægir nemendur 27 65,9 13 31,7 1 2,4 0 0,0 0 0,0 

 

Tafla 14 sýnir hversu erfitt nemendum finnst að nota ólíka ferðamáta á sama skala 
og notaður var í töflu 11, nema núna merkir 1 „mjög auðvelt“ og 5 er „mjög 
erfitt“. Þar að leiðandi er lægri einkunn jákvæðari. Þegar nemendur eru skoðaðir 
óháð fjarlægð frá skóla sést að tölfræðilega marktækur munur var á nemendum 
eftir hópum í öllum tilvikum. Báðum hópum finnst nokkuð erfitt að ganga eða 
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hjóla í skólann en nemendum í skólum með lága umhverfiseinkunn finnst það 
aðeins auðveldara en hinum hópnum. Einnig finnst nemendum í skólum með lága 
umhverfiseinkunn auðveldara að fara á bíl en nemendum í skólum með háa 
umhverfiseinkunn finnst auðveldara að fara með strætó.  

Þegar niðurstöður þeirra sem búa nálægt skóla eru skoðaðar sérstaklega sést 
annað mynstur. Þessum hópi finnst aðveldara að ganga eða hjóla í skólann en 
einnig er tölfræðilega marktækur munur á milli nemenda eftir umhverfiseinkunn. 
Þessum hópi finnst auðveldara að fara gangandi eða hjólandi í skólann heldur en 
nemendum í skólum með lága umhverfiseinkunn. Síðarnefndu nemendunum 
finnst hins vegar auðveldara að fara á bíl í skólann en ekki er munur á viðhorfi til 
strætóferða. 
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Tafla 14 - Hversu erfitt er að ferðast til skóla... (á skalanum 1-5) 

 

Há umhverfis-
einkunn 

Lág umhverfis-
einkunn 

F-gildi Frígráður p-gildi 

Allir nemendur 

Gangandi 4,19 3,65 7,296 1;235 0,0074 

Hjólandi 3,74 3,25 7,572 1;236 0,0064 

Farþegi í strætó 2,11 2,48 5,627 1;236 0,0185 

Bílstjóri í bíl 2,08 1,59 9,849 1;236 0,0019 

Farþegi í bíl 1,79 1,42 9,782 1;236 0,0020 

Nálægir nemendur 

Gangandi 1,17 2,76 10,322 1;51 0,0026 

Hjólandi 1,50 2,33 5,214 1;52 0,0278 

Farþegi í strætó 2,25 2,7 1,043 1;52 0,3132 

Bílstjóri í bíl 2,67 1,53 7,088 1;52 0,0111 

Farþegi í bíl 2,00 1,37 4,747 1;52 0,0353 

 

Í töflu 15 og á mynd 46 sést hlutfall mismunandi ferðamáta á leið til og frá skóla, 
en hver nemandi skráði niður ferðavenjur sínar síðustu 5 virka daga. Hlutfall ferða 
þar sem fengið er far með öðrum er frekar svipað milli hópa í öllum tilvikum en 
munur er á hlutfalli annarra þátta eftir umhverfiseinkunn. Þegar ferðir eru skoðaðar 
óháð fjarlægð nemanda frá skóla sést að mun fleiri ferðir voru farnar með strætó 
hjá skólum með háa umhverfiseinkunn, á meðan fleiri ferðir voru farnar sem 
bílstjóri í bíl hjá skólunum með lága umhverfiseinkunn. Einnig voru fleiri ferðir 
farnar fótgangandi hjá skólunum sem fengu lága umhverfiseinkunn þegar horft er 
á ferðir óháð fjarlægð nemenda frá skóla. 

Þegar ferðir þeirra sem búa nálægt skóla eru skoðaðar sérstaklega sést að 
einhverju leyti breytt mynstur; mikil hlutfallsleg aukning í gönguferðum hjá 
nemendum í skólum með háa umhverfiseinkunn, þar sem nánast helmingur ferða 
voru farnar fótgangandi. Á móti voru hlutfallslega færri ferðir í strætó og einnig 
færri ferðir farnar sem bílstjóri. Hins vegar ar lítill munur á ferðamynstri hjá 
skólunum með lága umhverfiseinkunn eftir því hvort nemendur búa nálægt eða 
ekki. Hjá nemendum skóla með lága umhverfiseinkunn sem búa nálægt skóla voru 
þó hlutfallslega færri ferðir farnar með strætó og jafnframt fleiri gönguferðir og 
ferðir á bíl. Mun hærra hlutfall gönguferða ar hjá nemendum skóla með háa 
umhverfiseinkunn miðað við nemendur sem hafa lága. 
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Tafla 15 - Ferðir til og frá skóla sem hlutfall af heildarferðum  

 Fjöldi ferða 
Há umhverfis-
einkunn (%) 

Lág umhverfis-
einkunn (%) 

Allir nemendur  

  Gönguferðir 192 6,1 10,3 

Hjólaferðir 5 0,2 0,2 

Ferðir með strætó 621 42,8 18,4 

Farþegaferðir í bíl 596 23,7 28,9 

Bílstjóraferðir í bíl 812 27,3 42,7 

Virkar ferðir* 818 45,5 26,9 

Nálægt skóla    

Gönguferðir 97 49,1 13,7 

Hjólaferðir 4 0,0 0,0 

Ferðir með strætó 49 13,1 11,5 

Farþegaferðir í bíl 118 24,6 30,2 

Bílstjóraferðir í bíl 144 11,4 44,0 

Virkar ferðir* 150 58,2 27,7 
 

Á mynd 46 sést skipting ferðanna myndrænt svo að betur megi bera saman 
ferðavenjur hópanna.  

 

 

 

                                            

* Gönguferðir, hjólaferðir og ferðir með strætó. 
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Mynd 46 - Ferðamátar til og frá skóla eftir umhverfiseinkunn og nálægð við skóla 

 

Samanburður var gerður milli skólanna m.t.t. umhverfiseinkunnar, annars vegar  
eftir því hvort þátttakendur ferðuðust með virkum hætti fimm sinnum eða oftar af 
ferðunum tíu og hinsvegar sjaldnar. Þær sem nýttu sér virkan ferðamáta oftar voru 
skilgreindar sem „virkar“ en aðrar „óvirkar“. Á mynd 47 má sjá myndrænt muninn 
sem er á hlutfalli þeirra sem nota aðallega virka ferðamáta og þeirra sem nota 
aðallega óvirka ferðmáta eftir umhverfiseinkunn. Tölfræðilega marktækt hærra 
hlutfall notar virka ferðamáta í skólum sem fá háa umhverfiseinkunn en í skólum 
sem fá lága umhverfiseinkunn χ2(1, N = 248) = 16,3, p < 0,0001. 
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Mynd 47 - Hlutfall nemenda sem notar aðallega virka eða óvirka ferðamáta 

Á mynd 48 má sjá hlutfall virkra eða óvirkra eftir umhverfiseinkunn meðal þeirra 
stúlkna sem búa nálægt skóla. Þar má sjá að hlutfall þeirra sem nota aðalega virka 
ferðamáta var tölfræðilega marktækt hærra meðal nemenda skóla með háa 
umhverfiseinkunn samanborið við lága, χ2(1, N = 45) = 6,1, p < 0,014. Hærra 
hlutfall þessa hóps notaði virka ferðamáta sé miðað við allt úrtakið sem sýnt er á 
mynd 47.  

 

Mynd 48 - Hlutfall þeirra sem ferðast oftast með virkum og óvirkum ferðamáta til skóla í 
nálægum hverfum 

Þegar stúlkurnar voru spurðar hvort þær teldu umhverfi skólans hafa áhrif á 
ferðavenjur sínar svöruðu 43,5 % já, 56,4 % sögðu nei. Á töflu 16 má sjá hvernig 
svörin dreifðust eftir því hvort þær voru í skóla með háa eða lága 
umhverfiseinkunn. Eins og sjá má í töflunni er ekki tölfræðilega marktækur munur 
á svörum milli hópanna. 
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Tafla 16 – Skoðun stúlknanna á því hvort umhverfi skóla hafi áhrif á ferðavenjur þeirra eftir 
umhverfiseinkunn 

 

Há umhverfis- 
einkunn 

Lág umhverfis- 
einkunn 

Kí-kvaðrat Frígráður p-gildi 

 
n % n % 

   
Já 47 49,5 54 38,3 

   
Nei 48 50,5 87 61,7 2,89 1 0,088 

 

Í töflu 17 má sjá dreifingu svara við sömu spurningu eftir því hvort nemendur 
notuðu aðallega virka ferðamáta til og frá skóla eða ekki. Sjá má að tölfræðilega 
marktækur munur var á svörum milli hópa. Hlutfallslega fleiri stúlkur sem sem nota 
aðallega virka ferðamáta telja umhverfi skóla hafa áhrif á ferðavenjur sínar. 

Tafla 17 - Skoðun stúlknanna á því hvort umhverfi skóla hafi áhrif á ferðavenjur sínar eftir 
því hvort þær nota aðallega virka ferðamáta eða ekki 

 
Virk Óvirk Kí-kvaðrat Frígráður p-gildi 

 
n % n % 

   
Já 47 51,7 54 37,5 

   
Nei 44 48,4 90 62,5 4,55 1 0,033 

 

7.2 Hröðunarmælar 
Í heild náðust 50 mælingar úr hröðunarmælunum en skiptingu mælinga eftir 
skólum má sjá á töflu 22. Í töflunni má sjá hreyfingu með mismunandi ákefð og 
kyrrsetu yfir daginn að meðaltali eftir skólum, sem og mismunandi tegundir 
hreyfingar sem hlutfall af heildarvirkni. Eins og sjá má í töflunni er ekki mikill 
munur á hlutfalli mismunandi tegunda hreyfingar eftir skólum. 
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Tafla 18 - Niðurstöður hröðunarmælinga eftir skólum 

 

n tími alls kyrrseta % 
lítil 

ákefð % 
meðal 
ákefð % 

mikil 
ákefð % 

BS 10 750,88 571,93 76,68 139,42 17,73 37,33 5,09 4,20 0,49 

KV 18 659,97 526,16 79,21 87,78 13,85 44,45 6,66 1,60 0,27 

MR 16 1166,31 897,88 76,63 216,81 18,90 23,69 3,69 8,93 0,78 

VÍ 6 750,88 644,97 79,83 146,86 17,02 29,50 3,08 0,47 0,07 

Alls 50 832,01 660,24 78,09 147,72 16,88 33,73 4,63 3,80 0,40 
 

Mynd 49 sýnir hvað kyrrseta er stór hluti af skóladeginum og hreyfing af meðal- 
og mikilli ákefð almennt lítil.  

 

Mynd 49 - Dreifing mismunandi tegunda hreyfingar á skólatíma í heildarúrtaki 

Í töflu 23 má sjá að ekki er tölfræðilega marktækur munur á hreyfingu nemenda á 
skólatíma eftir gerðum skóla.  
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Tafla 19 - Niðurstöður hröðunarmæla eftir tegundum skóla 

 
n 

tími 
alls 

Kyrr-seta % lítil ákefð % meðal 
ákefð 

% mikil 
ákefð 

% 

Lág 
umhverfis- 
einkunn 

16 777,48 599,32 77,9 135,83 17,5 34,4 4,3 2,8 0,3 

Há 
umhverfis- 
einkunn 

34 898,25 701,08 77,9 156,92 16,2 43,62 5,3 5,06 0,5 

Frígráður 
   

1 
 

1 
 

1 
 

1 

F-gildi 
   

0,005 
 

0,550 
 

16,436 
 

10,523 

p-gildi 
   

0,943 
 

0,462 
 

0,206 
 

0,310 
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8 Umræður og ályktanir 
Í þessari rannsókn voru könnuð tengsl borgarumhverfis og hversdagslegrar 
hreyfingar. Nánar tiltekið var skoðað samhengi umhverfis framhaldsskóla í 
Reykjavík og hreyfingar nemenda þeirra. Nánasta umhverfi skólanna var greint 
með tilliti til hreyfingar, en sérstök aðferð til að meta gönguhæfi var þróuð í því 
samhengi. Í kjölfarið var rannsökuð hreyfing stúlkna á 18. aldursári í fjórum 
útvöldum skólum. Með því var leitast við að kanna hvort tengsl væru á milli 
umhverfis framhaldsskóla og hversdagslegrar hreyfingar nemenda þeirra út frá 
eftirfarandi spurningum:  

1. Er munur á umhverfi framhaldsskólanna í Reykjavík með tilliti til möguleika 
nemenda á hreyfingu? 

2. Er samband milli umhverfiseinkunnar og notkunar virkra ferðamáta? 
3. Er samband milli umhverfiseinkunnar skóla og viðhorfs nemenda til 

umhverfis? 
4. Er samband milli góðs aðgengis fyrir einkabíla og bílanotkunar? 
5. Er samband milli umhverfiseinkunnar og hreyfingar nemenda á skólatíma? 

Þegar allt er dregið saman gefa niðurstöðurnar til kynna að gönguhæft umhverfi í 
nágrenni framhaldsskóla sýnir fylgni við heilsusamlega hreyfihegðun að ákveðnu 
leyti. Þó að fylgni ein og sér sýni ekki fram á orsakasamband þá er hér um 
mikilvægar upplýsingar að ræða sem gefa vísbendingar um samhengi umhverfis 
skóla og hreyfingar nemenda. Hér á eftir verða niðurstöður rannsóknarinnar 
ræddar, fyrst út frá styrkleikum og takmörkunum rannsóknarinnar og svo út frá 
hverri rannsóknarspurningu fyrir sig. Þannig verður leitast við að setja 
niðurstöðurnar í fræðilegt samhengi og skoða hvort álykta megi um orsakatengsl 
milli umhverfisins og hreyfingarinnar. 

8.1 Styrkleikar og takmarkanir  
Í rannsókninni var búin til ný aðferð til að meta gönguhæfi, en það er bæði kostur 
og galli. Ástæðan fyrir því að þessi leið var valin var aðallega sú að höfundur taldi 
enga þekkta hlutlæga greiningaraðferð henta viðfangsefninu, sem var umhverfi 
framhaldsskóla í Reykjavík. Kostur við nýja greiningu er í fyrsta lagi að hún er 
hönnuð til að henta viðfangsefninu sérstaklega, það er umhverfi framhaldsskóla, 
staðar þar sem ungt fólk dvelur lengi yfir daginn án þess að búa endilega nálægt. 
Þannig eru skólarnir miðpunktar í greiningunni og tengileiki gönguleiða út frá 
þeim punkti grundvallarbreyta. Gæði almenningssamgangna eru hafður með sem 
mikilvægur þáttur fyrir hreyfingu nemenda sem búa langt í burtu. Í öðru lagi gæti 
ný greining víkkað út umræðu á fræðasviðinu. Best væri ef aðferðin nýttist áfram 
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til rannsókna á samhengi gönguhæfi skóla og vinnustaða og yrði þróuð lengra. 
Gallinn við að nota nýja aðferð er að ekki er verið að nota sannreyndar aðferðir úr 
öðrum rannsóknum, þannig að minni „þekkingarbanki“ stendur á bak við hana og 
samanburðarhæfni niðurstaðna er verri. 

Styrkleiki í þessari rannsókn er að skoðuð var hreyfihegðun afmarkaðs hóps 
(stúlkna á 18. aldursári) í ákveðnu umhverfi (í nágrenni skóla) á ákveðnum tíma 
(skólatíma). Bent hefur verið á að það vanti fleiri rannsóknir með þessari afmörkun 
(Van Holle o.fl., 2012). Þannig er hægt að skoða nokkuð nákvæmlega samband 
milli umhverfis og hreyfingar í þessu ákveðna samhengi og nýta niðurstöðurnar til 
samanburðar við aðrar rannsóknir á sviðinu. Einnig mætti telja til styrkleika í 
aðferðum rannsóknarinnar að borgarumhverfið var metið á hlutlægan hátt, sem 
ætti að framkalla „hlutlausar“ niðurstöður sem eru yfirfæranlegar og 
samanburðarhæfar með einföldum hætti. Hins vegar eru einnig ákveðnar 
takmarkanir sem felast í því að meta umhverfið á hlutlægan hátt og horfa þannig 
framhjá þeim huglægu þáttum sem hafa ekki síður áhrif. Þó ber að nefna að með 
því að spyrja nemendur um viðhorf til umhverfis skóla er að einhverju leyti einnig 
komið huglægt mat á umhverfi skóla. Þannig að þó að meiri áhersla hafi verið á 
hlutlægu mælinguna, þá er umhverfið í rannsókninni í raun metið bæði á 
hlutlægan og huglægan hátt, sem ætti að teljast styrkleiki. Að sama skapi var 
hreyfihegðun metin bæði með huglægum og hlutlægum aðferðum, það er bæði 
með spurningalista um ferðavenjur og viðhorf, en einnig hröðunarmælum. 

Mikilvægt er að hafa í huga að umhverfisgreining sem þessi segir aldrei alla 
söguna um gæði umhverfisins. Hún er ákveðið sjónarhorn sem er afmarkað og 
einfaldað að mörgu leyti. Einnig er aðferðin ný og eftir á að hyggja eru 
hugsanlega nokkur atriði sem betur mættu fara og endurskoða ef sama greining 
væri unnin aftur. Hún gerir t.d. ekki greinarmun á almenningsgarði, torgi og 
grasbreiðu við umferðargötu, því svæðin eru bæði skilgreind sem „opin svæði“ 
samkvæmt aðalskipulagi. Greining er engu betri en gögnin sem hún er unnin upp 
úr og ef meiri tími hefði gefist, hefði verið áhugavert að handvinna nákvæmari 
greiningu á landnotkun í kringum skólana. Einnig gæti verið ástæða til að taka 
grænu svæðin alfarið út úr greiningunni miðað við niðurstöður 
spurningakönnunarinnar þar sem fram kemur að þau eru lítið sem ekkert sótt af 
nemendum. Einnig er hugsanlega galli að verslunarmiðstöðvar innandyra (eins og 
Kringlan) voru ekki meðhöndlaðar sem almenningssvæði (enda ekki 
almenningssvæði strangt til tekið, þó að þær séu yfirleitt opnar almenningi) og þar 
af leiðandi voru leiðir innan húsanna ekki teknar með sem gönguleiðir. Þannig 
gæti göngusvið og magn verslunar og þjónustu í nágrenni verslunarmiðstöðva 
verið vanmetið í sumum tilfellum, sem gæti til dæmis haft áhrif á gönguhæfi í 
nágrenni Verzlunarskólans. Þetta er þó matsatriði sem er háð skilgreiningu í 
upphafi rannsóknar. Niðurstaða umhverfiseinkunnarinnar byggist einnig á 
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raðeinkunnum fyrir hvern þátt og er því einungis samanburður á milli þessara 
tilteknu skóla í Reykjavík og hefur aðeins gildi í því samhengi.  

Annað sem hafa ber í huga er að svarhlutfall úr spurningakönnuninni var 47 
prósent og því ekki víst að úrtakið endurspegli þýðið að öllu leyti. Til dæmis eru 
stúlkur sem hafa áhuga á hreyfingu hugsanlega líklegri en aðrar til að svara 
spurningakönnun sem ber yfirskriftina „Umhverfi og hreyfing“. Því er mögulega 
einhvers konar bjögun í niðurstöðum. Annað sem er mikilvægt að hafa í huga er 
að könnunin var gerð um hávetur, þegar hálka og slabb voru daglegt brauð og 
því líklegt að hreyfing utandyra og notkun virkra ferðamáta sé minni en ella. 
Áhugavert væri að endurtaka rannsóknina um vor eða haust og sjá hvort veðurfar 
hefur áhrif. Einnig er veikleiki hversu fáar stúlkur fengust til að taka þátt í 
hröðunarmælarannsókninni og að ekki gekk að nota GPS-tæki samhliða 
hröðunarmælunum eins og upphaflega var gert ráð fyrir. Fáar mælingar gera það 
að verkum að erfitt er að fá marktækar niðurstöður. Eins væri hugsanlega 
áhugaverðara að gera hröðunarmælarannsóknir um vor eða haust, þegar líklegra 
er að hreyfing utandyra sé meiri. 

8.2 Umhverfi framhaldsskólanna 
Samkvæmt niðurstöðum umhverfisgreiningarinnar býður umhverfi 
framhaldsskólanna í Reykjavík upp á mismikla hvatningu til hreyfingar (tafla 1). 
Jafnframt komu skólarnir ólíkt út úr hverjum þætti greiningarinnar og voru sterkir 
eða veikir á ólíkum sviðum. Þar sem þættirnir eru reiknaðir saman í lokaeinkunn 
með umhverfisgreiningunni gefur hún heildarsýn á málin en um leið að einhverju 
leyti einfaldaða mynd af umhverfi hvers skóla fyrir sig.  

8.2.1 Göngusvið 

Þegar göngusviðseinkunnin er skoðuð sérstaklega sést að skólarnir í miðbænum 
hafa hæstu einkunn og koma því best út, það er Menntaskólinn í Reykjavík (mynd 
24a), Tækniskólinn (mynd 28a) og Kvennaskólinn (mynd 26a). Í miðbænum er 
leiðanetið fíngerðara en gengur og gerist í úthverfunum, það skerst oft og 
gangstéttir eru undantekningalítið við hverja götu, oftast báðum megin götunnar. 
Einnig er umferðarhraði lítill. Í úthverfunum mældist göngusvið víða ágætt, 
sérstaklega í íbúðahverfum ef nóg var af göngustígum sem tengdu leiðir saman á 
haganlegan hátt (mynd 36a). Lægstu göngusviðs-einkunnina fékk 
Fjölbrautaskólinn við Ármúla, en hann er staðsettur í bílamiðuðu verslunarhverfi 
þar sem leiðanetið er gróft, umferðarhraði frekar mikill og víða vantar gangstéttir 
og göngustíga (mynd 34a). Há göngusviðseinkunn vísar til þess að göngusviðið sé 
stórt, þ.e. að það nái langt út frá skólanum. Stórt göngusvið vísar á sama tíma til 
hærra tengistigs gönguleiða, betri innviða fyrir gangandi og meira 
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umferðaöryggis með lægri umferðarhraða, en allir þessir þættir hafa sýnt jákvæða 
fylgni við göngu (Panter, Jones & Sluijs, 2008; Grow o.fl., 2008; Saelens & Handy, 
2010; McCormack o.fl., 2012; Leslie o.fl. 2007; McCormack & Shiell, 2011; Giles-
Corti o.fl., 2011; McCormack o.fl., 2012; Van Holle o.fl., 2012). Niðurstöður 
greiningar á göngusviði skólanna gefa því til kynna að þessir þættir séu bestir í 
þeim hverfum sem urðu til áður en bílaeign varð almenn. Draga má þá ályktun að 
með aukinni áherslu á bílaumferð sem aðalsamgöngumáta hafi dregið úr 
tengistigi gönguleiða sem gerir fótgangandi samgöngur erfiðari. Þetta gæti verið 
vegna þess að eftir að bíllinn tók við sem aðalsamgöngutæki í borginni voru 
gönguleiðir að einhverju leyti hugsaðar í öðru samhengi. Áherslan færist frá 
notkun þeirra sem samgönguæða til að komast á milli staða yfir á þær sem 
tengingar út frá bílastæðum eða þá fyrir gönguferðir í frístundum.  

8.2.2 Áfangastaðir 

Þegar verslun og þjónusta í nágrenni er skoðuð komu skólar í íbúðabyggð í 
úthverfum verst út, svo sem Menntaskólinn við Hamrahlíð (mynd 30b), 
Fjölbrautaskólinn í Breiðholti (mynd 38b) og Borgarholtsskóli (mynd 40b). 
Miðbæjarskólarnir komu vel út, enda að miklu leyti umkringdir blandaðri byggð 
(mynd 24b, 26b og 28b), en skólar í verslunarhverfum eins og Fjölbrautaskólinn 
við Ármúla (mynd 34b) og Verzlunarskólinn (mynd 32b) komu líka vel út. Þessi 
þáttur ætti að gefa mynd af möguleika nemenda til að sinna erindum og gera sér 
ferð út í búð eða á kaffihús í nágrenni og fara ferðina fótgangandi. Það er í 
samræmi við aðrar rannsóknir sem sýna að aðgengi að verslunum og þjónustu í 
nágrenni sýni jákvætt samband við notkun virkra ferðamáta (Van Holle o.fl., 2012; 
Loon & Frank, 2011) og einnig heildarhreyfingu (Loon & Frank, 2011; Rainham 
o.fl., 2012). Spurningakönnunin sýnir einnig mikilvægi þessa þáttar, en meirihluti 
stúlknanna segist sækja verslun og þjónustu í nágrenni skóla fótgangandi (tafla 6). 
Jafnframt segist um helmingur gera það einu sinni í viku eða oftar. Athugasemd 
nemanda varpar einnig ljósi á þetta samband:6 „Flest af því sem ég þarf er 
annaðhvort í fimm mínútna fjarlægð frá heimili mínu eða þá bara í Kringlunni, svo 
ég þarf ekkert að vera að flakka á milli. Fer bara eftir skóla í Kringluna ef ég 
þarfnast einhvers“ (nemandi í Verzlunarskólanum). Því ætti umhverfi skóla í 
verslunarhverfum og miðbænum að skapa vettvang fyrir þá hreyfingu sem fæst 
með „rölti“ á milli staða, þar sem nemendur geta nýtt frímínútur og ferðina til eða 
frá skóla í að spóka sig og sinna erindum. 

Þegar horft er á græn svæði í nágrenni skólanna stóð Kvennaskólinn upp úr (mynd 
26b), enda rétt hjá Hljómskálagarðinum en Verzlunarskólinn fékk lægstu 
                                            

6 Spurt var hvort þátttakendur teldu umhverfi skólans hafa áhrif á ferðavenjur sínar og hvers vegna 
eða hvers vegna ekki. 
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einkunnina (mynd 32b). Annars er nokkuð mismunandi eftir skólum hversu mikið af 
grænum svæðum er í nágrenni þeirra. Þessi þáttur skiptir líklega minna máli en 
verslun og þjónusta í nágrenni, en misjafnt er eftir rannsóknum hvort nærvera 
almenningsgarða er talin skipta máli fyrir hreyfingu (Van Holle o.fl., 2012; Loon & 
Frank, 2011). Þó var ákveðið að hafa þann þátt með, þar sem almenningsgarðar 
geta verið vettvangur ýmissar hreyfingar (Loon & Frank, 2011; Rainham o.fl., 
2012). Hins vegar, samkvæmt spurningakönnuninni, eru græn svæði í nágrenni 
skóla lítið sem ekkert sótt af stúlkunum (tafla 6). Því gæti verið ástæða til að 
endurskoða þennan þátt og jafnvel taka hann út úr greiningunni. Árstími og veður 
gætu þó hafa skipt miklu máli, en rannsóknin var unnin um hávetur, þegar veður 
og göngufæri er hvað verst og græn svæði eru minnst notuð. 

8.2.3 Almenningssamgöngur 

Mat á almenningssamgöngum er sérstaklega mikilvægt í samhengi 
framhaldsskólanna þar sem nemendur búa oft langt frá skóla. Þegar horft er á 
niðurstöður þessa þáttar má sjá að miðbæjarskólarnir fá bestu einkunnirnar (mynd 
29a, 27a og 25a) en þangað ganga margar leiðir sem ná til stórs hluta 
höfuðborgarsvæðisins. Borgarholtsskóli fær verstu strætóeinkunnina (mynd 41a), 
en þangað gengur aðeins ein leið og þá næstverstu fær Menntaskólinn við Sund 
(mynd 37a). Almenningssamgöngur virðast því almennt vera verr tengdar í 
úthverfum en miðsvæðis. Áhugavert er að bera saman kortin sem sýna 
almenningssamgöngur og dreifingu nemenda og sjá þannig hvaða nemendur 
komast auðveldlega í skólann með strætó. 

Almenningssamgöngur hafa ekki áður verið metnar með nákvæmlega sama hætti, 
en rannsóknir sýna að fólk sem notar almenningssamgöngur hreyfir sig meira og 
að jafnframt hafi fjöldi biðstöðva í nágrenni heimilis jákvæð tengsl við hreyfingu 
(Adams o.fl., 2011; McCormack o.fl., 2012). Há strætóeinkunn vísar til þess að 
strætóleiðir frá skóla nái til fleiri heimila á höfuðborgarsvæðinu. Því er líklegt að 
nemendur í þeim skólum sem eru með háa strætóeinkunn noti strætó frekar en 
þar sem strætóeinkunn er lægri. Þetta á sérstaklega við um nemendur sem búa 
langt frá skóla þar sem valið stendur aðeins um strætó eða bíl, en þá stuðla 
strætóferðir að meiri hreyfingu. „Ég bý það langt frá skólanum að ég get varla 
gengið eða hjólað. Mér finnst ágætt að taka bara strætó þar sem hann stoppar 
liggur við fyrir utan heima hjá mér og beint fyrir framan skólann. Ég fer bara á bíl í 
skólann ef ég þarf til dæmis að fara beint í vinnuna eftir skóla“ (nemandi í 
Kvennaskólanum). 
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8.2.4 Samhengi á höfuðborgarsvæðinu 

Kortin með dreifingu heimila nemenda sýna einnig áhugverðar niðurstöður sem 
setja möguleika nemenda til að nota göngu og hjólreiðar á leið til skóla í ákveðið 
samhengi (mynd 25b, 27b, 29b, 31b, 33b, 35b, 37b, 39b og 41b). Þó að yfirleitt 
sé stór hópur sem sækir skóla nálægt heimili þá er dreifing nemenda talsvert 
mismunandi eftir skólum. Sérstaklega skera Borgarholtsskóli og Fjölbrautaskólinn í 
Breiðholti sig úr, þar sem hlutfallslega flestir nemendur búa nálægt skólunum. 
Almennt er mikil fjarlægð að áfangastað talin stór hindrun þess að fólk gangi eða 
hjóli þangað og því ætti að vera hlutfallslega auðveldara fyrir nemendur í þessum 
skólum að ganga eða hjóla í skólann (McCormack, Giles-Corti & Bulsara, 2008; 
Loon & Frank, 2011): „Ég fer gangandi í skólann því ég bý stutt frá, ef ég byggi 
lengra í burtu færi ég með strætó eða fengi far með foreldrum mínum“ (nemandi í 
Verzlunarskólanum). Einnig sýna kortin þá augljósu staðreynd að miðbær 
Reykjavíkur er staðsettur utarlega á mjóu nesi og af því leiðir að megnið af 
heimilum á höfuðborgarsvæðinu eru í töluverðri fjarlægð. Þar af leiðandi eru 
skólarnir í miðbænum, sem fá hæstu umhverfiseinkunnirnar, jafnframt þeir skólar 
sem nemendur sækja hvað lengst að, sem gerir göngu og hjólreiðar til skóla í 
mörgum tilfellum erfiðar.  

Þegar á heildina er litið gefa niðurstöður umhverfisgreiningarinnar til kynna að 
gönguvænsta umhverfið sé í skólunum í miðbænum. Þar á eftir koma skólar í eldri 
íbúðahverfum, svo skólar í verslunarhverfum og loks skólar í nýrri úthverfum. Þegar 
horft er til sögu Reykjavíkur er því óneitanlega ákveðið mynstur í niðurstöðum 
umhverfisgreiningarinnar. Þær gefa til kynna að því nýrra sem hverfið er, því verri 
sé gönguhæfi umhverfisins. Það er í samræmi við aðrar rannsóknir eins og 
McCormack og félaga í Kanada þar sem gönguhæfi mældist jafnan best í hverfum 
sem byggð voru fyrir 1950, miðlungs gönguhæfi þar sem byggt var á árunum 
1950 til 1980 og minnst var hún í hverfum sem byggðust eftir 1980 (2012). Því má 
draga þá ályktun að eftir því sem leið á öldina hafi umhverfið minna og minna 
verið hannað til að styðja við hreyfingar mannslíkamans. Jafnframt sýna 
niðurstöðurnar að þrátt fyrir stefnubreytingar í skipulagsmálum á síðustu áratugum 
með áherslu á vistvænt skipulag, þá er umhverfi nýjustu hverfana ekki gönguvænt 
í þessu samhengi. 

Næst verður umhverfisgreining framhaldsskólanna rædd út frá niðurstöðum um 
hreyfihegðun stúlknanna. Fyrst verður greint frá bakgrunnsbreytum og svo hvort 
fylgni er milli einstakrar þátta. 
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8.3 Hreyfihegðun 
Niðurstöður bakgrunnsspurninga hreyfikönnunarinnar gefa mikilvægar 
grunnupplýsingar um úrtakið, sem er stúlkur á 18. ári í reykvískum framhaldskólum 
(tafla 4). Langflestar hafa stúlkurnar bílpróf og um þriðjungur stúlknanna eiga 
sjálfar bíl, þó gera megi ráð fyrir að enn fleiri hafi aðgang að bíl enda tveir eða 
fleiri bílar á heimili flestra stúlknanna. Hlutfall stúlkna sem stundar reglulega 
hreyfingu 4 sinnum eða oftar í viku er frekar hátt í þessari rannsókn miðað við 
niðurstöður fyrri rannsókna (til dæmis Sigríðar Þ. Eiðsdóttir o.fl., 2008). 
Annaðhvort er regluleg hreyfing að aukast hjá þessum hópi eða bjögun gæti verið 
á úrtakinu að þessu leyti (til dæmis að stúlkur sem stundi mikla hreyfingu hafi 
frekar svarað könnuninni). Stúlkurnar eru að meðaltali í kjörþyngd (með 
líkamsþyngdarstuðul á bilinu 18,25 og 25,5 (CDC, á.á.)). 

Bakgrunnsbreyturnar sýna einnig að hóparnir tveir, stúlkur í skólum með háa 
umhverfiseinkunn og stúlkur í skólum með lága umhverfiseinkunn, ættu að vera 
nokkuð sambærilegir að flestu leyti (tafla 10). Aðeins er tölfræðilega marktækur 
munur á hlutfalli nemenda með bílpróf eftir tegundum skóla, sem var hærra hjá 
skólum með háa umhverfiseinkunn. Þetta gæti haft bjagandi áhrif á niðurstöður 
þar sem unglingar með bílpróf eru ólíklegri til að ganga eða hjóla milli staða 
(Grow o.fl., 2008). Aðrar bakgrunnsbreytur, aldur, bílaeign, regluleg hreyfing og 
líkamsþyngdarstuðull sýndu ekki tölfræðilega marktækan mun. 

8.3.1 Virkur ferðamáti 

Niðurstöður rannsóknarinnar sýna sterka og tölfræðilega marktæka, jákvæða 
fylgni milli hárrar umhverfiseinkunnar skóla og notkunar virkra ferðamáta á leið til 
og frá skóla. Þetta kemur fram þegar kannaður er munur á fjölda þeirra nemenda 
sem nota aðallega virka ferðamáta (fara 5 sinnum eða oftar í viku með virkum 
ferðamáta til eða frá skóla) eftir tegundum skóla (tafla 16 og 17 og mynd 47 og 
48). Um helmingur stúlknanna eru stimplaðar „virkar“ í skólum með háa 
umhverfiseinkunn en aðeins um fjórðungur í skólum með lága. Jafnframt sést 
sama mynstur þegar hlutfall ferða til og frá skóla síðustu fimm daga er skoðað 
(tafla 15 og mynd 46). Hlutfallslega fleiri ferðir eru farnar með virkum hætti hjá 
nemendum skóla með háa umhverfiseinkunn en í skólum með lága.  

Virkur ferðamáti var skilgreindur sem gönguferðir, hjólreiðar og 
almenningssamgöngur, en samkvæmt niðurstöðum könnunarinnar hjólar nánast 
engin í eða úr skóla. Fjarvera hjólreiða í þessari rannsókn gæti mótast af því að 
rannsóknin var unnin um hávetur, í hálku og slabbi, sem gerir hjólreiðar 
óhentugar. Einnig komu fram áhugaverðar ábendingar frá stúlkunum varðandi 
hjólreiðar, þar sem sviti var oft nefndur sem stór hindrun við reiðhjólanotkun. „Vil 
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ekki vera sveitt í skólanum og hjóla þessvegna ekki“ (nemandi í 
Verzlunarskólanum). Þetta gæti bent til þess að mörgum finnist of erfið hreyfing 
að hjóla í skólann, hugsanlega er leiðin til skóla of löng og þreytandi til að þær 
nenni að standa í því. 

Niðurstöður spurningakönnunarinnar sýna jafnframt að samhengi ferðavenja 
nemenda og gönguhæfi umhverfis skóla sé að einhverju leyti ólíkt eftir því hvort 
nemendur búa nálægt skóla eða ekki (tafla 15 og mynd 46). Þar sem 
umhverfiseinkunn er há, eru stúlkur sem búa lengra frá skóla mun líklegri til að 
nota strætó en stallsystur þeirra sem stunda nám þar sem umhverfiseinkunn er lág. 
Jafnframt eru mun fleiri, eða nánast helmingur stúlknanna sem gengur í skólann 
þar sem umhverfiseinkunn er há ef búið er nálægt skólanum. Hins vegar er 
ferðamynstur stúlknanna þar sem umhverfiseinkunn var lág svipað hvort sem 
heimili þeirra var nálægt skóla eða ekki. Þetta gefur vísbendingar um að 
gönguvænt umhverfi styðji gönguferðir (og ef til vill hjólreiðar) í nærumhverfinu, 
en almenningssamgöngur þegar fjarlægðir milli áfangastaða eru meiri.  

Nálægð við skóla gerir göngu og hjólaferðir í skólann auðveldari, eins og oft hefur 
komið fram (Sallis, 2008; McCormack, Giles-Corti & Bulsara, 2008; Loon & Frank, 
2011) og athugasemdir nemenda úr spurningakönnuninni gefa það sama til 
kynna. Stúlkurnar nefndu ítrekað fjarlægð heimilis frá skóla sem ástæðu fyrir 
ferðavali sínu, aðallega í því samhengi að ekki væri hægt að ganga eða hjóla 
vegna mikillar fjarlægðar: „Ég á heima það langt frá skólanum að það skiptir mig 
ekki máli hvernig göngustígarnir eru við skólann, myndi ekki labba þó það væri 
bein gönguleið heiman frá mér og að skólanum...“ (nemandi í 
Verzlunarskólanum). Nokkrar nefndu að þær myndu ganga eða hjóla ef heimili 
þeirra væri nær skólanum. Þessar niðurstöður endurspeglast einnig í því hversu 
erfitt eða auðvelt nemendur telja að nota mismunandi ferðamáta í skólann eftir 
umhverfiseinkunn (tafla 14). Þó að nemendum í skólum með háa umhverfiseinkunn 
finnist almennt erfiðara að ganga eða hjóla í skólann (hugsanlega vegna 
fjarlægðar) þá finnst þeim auðveldara að taka strætó. Hafa þarf í huga í því 
sambandi að gæði almenningssamgangna var hluti af skilgreindu gönguhæfi í 
þessari rannsókn. Þó að mikilvægt sé að hafa þann þátt með, sem áhrifaþátt á 
virkar samgöngur, er hugsanlega heppilegra að sundurgreina hann frá 
greiningunni á gönguhæfi svo að rannsaka megi áhrif þess þáttar sérstaklega. 
Jafnframt sýna niðurstöðurnar að þeim sem búa nálægt skóla með háa 
umhverfiseinkunn finnst mun auðveldara að ganga og hjóla í skólann en sama hóp 
þar sem umhverfiseinkunn er lág. Þær niðurstöður gefa til kynna að gönguhæfi 
umhverfis geti verið úrslitaþáttur þegar kemur að því að velja göngu í skólann í 
stað þess að ferðast á bíl, þegar skólinn er í þokkalegu göngufæri.  
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Hér er þó aðeins um fylgni að ræða og ekki hægt að fullyrða um hvort að 
gönguhæft umhverfi valdi því að nemendur velji frekar virka ferðamáta eða hvort 
nemendur sem noti virka ferðamáta velji sér frekar skóla þar sem umhverfi er 
gönguhæft. Einnig gætu aðrir þættir orsakað þessa fylgni, eins og til dæmis 
félagslegir þættir innan skólanna. Samt sem áður er sú niðurstaða að gott 
gönguhæfi í nágrenni framhaldsskólanna sýni fylgni við virkari ferðvenjur 
mikilvæg. Sú hreyfing sem fæst með því að ferðast á milli staða með virkum hætti 
getur verið mikilvæg uppspretta hreyfingar (Rainham o.fl., 2012; Loon & Frank, 
2011;	
  Faulkner o.fl., 2009). Þetta á sérstaklega við um þann hóp sem hefur litla trú 
á eigin hreyfigetu, er neikvæður gagnvart skipulagðri hreyfingu, hefur ekki efni á 
að stunda hana eða hreyfir sig lítið með skipulögðum hætti af öðrum ástæðum 
(Deforche o.fl., 2010; Meester o.fl., 2013). Jafnframt er virkni yfir daginn mikilvæg 
til að sporna gegn kyrrsetu, jafnvel þótt einstaklingur stundi reglulega skipulagða 
hreyfingu (Bouchard, Blair & Haskell, 2012). Niðurstöður þessara þátta 
rannsóknarinnar eru jafnframt samhljóma niðurstöðum fjölda erlendra rannsókna 
sem sýna að fólk í gönguhæfu umhverfi hreyfi sig meira, sérstaklega hvað varðar 
hreyfingu með samgöngum (Sallis o.fl., 2009; Saelens & Handy, 2010; Giles-Corti 
o.fl., 2011; Hoehner o.fl., 2011; Rainham o.fl., 2012; McCormack o.fl., 2012; Van 
Holle o.fl., 2012). Það sem er sérstakt við þessa rannsókn er vettvangur 
hreyfingarinnar, að umhverfi „vinnustaðar“ ungra kvenna í Reykjavík, sýni fylgni 
við virkni samgöngumáta.  

8.3.2 Viðhorf nemenda til umhverfis 

Niðurstöðurnar sýna að tölfræðilega marktæk fylgni sé á milli hárrar 
umhverfiseinkunnar og jákvæðs viðhorfs til umhverfis. Nemendur í skólum með 
háa umhverfiseinkunn hafa tölfræðilega marktækt jákvæðara viðhorf til 
umhverfisins heldur en nemendur í skólum með lága umhverfiseinkunn (tafla 11). 
Almennt hafa nemendur skóla með háa umhverfiseinkunn jákvæðara viðhorf til 
þátta sem hvetja til göngu í nágrenni skóla. Þeim þykir umhverfi skólans fallegra, 
með betra aðgengi fyrir gangandi vegfarendur og með falleg græn svæði. Hins 
vegar höfðu nemendur skóla með lága umhverfiseinkunn jákvæðara viðhorf til 
þeirra þátta sem sneru að bílaumferð. Þeim þykir aðgengi gott fyrir bíla og 
auðvelt að fá bílastæði. Með samanlagðri meðaleinkunn fyrir viðhorf til umhverfis 
eru þessir þættir skoðaðir saman. Jákvætt viðhorf til gönguvænna þátta í umhverfi 
og neikvætt viðhorf gagnvart bílavænum þáttum ætti að hvetja til notkunar virkra 
ferðamáta. Sú einkunn er marktækt lægri (einkunnin er betri ef hún er lægri) í 
skólunum með háa umhverfiseinkunn eða 2,08 á móti 2,85 hjá hinum hópnum. Þó 
ber að taka huglægu umhverfiseinkunninni með ákveðnum fyrirvara þar sem 
aðferðin var útbúin af höfundi og hefur ekki verið sannreynd í öðrum rannsóknum.  
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Niðurstaðan gefur þar af leiðandi til kynna að huglægt mat nemenda á umhverfi 
skóla sé í samræmi við hlutlæga greiningu á svæðinu, þ.e. umhverfisgreininguna. 
Samkvæmt erlendum rannsóknum er jákvætt viðhorf til gönguhæfis umhverfis 
talið hafa áhrif á hreyfingu (Gebel o.fl., 2011; Joh, Nguyen & Boarnet, 2012; Loon 
& Frank, 2011). Þessi samsvörun milli hinnar hlutlægu greiningar og þeirrar 
huglægu gefur vísbendingar um að þeir þættir sem standa bakvið háa 
umhverfiseinkunn séu raunverulega hvetjandi til notkunar virkra ferðamáta og 
skipti þess vegna máli fyrir heilsu stúlknanna. 

Í könnuninni var einnig spurt um viðhorf stúlknanna til áhrifa umhverfis á 
ferðavenjur, það er hvort þær teldu umhverfi skóla hafa áhrif á ferðavenjur sínar 
eða ekki (tafla 20). Rétt rúmlega helmingur taldi svo ekki og ekki var tölfræðilega 
marktækur munur á svörum eftir umhverfiseinkunn skóla. Spurningin var einnig 
opin og þar gátu nemendur tjáð sig um hvers vegna þær teldu umhverfið hafa 
áhrif eða ekki. Margar minntust á að umhverfi heimilis síns hefði ekki síður áhrif, 
jafnvel meiri, til dæmis með því að vera langt frá skóla, með því að enginn strætó 
stoppaði nálægt heimili og svo framvegis. Þetta er mikilvægur punktur og þó að 
hér sé aðeins verið að rannsaka áhrif umhverfis skóla á hreyfingu, þá hefur 
umhverfi heimilis einnig mikil áhrif eins og margar rannsóknir sýna (Sallis o.fl., 
2009; Hoehner o.fl., 2011; McCormack o.fl., 2012; Van Holle o.fl., 2012; Saelens & 
Handy, 2010). Líklega er hér um að ræða samspil umhverfis heimilis og þeirra 
staða sem sóttir eru yfir daginn, bæði hvað varðar gönguhæfi hvers staðar og 
fjarlægða þar á milli. 

Áhugavert er að nemendur sem notuðu aðallega virka ferðamáta telja frekar að 
umhverfið hefði áhrif en hinir. Það gæti gefið til kynna að upplifun nemenda af 
áhrifum umhverfis á ferðavenjur sé að einhverju leyti mismunandi eftir því hvort 
aðallega er ferðast með ökutæki eða ekki. Hérna geta þó ástæðurnar legið í ólíkar 
áttir. Líklega eru ekki endilega sömu þættir í umhverfinu sem hafa hvetjandi eða 
letjandi áhrif á notkun virka ferðamáta og hvetja og letja til bílnotkunar. Nokkrar 
stúlkur minntust til dæmis á það að þær færu með bíl hvernig sem umhverfið væri 
á meðan aðrar töluðu um að næg bílastæði eða skortur á þeim hefði áhrif á 
bílnotkun sína. Sumar töluðu um að þægilegt væri fyrir þær að taka strætó en 
öðrum fannst strætó erfitt og ómögulegt farartæki. Margar stúlknanna gáfu í skyn 
að best væri að vera á bíl einfaldlega vegna þess að hinir kostirnir væru mjög 
óheppilegir. „Maður nennir ekkert að labba eða fara á hjóli í skólann, oftast kalt 
veður og það tekur tíma sem maður hefur ekki. Strætó er leiðinlegt farartæki oftar 
en ekki seinn og kalt að bíða eftir honum úti. Svo bíll er þægilegast, fljótlegast“ 
(nemandi í Borgarholtsskóla). Þetta bendir til þess að nemendur finni oft fyrir 
miklum hindrunum við það að nota aðra ferðamáta en bílinn. Þegar slæm reynsla 
fylgir því að ganga, hjóla eða taka stætó, til dæmis vegna þátta í umhverfi, hefur 
sú reynsla líklega mótandi áhrif á neikvæða afstöðu til ferðamátans. Jafnframt lýstu 



 97 

sumar stúlkurnar áhyggjum af eigin öryggi vegna slæms aðgengis gangandi 
vegfarenda, til dæmis að strætó. „Mér finnst erfitt að taka strætó á veturna af því 
að hann stoppar á leiðinlegum stað og það er alltaf flughált á leiðinni í skólann og 
engar gangstéttir. Löbbum annað hvort í drullu eða á götunni sem er mjög 
hættulegt“ (nemandi í Borgarholtsskóla). Þegar aðgengi fyrir virka ferðamáta er 
slæmt og óþægilegt að nota aðra ferðamáta en einkabílinn, verður að teljast mjög 
skiljanlegt að stúlkurnar sæki í þann ferðamáta ef þær geta. Það er hins vegar 
slæm einkunn fyrir samgöngur á höfuðborgarsvæðinu, ef upplifun fólks er sú að 
bíll sé forsenda þess að þægilegt sé að komast á milli staða.  

8.3.3 Aðgengi fyrir einkabíla 

Niðurstöður rannsóknarinnar gefa til kynna að nemendur í skólum þar sem mikið 
er af bílastæðum ferðist frekar í skólann á bíl heldur en nemendur í skólum þar 
sem bílastæði eru fá. Jafnframt benda hugleiðingar nemenda til hins sama þar 
sem þægindi við notkun bílsins eru oft nefnd sem aðalástæða akstursins. „Ég 
ferðast á bíl því það er fljótlegra og auðvelt að finna bílastæði. Ef það væru fá 
bílastæði eða strætósamgöngur betri tæki ég strætó“ (nemandi í 
Verzlunarskólanum). Þetta bendir til þess að ef þægilegt er að koma á bíl er 
ólíklegra að fólk noti virka ferðamáta, sem er í samræmi við niðurstöður erlendra 
rannsókna (Badland, Garrett & Schofield, 2010; Panter o.fl., 2013).  

Einnig er áhugavert að nemendur skóla með mörg bílastæði (sem eru sömu 
skólarnir og fá lága umhverfiseinkunn) ferðast nánast jafn mikið á bíl hvort sem 
þeir búa nálægt skóla eða ekki. Hjá nemendum þar sem lítið er af bílastæðum 
(sem eru sömu skólar og með háa umhverfiseinkun) lækkar hins vegar sama 
hlutfall töluvert eftir því hvort nemendur búa nálægt skóla . Sem sagt, mun fleiri 
keyra í skólann jafnvel þótt að leiðin sé stutt þar sem stæði eru mörg og 
umhverfiseinkunn jafnframt lág. Erfitt er að áætla hversu mikil áhrif framboð á 
bílastæðum hefur á ferðavenjur miðað við gönguhæfi nágrennis. Hvort ætli skipti 
meira máli fyrir val á ferðavenjum; gott aðgengi fyrir virka ferðamáta eða 
takmarkað aðgengi fyrir þá óvirku? Líklega spila þessir tveir þættir saman. 
Hugsanlega hefur gönguhæfi umhverfis minni áhrif á val á ferðamáta ef aðgengi 
fyrir einkabíla er einnig gott, sérstaklega vegna þess að bílamenning er rótgróin á 
Íslandi.  

8.3.4 Hreyfing á skólatíma 

Í heild sýndu hröðunarmælarnir að meirihluti skóladagsins fer fram við kyrrsetu í 
öllum skólum eða um 78 prósent. Aðeins um 5 prósent skóladagsins hreyfa 
nemendurnir sig með meðal eða mikilli ákefð. Þetta lýsir mikilli kyrrsetu, sem 
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kemur svo sem ekki á óvart þar sem venjan er að setið sé í skólatímum. Hins vegar 
sýna niðurstöðurnar einnig að nemendur hreyfa sig lítið á milli kennslustunda. 

Ekki fannst marktækt samband milli umhverfiseinkunna skóla og hreyfingar á 
skólatíma, sem er þvert á niðurstöður erlendra rannsókna (Rainham o.fl., 2012; 
Loon & Frank, 2011;	
  Faulkner o.fl., 2009). Skýringar gætu verið ýmsar, í fyrsta lagi 
gæti verið að þeir umhverfisþættir sem umhverfiseinkunnin lýsir hafi einfaldlega 
ekki áhrif á hreyfinguna. Fáar mælingar úr hverjum skóla gætu líka dregið úr 
marktækni niðurstaðna. Svo gæti líka verði að tímaramminn yfir daginn hafi verið 
of knappur eða að vetrarveðrið og hálkan hafi haft þau áhrif að allir sátu inni hvort 
eð er. Einnig hefði verið áhugavert að tengja mælana við GPS mælingar, svo að 
einangra mætti sérstaklega þá hreyfingu sem fer fram utandyra. Það var því miður 
ekki mögulegt í þessari rannsókn, en gæti verið áhugavert rannsóknarefni síðar 
meir. 

8.4 Samband umhverfis og hreyfingar 
Niðurstöður rannsóknarinnar sýna að fylgni er á milli þátta í umhverfi 
framhaldskólanna í Reykjavík og hversdagslegarar hreyfingar kvenkyns nemenda á 
18. ári að ýmsu leyti. Í fyrsta lagi sýna niðurstöður umhverfisgreiningar að umhverfi 
framhaldsskólanna er misgönguhæft og jafnframt að eldra borgarumhverfi er 
gönguvænna en það sem er yngra. Í öðru lagi ferðast nemendur í skólum með 
hærri umhverfiseinkunn síður á bíl og nota frekar almenningssamgöngur eða 
ganga í skólann en nemendur í skólum með lægri umhverfiseinkunn. Í þriðja lagi 
hafa nemendur í skólum með hærri umhverfiseinkunn jákvæðara viðhorf til 
umhverfisins, varðandi þætti sem gætu haft hvetjandi áhrif á hreyfingu í nágrenni 
skóla. Í fjórða lagi er bílnotkun meiri í þeim skólum þar sem mikið er af 
bílastæðum. Hins vegar er ekki marktækur munur á hreyfingu nemenda á 
skólatíma.  

Rannsóknin er þversniðsrannsókn og því gefa niðurstöður hennar aðeins til kynna 
tölfræðilega marktæka fylgni sem þarf að taka með ákveðnum fyrirvara, fara þyrfti 
í viðameiri langtímarannsóknir til að ákvarða orsakasambönd. Niðurstöður 
huglægu umhverfiseinkunnarinnar styðja hins vegar þá ályktun að 
borgarumhverfið sé áhrifavaldur í þessu samhengi, sérstaklega þegar kemur að 
notkun virkra ferðamáta. Sú ályktun er einnig í samræmi við niðurstöður rannsókna 
víða um heim sem benda ítrekað á að þættir í umhverfinu hafi áhrif á hreyfingu 
(Sallis o.fl., 2009; Saelens & Handy, 2010; Giles-Corti o.fl., 2011; Hoehner o.fl., 
2011; Rainham o.fl., 2012; McCormack o.fl., 2012; Van Holle o.fl., 2012).  

Út frá niðurstöðum rannsóknarinnar má álykta sem svo að eftirfarandi þættir styðji 
við gönguhæfi í umhverfi framhaldsskóla; vel tengdar gönguleiðir, gott aðgengi 
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fyrir gangandi vegfarendur með góðum innviðum og öryggi frá bílum. Einnig 
skiptir máli að verslun og þjónusta sé í nágrenni og fjarlægðir á milli staða séu of 
miklar, sem fæst meðal annars með blandaðri byggð. Að lokum skiptir aðgengi að 
almenningssamgöngum máli fyrir notkun virkra ferðamáta en þar skiptir aðgeningi 
fyrir bíla einnig máli Hinsvegar er ekki ljóst nákvæmlega hvaða þættir í umhverfinu 
hafi mest áhrif og samhengi þáttanna er einnig að mörgu leyti óljóst. Leiða má 
líkum að því að þeir spili að mörgu leyti saman. 

Þó að rannsóknin hafi einskorðast við stúlkur á 18. ári og umhverfi framhaldsskóla 
geta niðurstöður hennar gefið vísbendingar um samband umhverfis og hreyfingar 
í víðara samhengi. Þar sem umhverfisgreiningin var ekki hönnuð með tilliti til kyns 
sérstaklega, er líklegt að hún gildi á svipaðan hátt fyrir stráka í framhaldsskólum 
og hafi jafnvel meiri áhrif á þann hóp (Gebel o.fl., 2012). Einnig gæti 
umhverfisgreining sem þessi hentað til að rannsaka umhverfi menntastofnanna á 
fleiri skólastigum, svo sem yngri unglinga eða háskólanema og jafnvel barnaskóla, 
þó með einhverjum breytingum (Loon & Frank, 2011). Efla mætti heilsu nemenda 
og kennara með því að gera gönguvænar breytingar á umhverfi skólanna. 
Greiningin gæti líka hentað vel til rannsóknar á umhverfi vinnustaða. Þannig gætu 
vinnuveitendur valið vinnustað í göngvænu umhverfi eða stutt við gönguvænar 
breytingar í nærumhverfinu og stuðlað þannig að hreysti starfsmanna. 
Umhverfisgreininguna mætti einnig aðlaga og þróa á ýmsan hátt, með tilliti til 
mismunandi aðstæðna og hópa. Þannig getur umhverfisgreining sem þessi verið 
gagnlegt tæki til að sundurliða og greina þá þætti í umhverfinu sem hindra eða 
greiða um fyrir hversdagslegri hreyfingu. Greiningin er einnig upplýsandi fyrir 
borgarhönnun, en nýta má upplýsingarnar til að skapa nýtt borgarumhverfi sem 
styður við hversdaglega hreyfingu.  

Þar sem útkoma rannsóknarinnar bendir til þess að samband sé á milli umhverfis 
og virkra ferðamáta er ekki úr vegi að setja fram rökstudda tilgátu um eðli þessa 
sambands, byggða á ályktunum frá niðurstöðum rannsóknarinnar. Mynd 50 skýrir 
þríþætt áhrif borgarumhverfis á notkun virkra ferðamáta. Í fyrsta lagi gönguhæfi, 
sem hefur áhrif á rölt á skólatíma og skiptir máli fyrir þá sem búa innan 
göngufjarlægðar frá skóla. Í öðru lagi „hjólagreiðfærni,“ sem skiptir máli fyrir þá 
sem búa aðeins lengra frá en geta þó hjólað, og í þriðja lagi 
almenningssamgöngur sem skipta máli fyrir þá sem búa ennþá lengra í burtu og 
telja óhentugt að ganga eða hjóla. Þannig má afmarka „svið“ hvers þáttar, en 
stærð hvers sviðs helgast svo af viðhorfi og getu einstaklingsins til að ferðast með 
virkum hætti til skóla.  

Niðurstöðurnar gefa til kynna að fjarlægð milli staða sé grundvallaráhrifaþáttur á 
getu og vilja fólks til að ganga og hjóla. Jafnframt að gönguhæft umhverfi í 
nágrenni skóla hvetur til göngu í ákveðinni fjarlægð frá skólanum. Þessi fjarlægð 
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getur svo verið mismikil eftir líkamlegri getu og viðhorfi fólks til þess hvað sé 
ásættanleg göngufjarlægð. Þannig afmarkast göngusvið í kringum skóla, þar sem 
gönguhæfi umhverfis skiptir máli fyrir gönguferðir.  

 

Mynd 50 – Skýringarmynd sem sýnir áhrif borgarumhverfis á virka ferðamáta, afmörkun 
fyrir hvert svið getur verið misstór eftir viðhorfi og getu 

Fyrir þá sem nota reiðhjól er mögulegt að koma lengra að, en samt sem áður 
verður með meiri fjarlægð erfiðara að nota hjólreiðar sem samgöngumáta. Því 
væri hægt að afmarka svæði út frá skóla sem er í ásættanlegri hjólafjarlægð þar 
sem einhverskonar „hjólagreiðfærni“ umhverfis væri hvetjandi þáttur til þess að 
hjól sé notað sem ferðamáti. Einnig getur viðhorf og geta einstaklingsins haft áhrif 
á hversu stórt hjólasviðið er. Þó að notkun hjólreiða mælist lítil sem engin í 
niðurstöðum bendir þó ýmislegt til þess að hlutdeild hjólreiða sé að vaxa í 
Reykjavík. Einnig má gera ráð fyrir því að fleiri stúlkur hefðu hjólað ef veður hefði 
verið betra. Því telur höfundur gott og gilt að hjólreiðar séu hluti af tilgátunni 
jafnvel þó að niðurstöður rannsóknarinnar styðji það ekki sérstaklega.  

Af niðurstöðu rannsóknarinnar má einnig álykta að gott aðgengi að 
almenningssamgöngum stuðli að notkun þeirra og þar af leiðandi virkra ferðmáta 
þegar fjarlægðir milli staða eru of miklar til að ganga eða hjóla. Því mætti einnig 
afmarka svokallað greiðfærnisvið almenningssamgangna þar sem einhverskonar 
strætóeinkunn skiptir mestu máli fyrir notkun virkra ferðamáta. Afmörkun þessa 
svæðis er líkt og hin tvö háð getu og vilja einstaklingsins til að ganga út á biðstöð 
eða bíða eftir strætó. Hlutdeild almenningssamgangna væri þannig ekki með í 
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greiningu á gönguhæfi, heldur höfð sér. Þannig er betur hægt að sundurliða þá 
þætti sem hafa áhrif á hvern ferðamáta með tilliti til fjarlægðar frá skóla. 

Fjórði þátturinn er aðgengi bíla að skóla, en sá þáttur hefur áhrif á vægi hinna 
umhverfisþáttana þegar kemur að ákvarðanatöku um samgöngumáta (mynd 51). 
Þannig verður það lóð á huglægar vogarskálar nemandans þegar hann ákveður 
hvort nota skuli virka ferðamáta eða ekki á leið sinni til skóla. 

 

Mynd 51 - Ákvarðanataka vegfarandans 

Tilgátan hér fyrir ofan um þrjú misjafnlega víð greiðfærnisvið eftir ferðamátum 
gefur vísbendingar um hvernig gera mætti hlutlægu greininguna á umhverfinu 
markvissari. Þá væri gönguhæfi næst skólanum, hjólahæfi í nálægum hverfum og 
strætóhæfi þar fyrir utan uppstaða í einkunninni, hugsanlega vegin með þéttleika 
nemenda innan hvers sviðs. Þetta krefst þó meiri upplýsinga um búsetu nemenda 
en tiltækar voru í þessari rannsókn.  

Lærdómurinn af af þessari rannsókn er sá að mikilvægt er að huga að hreyfingu í 
borgarumhverfinu og velta fyrir sér samspili manns og umhverfis í þessu 
samhengi. Með daglegum athöfnum sínum á vegfarandinn í samskiptum við 
borgarumhverfið í kring um sig. Þessi samskipti eru tæknilega ólík eftir þeim 
ferðamáta sem kosinn er. Ólíkir ferðamátar lúta ólíkum lögmálum, þurfa 
mismunandi innviði og aðgengi þeirra er að mörgu leyti bætt eða skert með 
ólíkum hætti. Þegar kemur að hreyfingu í borgarumhverfinu þarf að passa upp á 
það að mannslíkaminn gleymist ekki í skipulagi fyrir „líkama“ bíla. Með því að 
gera hreyfingu mannslíkamans í borgarumhverfinu að grunnforsendu í skipulagi 
byggðar má styðja við hversdagslega hreyfingu og bæta þannig lýðheilsu 
borgarbúa. 
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9 Lokaorð 
Auknin hversdagsleg hreyfing getur skipt sköpum fyrir bætta lýðheilsu í 
nútímasamfélagi. Margt bendir til þess að umhverfi skóla geti, líkt og umhverfi 
heimilis, haft áhrif á hreyfihegðun ungs fólks enda er oft stórum hluta dagsins 
varið í því umhverfi. Niðurstöður þessarar rannsóknar eru samhljóma öðrum sem 
benda til þess að gönguhæft borgarumhverfi stuðli að aukinni hreyfingu í daglegu 
lífi með noktun virkra ferðmáta. Þar skipta fjarlægðir milli staða miklu máli, en 
niðurstöður þessarar rannsóknar og margra annarra sýna að miklar fjarlægðir milli 
staða hindri göngu og hjólreiðar sem samgöngumáta. Þetta skiptir máli í 
samhengi Reykjavíkur og höfuðborgarsvæðisins sem einkennist víða af dreifðri 
byggð. Meðan byggðin er eins dreifð og hún er nú skiptir hlutdeild 
almenningssamgangna miklu máli varðandi möguleika á virkum samgöngum. 

Niðurstöður umhverfisgreiningar þessarar rannsóknar benda til þess að nýrri hverfi 
í Reykjavík séu minna gönguvæn en þau sem eldri eru. Þetta er umhugsunarvert 
og ástæða er til að endurskoða þær forsendur sem liggja þar til grundvallar. Ef við 
viljum snúa af braut kyrrsetusamfélagsins er mikilvægt að huga að gönguhæfi 
hverfa Reykjavíkur og ef til vill gefst gott tækifæri til að huga að henni í 
hverfaskipulagsvinnu sem Reykjavíkurborg stendur nú fyrir. Svarið er ekki endilega 
það að byggðin þurfi að verða aftur nákvæmlega eins og hún var fyrir tilkomu 
einkabílsins, heldur frekar að gönguvænir eiginleikar sem eldri hlutar 
byggðarinnar hafa náist betur fram í nýrri hverfum. 

Ástæður þess að einn ferðamáti er valinn fram yfir annan eru margslungnar og 
væru efni í rannsókn út af fyrir sig, en líklegt er að þessi ákvörðun mótist mjög af 
hentugleika hvers kosts. Þar hafa hagrænir þættir eins og tími og peningar áhrif en 
viðhorf skiptir einnig miklu máli. Vitneskjan um að virkir ferðamátar séu „alvöru“ 
hreyfing sem gefi mikilvægan heilsufarslegan ávinning ætti að vera mikilvæg 
hvatning til þess að nota virka ferðamáta. Breytingar í umhverfinu þurfa líklega að 
gerast samhliða viðhorfsbreytingu til að heilsueflandi breytingar á lýðheilsulegum 
kvarða náist. 

Meðal markmiða nútíma borgarhönnunar og skipulags er að skapa vistvænar, 
líflegar og heilsusamlegar borgir. Innan þessara fræða hefur lengi verið talað um 
mikilvægi þess að fólk noti aðra samgöngumáta en einkabílinn og gangi, hjóli eða 
noti almenningssamgöngur til að koma sér á milli staða. Fyrir því eru hagfræðirök, 
sem snúast um betri nýtingu á landsvæði og innviðum borgarinnar; samfélagsrök, 
um gildi þess að efla mannlíf og félagslegan jöfnuð, og síðast en ekki síst 
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umhverfisrök, þar sem áhersla er lögð á minni mengun og minni losun 
gróðurhúsalofttegunda út í andrúmsloftið. Vandamálið er að mjög erfitt er að fá 
stóran hóp fólks til að nota aðra ferðamáta en einkabílinn ef það hefur þess kost. 
Rökin gegn notkun einkabílsins eru margþætt og flókin og margir sjá sér einhverra 
hluta vegna ekki fært að breyta venjum sínum. Þar skiptir borgarumhverfið 
vafalaust máli; umhverfi sem er hannað fyrir bílaumferð er oft óhentugt fyrir 
göngur og hjól. Þetta skapar neikvætt samband umhverfis og hreyfingar og verður 
þannig að ákveðnum vítahring.  

Innan skipulagsfræða er almennt talið að aðeins þurfi að breyta byggða 
umhverfinu til að fá fleiri til að nota vistvæna samgöngumáta. Jafnframt má ekki 
horfa fram hjá því að athöfnin sjálf, að nota vistvæna samgöngumáta, felur í sér 
hreyfingu. Vistvænar samgöngur eru einnig virkar samgöngur. Það er mikilvægt að 
átta sig á því samhengi, þegar talað er um vistvænar samgöngur. Þáttur 
hreyfingarinnar er bæði kostur og galli; hún getur verið hindrandi þáttur fyrir 
suma, en áherslan á það að notkun virkra ferðamáta sé góð og gild hreyfing getur 
líka verið hvetjandi. Þeirri staðreynd að hægt sé að nýta samgöngur til hreyfingar 
er mikilvægt að halda á lofti í nútímanum þegar kyrrsetulífsstíll er vaxandi 
vandamál.  

Mörg tækifæri eru til að nýta betur hversdagslegar athafnir til hreyfingar en 
jafnframt er mikilvægt að borgarumhverfið skapi góðan vettvang fyrir þessi 
tækifæri. Aukin þekking á samhengi hreyfingar og umhverfis gefur fagfólki á 
ólíkum sviðum bætta yfirsýn og tækifæri til að efla hreyfingu í fjölbreyttu 
samhengi. Útvíkkuð sýn á möguleika til hreyfingar innan borgarumhverfisins gefur 
íþróttafræðingum og lýðheilsufræðingum fjölbreyttari tækifæri til að bæta 
hreyfihegðun almennings. Jafnframt gefur þverfagleg þekking á sviðinu 
borgarhönnuðum og skipulagsfræðingum tækifæri til að skapa vettvang til 
hreyfingar í borgarumhverfinu. Síðast en ekki síst getur aukin meðvitund meðal 
almennings um möguleika og mikilvægi hreyfingar í daglegu lífi stuðlað að bættri 
hreyfihegðun í samfélaginu. Þannig mætti einnig fá breiðari hóp fólks til að hreyfa 
sig meira og hugsanlega ná til þeirra sem hentar illa að stunda hreyfingu með 
skipulögðum hætti. Því er mikilvægt að sem flestir þekki samband umhverfis og 
hreyfingar og nýti þann upplýsingabanka sem liggur fyrir með rannsóknum á 
sviðinu. Þannig nýtist þekking til að skapa borgir í framtíðinni þar sem 
hversdagsleg hreyfing er eðlilegur hluti af daglegu lífi. 
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Viðauki A – Spurningakönnun  
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Kæri  nemandi    
  
Þú  hefur  verið  valin  í  úrtak  rannsóknarinnar  "Hreyfing  og  umhverfi  18-­19  ára  stúlkna  í  reykvískum  framhaldsskólum",  til  að  svara  þessari  
spurningakönnun.  Ábyrgðarmaður  rannsóknarinnar  er  dr.  Kristján  Þór  Magnússon,  lektor  við  Háskóla  Íslands.  Skólinn  þinn  og  Vísindasiðanefnd  
hafa  veitt  leyfi  fyrir  framkvæmd  rannsóknarinnar.  
  
Markmið  rannsóknarinnar  er  að  afla  upplýsinga  um  hreyfingu  stúlkna  í  reykvískum  framhaldsskólum  og  rannsaka  hvaða  þættir  í  umhverfi  þeirra  
geta  spáð  geta  fyrir  um  magn,  tíðni  og  ákefð  hreyfingar.  Enn  fremur  að  kanna  hvort  hreyfing  stúlkna  á  skólatíma  tengist  umhverfisgreiningu  
skólanna  sem  þær  sækja.  
  
Það  ætti  að  taka  u.þ.b.  10-­15  mínútur  að  svara  könnuninni.    
  
Gangi  þér  vel  og  hafðu  bestu  þakkir  fyrir  að  svara  spurningalistanum.  

Fyrst  er  spurt  nokkurra  spurninga  um  bakgrunn  þinn.  

1. Í hvaða skóla ert þú?

  

Til  aðgreiningar  þinna  svara  frá  svörum  annara  biðjum  við  þig  um  eftirfarandi  upplýsingar  

2. Hverjir eru 6 fyrstu tölustafirnir í kennitölu þinni?

  

3. Hverjir eru síðustu 2 tölustafirnir í farsímanúmerinu þínu?

  

4. Hver er hæð þín mæld í cm?

  

5. Hver er þyngd þín mæld í kg

  

  

  

  
Bakgrunnur

*
�

  
Til aðgreiningar

*

*
  

�

�
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6. Ert þú með bílpróf?

7. Átt þú bíl?

8. Hvað eru margir bílar á heimilinu?

9. Í hvaða póstnúmeri er heimili þitt?

  

10. Stundar þú einhverja reglulega hreyfingu fyrir utan skóla?

�

  
Spurningar um hreyfingu

  

Já
  

�����

Nei,  en  í  ökunámi
  

�����

Nei
  

�����

Já
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Nei
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Enginn
  

�����

1
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2
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3
  

�����

4
  

�����

Fleiri  en  4
  

�����

Annað  

Já
  

�����

Nei
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11. Hversu marga daga í viku stundar þú reglulega hreyfingu (að meðaltali)?

12. Hverskonar hreyfingu (merktu við allt sem við á)?

Hér  eru  nokkar  spurningar  um  næsta  nágrenni  skólans  þíns.  Hugsaðu  um  það  svæði  sem  þú  getur  gengið  á  um  það  
bil  5  mínútum.  
  
Svaraðu  hversu  sammála  eða  ósammála  þú  ert  eftirfaradi  fullyrðingum:  

13. Umhverfi skólans er fallegt

  
Umhverfi skóla

Sjaldnar  en  1  sinni  í  viku
  

�����

1  sinni  í  viku
  

�����

2  sinnum  í  viku
  

�����

3  sinnum  í  viku
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4  sinnum  í  viku
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5  sinnum  í  viku
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6  sinnum  í  viku
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Á  hverjum  degi
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Baradagaíþrótt
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Boltaíþrótt
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�����

Jóga
  

�����

Sund
  

�����

Hlaup
  

�����

Göngur
  

�����

Annað,  hvað?  

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����
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14. Það er of mikil umferð í kringum skólann

15. Í nágrenni skólans er gott aðgengi nemenda að strætó

16. Í nágrenni skólans er gott aðgengi fyrir gangandi vegfarendur

17. Í nágrenni skólans er gott aðgengi fyrir hjólreiðafólk

18. Í nágrenni skólans er gott aðgengi fyrir fólk á bílum

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����
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19. Í nágrenni skólans er auðvelt að fá bílastæði

20. Í nágrenni skólans er ýmis þjónusta í boði

21. Í nágrenni skólans míns eru falleg græn svæði

22. Sækir þú einhverja þjónustu í nágrenni skólans fótgangandi?

23. Hversu oft sækir þú þjónustu í nágrenni skólans fótgangandi?

  
Þjónusta í nágrenni skóla

  

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

já
  

�����

nei
  

�����

aldrei
  

�����

stundum,  en  óreglulega
  

�����

1  sinni  í  viku
  

�����

2-­3  sinnum  í  viku
  

�����

4-­5  sinnum  í  viku
  

�����

oftar  en  5  sinnum  í  viku
  

�����
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24. Hvaða þjónustu sækirðu (merktu við allt sem við á)?

25. Notar þú eitthvað græn svæði í nágrenni skólans?

26. Hversu oft notar þú græn svæði í nágrenni skólans?

27. Hvernig notar þú svæðin (merktu við allt sem við á)?

Hér  eru  nokkrar  spurningar  um  ferðamáta  þinn  til  og  frá  skóla.  

  
Græn svæði í nágrenni skóla

  

  
Ferðamáti

Veitinga/skyndibitastaði
  

�����

Kaffihús
  

�����

Verslanir
  

�����

Íþróttir/líkamsrækt
  

�����

Annað,  hvað?  

Já
  

�����

Nei
  

�����

Aldrei
  

�����

Stundum,  en  óreglulega
  

�����

1  sinni  í  viku
  

�����

2-­3  sinnum  í  viku
  

�����

4-­5  sinnum  í  viku
  

�����

oftar  en  5  sinnum  í  viku
  

�����

Til  göngu
  

�����

Fyrir  íþróttir
  

�����

Til  að  hanga  á
  

�����

Fyrir  leiki
  

�����

Annað,  hvað?  
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28. Hversu langan tíma tekur að meðaltali fyrir þig að komast í skólann?

29. Hefur þú einhverja fötlun eða hreyfihömlun sem hefur áhrif á ferðir þínar?

Hér  er  spurt  um  ferðalög  þín  til  og  frá  skóla  síðustu  5  virku  daga.    

30. Hvernig ferðaðist þú til skóla síðustu 5 virka daga?  

 

Ef þú notaðir fleiri en einn ferðamáta skaltu merkja við þann ferðamáta sem flutti þig 

mestan hluta leiðarinnar.

31. Hvernig ferðaðist þú frá skóla síðustu 5 virka daga?  

 

Ef þú notaðir fleiri en einn ferðamáta skaltu merkja við þann ferðamáta sem flutti þig 

mestan hluta leiðarinnar.

  

Gangandi Hjólandi Með  strætó
Í  bíl,  sem  
bílstjóri

Í  bíl,  sem  
farþegi

Annað
Fór  ekki  í  
skólann

Mánudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Þriðjudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Miðvikudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Fimmtudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Föstudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Gangandi Hjólandi Með  strætó
Í  bíl,  sem  
bílstjóri

Í  bíl,  sem  
farþegi

Annað
Fór  ekki  í  
skólann

Mánudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Þriðjudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Miðvikudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Fimmtudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

Föstudagur ����� ����� ����� ����� ����� ����� �����

  

Minna  en  10  mínútur
  

�����

11-­20  mínútur
  

�����

21-­30  mínútur
  

�����

31-­40  mínútur
  

�����

41-­50  mínútur
  

�����

50  mínútur  eða  meira
  

�����

Já
  

�����

Nei
  

�����
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32. Á ferðalagi frá heimili þínu til skóla, hversu auðvelt eða erfitt er að nota eftirfarandi 

ferðamáta?

33. Telur þú að nágrenni skólans hafi áhrif á ferðavenjur þínar?

Að  lokum  eru  nokkrar  spurnignar  um  viðhorf  þitt  til  hreyfingar.  
  
Svaraðu  hversu  sammála  eða  ósammála  þú  ert  eftirfarandi  fullyrðingum:  

34. Mér finnst gaman að hreyfa mig

35. Mér leiðist þegar ég hreyfi mig

Mjög  auðvelt Frekar  auðvelt Hvorki  né Frekar  erfitt Mjög  erfitt

Gangandi ����� ����� ����� ����� �����

Hjólandi ����� ����� ����� ����� �����

Strætó ����� ����� ����� ����� �����

Í  bíl,  sem  bílstjóri ����� ����� ����� ����� �����

Í  bíl,  sem  farþegi ����� ����� ����� ����� �����

  
Viðhorf til hreyfingar

Já
  

�����

Nei
  

�����

Afhverju?/  Afhverju  ekki?  

��

��

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����
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36. Mér finnst leiðinlegt að hreyfa mig

37. Mér finnst ánægjulegt að hreyfa mig

38. Mér finnst alls ekki skemmtilegt að hreyfa mig

39. Hreyfing gefur mér orku

40. Hreyfing gerir mig leiða

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����
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41. Mér finnst notalegt að hreyfa mig

42. Líkamanum mínum líður vel þegar ég hreyfi mig

43. Mér finnst ég fá eitthvað jákvætt út úr því að hreyfa mig

44. Mér finnst spennandi að hreyfa mig

45. Það ergir mig eða gerir mig svekkta að hreyfa mig

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����



 131 

 

Page 11

Hreyfing og umhverfi 18-19 ára stúlkna í reykvískumHreyfing og umhverfi 18-19 ára stúlkna í reykvískumHreyfing og umhverfi 18-19 ára stúlkna í reykvískumHreyfing og umhverfi 18-19 ára stúlkna í reykvískum
46. Mér finnst alls ekki áhugavert að hreyfa mig

47. Mér líður eins og mér gangi vel þegar ég hreyfi mig

48. Mér líður vel þegar ég hreyfi mig

49. Ég er góð í að hreyfa mig

50. Þegar ég hreyfi mig langar mig að vera að gera eitthvað annað

  
Takk fyrir þáttökuna!

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����

Mjög  sammála
  

�����

Sammála
  

�����

Hvorki  né
  

�����

Ósammála
  

�����

Mjög  ósammála
  

�����


