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Sammanfattning 

Syfte och frågeställningar 

Syftet med studien var att undersöka om det fanns ett samband hos ungdomar mellan aktiv 

transport till skolan och hur de uppnår de allmänna rekommendationerna för fysisk aktivitet 

med ett genomsnitt av 60 minuter måttlig till hög intensitet varje dag. Frågeställningarna var: 

1. Hur ser sambandet ut mellan aktiv transport till skolan och att nå rekommendationen om 

fysisk aktivitet? 2. Hur ser sambandet ut mellan aktiv transport till skolan och att nå 

rekommendationen om fysisk aktivitet baserat på kön? 3. Hur ser sambandet ut mellan aktiv 

transport till skolan och att nå rekommendationen om fysisk aktivitet baserat på 

socioekonomisk status? 

Metod 

Studien var en del av en större tvärsnittsstudie “Physical Activity for Healthy Brain Functions 

in School Youth”. Deltagarna bestod av 1 139 ungdomar i åldern 13-14 år från 34 skolor 

belägna i eller inom två-tre timmars bilresa från Stockholm. Fysisk aktivitet mättes med 

accelerometrar under sju dagar. Information om skoltransport självrapporterades via digitala 

enkäter och socioekonomisk status hämtades från Statistiska centralbyrån. 

Resultat 

De ungdomar som ägnade sig åt aktiv skoltransport var mer benägna att uppnå 

rekommendationerna för fysisk aktivitet (p=0.001). De hade en ökad sannolikhet med 61 

procent vid justering av kön och socioekonomi. Det fanns ett tydligare samband hos killarna 

med en ökad sannolikhet på 71 procent (p=0.012) jämfört med tjejernas 56 procent 

(p=0.042). Skillnader mellan socioekonomisk status kunde ses där de med hög utbildning 

som använde aktiv transport nådde upp i rekommendationerna med 67 procent (p=0.005) 

större sannolikhet än de med låg utbildning på 57 procent (p=0.128). 

Slutsats 

Aktiv skoltransport kan vara en bra insats till att öka den fysiska aktiviteten hos ungdomar. 

Vår studie visade att det fanns ett positivt samband mellan aktiv skoltransport och att nå 

rekommendationerna gällande fysisk aktivitet kring måttlig till hög intensitet. Sambandet 

kunde ses hos framförallt killar och de med hög socioekonomisk status. 
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1. Introduktion 

I dagens samhälle når majoriteten av ungdomarna i Sverige inte upp till de 

rekommendationer som finns kring fysisk aktivitet (Nyberg et al., 2020). Globalt sett var det 

endast 19 procent av ungdomarna som var tillräckligt fysiskt aktiva sett till 

rekommendationerna (WHO, 2022). När det gäller barn och ungdomars rörelsemönster har 

det visat sig att dessa tenderar att bli lägre desto högre upp i åldern de kommer 

(Folkhälsomyndigheten, 2019). Nyberg et al. (2020) kunde se att barn och ungdomar är mer 

fysiskt aktiva i skolan än på fritiden och mer aktiva under vardagar jämfört med helgdagar. 

På helgdagarna ökar skärmanvändandet vilket resulterar i stillasittande (Centrum för 

idrottsforskning, 2017). 

Fysisk aktivitet är all kroppsrörelse som ökar energiförbrukningen utöver den vi har i vila 

(World Health Organization [WHO], 2022). Den mest förekommande fysiska aktiviteten är 

aerob som delas i låg, måttlig och hög intensitet (Yrkesföreningar för fysisk aktivitet [YFA], 

2021). Enligt YFA (2021) innebär måttlig intensitet en märkbar ökning av andning och puls 

samtidigt som hög intensitet kännetecknas av markant och nära maximal andning och puls.  

Det är bevisat att fysisk aktivitet är förknippat med både fysiska och psykiska hälsofördelar 

för barn och ungdomar (Jansen & Leblanc, 2010). Vid rätt dos och intensitet kan en 

förbättrad kondition, lägre risk för övervikt och fetma, optimerat blodtryck och 

kardiovaskulär hälsa ses men även ett skydd mot ångest och depression (Jansen & Leblanc, 

2010). Jansen och Leblanc (2010) poängterar att den aeroba fysiska aktiviteten bör vara på 

måttlig intensitet för att hälsofördelarna skall infinna sig och påtalar samtidigt att viktbärande 

aktiviteter är det bästa för benhälsan. 

Enligt WHO (2020) rekommenderas alla barn och ungdomar mellan 6-17 år att ägna sig åt 

pulshöjande aktivitet, eller sådan som är definierad som måttlig till hög intensitet (MVPA) 

minst 60 minuter i genomsnitt varje dag. Det rekommenderas även att utföra muskel- och 

skelettstärkande aktiviteter samt fysisk aktivitet på hög intensitet tre gånger i veckan. I 

rekommendationen på rörelse understryks dessutom vikten av att minska stillasittandet.  

Enligt Faskunger (2008) är aktiv transport all transport som sker utan motordrivet färdmedel 

till exempel att cykla eller gå. Han beskriver att aktiv transport är fysisk aktivitet där målet är 

att ta sig till en destination till skillnad från träning. Den internationella organisationen 
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“International Society for Physical Activity and Health” (ISPAH) sammanställde 2020 ett 

dokument med åtta åtgärder som syftar till att främja fysisk aktivitet där aktiv skoltransport 

var en del av det (YFA, 2021). ISPAH kallar åtgärderna för investeringar där skolbaserade 

program är en av investeringarna. Främjande av aktiva skoltransporter lyfts fram men likaså 

den aktiva transporten generellt sett i vardagen (YFA, 2021).  

WHO (2022) förespråkar att alla länder ska satsa på att möjliggöra lättillgängliga och säkra 

aktiva transporter. I Sverige är det kommunerna som ansvarar för de kommunala gång- och 

cykelvägarna vilka är sju gånger så större än de statliga som Trafikverket ansvarar för 

(Trafikverket, 2022). Nationalföreningen för trafiksäkerhetens främjande (NTF) har 

undersökt kvaliteten när det kommer till underhållet av gång- och cykelvägar i olika 

kommuner (NTF, 2020). De drog slutsatsen att det inte var någon skillnad mellan mindre och 

större kommuner när det kommer till vinterväghållning och barmarksunderhåll. En annan 

viktig aspekt är att se på den hållbara utvecklingen. Idag står transportsektorn för runt 20 

procent av utsläppen för växthusgaser samt personbilar för 61 procent av dessa (Europeiska 

miljöbyrån, 2022) där ett av EU:s mål är att minska utsläppen inom transportsektorn. 

Investeringar för att underlätta aktiva transporter skulle kunna bidra till minskade utsläpp och 

därmed få oss att närma oss EU:s uppsatta mål (Europeiska miljöbyrån, 2022). 

Genom att välja aktiv skoltransport (AST), d.v.s. gå eller cykla till skolan, kan barn och 

ungdomar öka sin fysiska aktivitet (Rutberg & Lindqvist, 2018; Lubans et al., 2011). Det 

finns ett samband mellan att vara fysisk aktiv som ungdom och i vuxen ålder (Lathi et al., 

2018). Det är däremot en negativ trend för ungdomars användande av aktiv skoltransport 

vilket setts både i Sverige och flera andra länder (Trafikanalys, 2016; McDonald, 2007;) Med 

denna bakgrund är det därför viktigt att studera vad det finns för faktorer som bidrar till barn 

och ungas fysiska aktivitet för att kunna motverka dagens inaktiva samhälle redan i ett tidigt 

stadie. 
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2. Kunskapsöversikt 
 

2.1 Fysisk aktivitet och rekommendationer 

Vad gäller ungdomars förmåga att nå upp till rekommendationerna för fysisk aktivitet finns 

det studier som har undersökt det både subjektivt och objektivt. I en sammanslagen 

tvärsnittsstudie med data från 298 skolbaserade undersökningar från 146 länder och områden 

mätte Guthold et al. (2020) prevalensen för ungdomars (11–17 år) fysiska aktivitet. 

Undersökningen inkluderade 1.6 miljoner elever. Globalt sett genom självrapportering 

noterades det att 81 procent av ungdomarna var otillräckligt fysiskt aktiva där fördelningen 

mellan könen var 77.6 procent pojkar och 84.7 procent flickor men ingen tydlig skillnad 

kunde ses mellan låg, medel och höginkomstländer. Detta betyder med andra ord att endast 

19 procent av världens ungdomar når upp till WHO:s (2020) rekommendationer. I Sverige 

utförs liknande undersökningar vart fjärde år då Folkhälsomyndigheten i samarbete med 

WHO utforskar skolbarns hälsovanor. Det är en enkätundersökning som 11–13- och 15 

åringar fyller i under skoltid Den senaste rapporten består av insamlade data från 2017/2018 

och innehåller svar från 4 294 deltagare. Enligt Folkhälsomyndigheten (2019) var det endast 

nio procent av de 15-åriga tjejerna som nådde upp till rekommendationen. De 11-åriga 

killarna var målgruppen där flest nådde upp till rekommendationerna med 23 procent och de 

övriga låg mellan 13 och 15 procent. I en annan objektivt mätt studie där man tog man del av 

data från Livsmedelsverkets undersökning “Riksmaten - så mycket rör sig ungdomar” 

2016/2017 där ungdomar bar accelerometrar för att undersöka deras fysiska aktivitetsnivå 

(Nyberg et al., 2020). Deltagarna bestod av 3 000 skolbarn i åldrarna 11–18 år. Det visade sig 

att det endast var 30 procent som nådde upp i rekommendationerna. Skillnader mellan könen 

sågs där pojkar nådde upp i högre grad med 43 procent när man jämförde med flickor där 

enbart 23 procent uppnådde till rekommendationerna. Likaså här fann man att det var de 

yngsta deltagarna som hade högst aktivitetsnivå. Forskning visar på att det inte bara finns 

skillnader mellan könen utan även bland socioekonomi. I en systematisk översiktsartikel och 

metaanalys granskade Owen et al. (2022) de socioekonomiska skillnaderna i fysisk aktivitet 

och idrottsdeltagande hos barn och ungdomar (4–17 år) i höginkomstländer. Sammanlagt var 

det 104 studier som kvalificerade sig till granskningen. Resultatet av granskningen visade att 

barn och ungdomar med hög socioekonomisk status deltog i idrottsliga sammanhang med 87 

procent större sannolikhet. Dessutom fann man även att varaktigheten för deltagande var 
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längre bland dessa barn och ungdomar samt att sannolikheten var 21 procent högre att de med 

hög socioekonomisk status nådde upp till rekommendationerna för fysisk aktivitet. I en 

longitudinell kohortstudie från Norge påvisade Rullestad et al. (2021) en tydlig minskning av 

idrottsdeltagande tidigt i tonåren. Studien pågick under två år och studiepopulationen bestod 

av 1225 elever mellan 11–13 respektive 13–15 års ålder. Den mest uttalade nedgången kunde 

ses mellan 13–15 års ålder där flickors deltagande gick från 65 procent till 51 procent och 

pojkars från 65 procent till 53 procent. 

 

2.2 Aktiv transport till skolan 

När det kommer till användandet av aktiv skoltransport ser prevalensen olika ut beroende på 

var i världen man tittar, vilket årtal man har mätt, vilken ålder på deltagare man valt att mäta 

på och vilken tid på året mätningen gjorts. Internationellt kan man se att ett cyklande land 

som Nederländerna ligger högt upp på listan av länder där 79 procent av 12–17 åriga barn 

och ungdomar använder sig av aktiv transport till skolan (Burghard et al., 2016). 

Motsvarande siffra i USA ligger runt tio procent (Katzmarzyk et al., 2016). Genom att 

analysera data från den Globala skolbaserade elevhälsoundersökningen (GSHS) undersökte 

man prevalensen för självrapporterad AST hos ungdomar (12–15 år) i 28 låg- och 

medelinkomstländer i Afrika, Amerika och Asien mellan 2004–2017 (Felez-Nobrega et al., 

2023). Om ungdomarna svarade att de gick eller cyklade minst tre dagar under senaste 

veckan ansågs de som aktiva pendlare. Resultatet var heterogent och skiftade mellan alltifrån 

9,3 procent i Förenade Arabemiraten till 77.3 procent i Benin. Medelvärdet för AST i 

samtliga länder låg på 40.3 procent. Majoriteten av länderna (16 av 28) visade stabila mönster 

över tid, 7 av 28 hade minskat i utövare och 5 av 28 visade en ökande trend. Dock kunde inga 

tydliga mönster urskiljas mellan könen. Felez-Noberga et al. (2023) menar att kvantitativa 

studier som dessa tillsammans med mer kvalitativa för att djupgående förstå 

bestämningsfaktorerna bakom beteendet kommer ge värdefulla bevis för att utveckla åtgärder 

som gynnar AST för ungdomar. 

För att undersöka prevalensen och trender för AST inom Europa tittade Haug et al. (2021) på 

självrapporterade resultat från 11, 13 och 15 åringar mellan 2006–2018 i Tjeckien, Norge, 

Wales och Skottland. Totalt samlades data in från 88 212 elever. Resultaten visade stabila 

mönster över tid för länderna som helhet men med en nedåtgående trend i Tjeckien. 

Prevalensen var högst i Norge med 59.4 procent och lägst i Wales med 31 procent.  
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I en svensk enkätundersökning angav 53 procent av 3477 ungdomar i åldern 11–18 år att de 

aktivt transporterade sig till skolan (Fröberg et al., 2021). I undersökningen konstaterades det 

att det var vanligare bland de yngre deltagarna (11–12 år) än bland de äldre (17–18 år). 

Liknande prevalens kunde ses i en sammanställning baserat på flera olika studier och 

insamlade data med fyndet att det var fler som transporterade sig aktivt på sommaren jämfört 

med vintern (Nyström et al., 2016). I den årliga rikstäckande svenska 

skoltrafikundersökningen svarade majoriteten av nästan 700 rektorer på grundskolenivå att 

färre elever cyklar eller går till skolan jämfört för tre år sedan (Svenska cykelstäder, 2022). 

Undersökningen vars syfte var att undersöka trafiksituationen runt landets skolor visade även 

att varannan av rektorerna oroas över trafiksäkerheten, en tredjedel upplever en ökad 

motordriven trafik samt anser att föräldrar inte följer trafikreglerna särskilt väl runt skolorna. 

Det uppdagades att rektorerna ser föräldrars skjutsande av barnen i bil som det största 

bekymret eftersom det leder till ökad trafik och sämre trafiksäkerhet. De menar att samtidigt 

går alla fördelarna som AST kan medföra i form av ökad fysisk aktivitet, bättre koncentration 

och bättre studieresultat förlorade. 

 

2.3 Påverkande faktorer 

Flera studier har på senare år försökt att finna vilka som är de främsta barriärerna som 

behöver överbryggas för valet av AST för barn och ungdomar. För AST såväl som för fysisk 

aktivitet i allmänhet spelar föräldrarna en viktig roll, både med att stötta (Sallis et al., 2000) 

och föregå med gott exempel (Fuemmeler et al. 2011). I en systematisk översiktsartikel på 27 

studier runt om i världen granskade Aranda-Balboa et al. (2020) vilka föräldrarnas upplevda 

hinder var för att deras barn skulle transportera sig aktivt till skolan. De främsta hindren 

ansågs vara bebyggd miljö, trafiksäkerhet, avstånd, brottsrelaterad säkerhet och socialt stöd. 

Det framkom även att föräldrar till specifikt ungdomar ansåg att fysiska hinder samt problem 

med motivation kunde tilläggas som hinder. Dessa teser stöds av Aranda-Balboa et al. (2021) 

samt Wilson et al. (2018) där man med hjälp av enkätundersökningar jämförde barn och 

ungdomars uppfattning om hinder för AST med deras föräldrars i Spanien respektive Kanada. 

Medan föräldrarna främst såg yttre hinder med avstånd och säkerhet, fann man att barnen mer 

såg till inre som det fysiska, motivation och socialt stöd. För att få en bakgrund och förståelse 

om föräldrars attityder och övertygelser för att kunna främja AST i Sverige utfördes en 

kvalitativ studie med semistrukturerade intervjuer i norra Sverige (Forsberg et al., 2020). 
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Samtidigt som föräldrarnas förståelse om hälsofördelarna och därmed en ökad fysisk aktivitet 

för barnen med AST kände de även en rädsla med att utsätta barnen för onödiga risker med 

att släppa iväg dem själva till skolan. Man fann även faktorer som tidspress, bekvämlighet 

och statusen att använda bil istället för att aktivt transportera sig som hinder. De sociala 

normerna om att en bra förälder är ansvarsfull och kontrollerande istället för att låta barnen 

gå ut själva menar Forsberg et al. (2020) har förändrats genom generationerna. I studier där 

man objektivt tittat på vilka samband den fysiska miljön och aktiv skoltransport har finner 

man främst att ”walkability” d.v.s. en god transportinfrastruktur för fotgängare med god 

framkomlighet, avstånd, trygghet och säkerhet, är den viktigaste faktorn (D'Haese et al., 

2015; Williams et al., 2018). Williams et al. (2018) fann i sin studie på 10–13 åringar i 

Kanada att stadsdelarna med högst ”walkability” hade mer än dubbelt så mycket aktiv 

transport jämfört med de som hade lägst. D’Haese et al. (2015) menar dock i sin 

översiktsstudie på 65 studier i Nordamerika, Europa, Australien och Asien, att Europa har 

byggt upp en tillräcklig säkerhet och stödjande miljö för att AST skall kunna främjas.  

 

2.4 Samband aktiv transport, ökad fysisk aktivitet och hälsofördelar 

Sambandet mellan fysisk aktivitetsnivå och aktiv transport har studerats med olika 

infallsvinklar. I en nyzeeländsk tvärsnittsstudie undersökte Stewart et al. (2017) sambandet 

mellan aktiva resor till skolan och MVPA generellt. Under sju dagar bar 196 ungdomar i 

åldern 12–18 år accelerometrar samt GPS sändare. Resultatet visade att aktiva transportörer 

till skolan hade mer MVPA både vardagar och helger utöver de aktiva transporterna. I likhet 

med detta visar likaså två översiktsstudier Larouche et al. (2014) och Faulkner et al. (2009) 

att aktiv transport visar ett samband främst med en ökad fysisk aktivitet bland barn och 

ungdomar. Dessutom kunde några av de inkluderade studierna visa på andra hälsorelaterade 

fördelar som kroppsvikt, kroppssammansättning eller ökad energiförbrukning.  I en 

longitudinell studie fann även Smith et al. (2012) att ungdomar som förändrade sitt färdsätt 

från passivt till aktivt över ett år höjde sin nivå av MVPA generellt och en motsatt minskning 

kunde ses på dem som gick från aktivt till passiv. Det finns dock studier som sett på fördelar 

på andra mått än bara fysisk aktivitet med. I en norsk tvärsnittsstudie (Ostergaard et al., 2013) 

på nästan 1700 barn och ungdomar med en medelålder på 9.6 respektive 15.6 år fann man 

bland annat att pojkar som aktivt transporterade sig med cykel hade bättre kardiorespiratorisk 
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kondition och kroppssammansättning än de som gick och var passiva. Dessutom visade 

samtliga aktiva pendlare en längre isometrisk muskeluthållighet i ryggen än passiva pendlare.  

 

2.5 Insatser för att främja AST 

Med det ökande medvetandet om att aktiv transport till skolan kan vara en viktig bidragande 

faktor till en ökad fysisk aktivitet i barn och ungdomars stillasittande vardag men att även det 

aktiva skolresandet har minskat över tid, har det under de senaste decennierna gjorts flera 

insatser med att försöka vända trenden. Chillón et al. (2011) publicerade en systematisk 

översiktsartikel för att identifiera interventionsstudier som genomförts fram till och med 

januari 2010. Kriterierna för att inkluderas i översiktsartikeln var att studierna skulle handla 

om barn i skolåldern (6-18 år), aktiv transport till skolan, att de innehöll en intervention och 

hade ett resultat eller indikator i form av fysisk aktivitet eller aktiv transport. Det var 14 

studier som uppfyllde kriterierna. Interventionerna kunde vara allt från 

infrastrukturförändringar med konstruktion av mer promenad- och cykelvänliga och säkra 

färdvägar för de unga att ta sig till skolan till utbildningar, information och evenemang med 

föräldrar, lärare och elever om värdet med AST. Effekten av insatserna var i de flesta fall en 

liten effekt men en lovande sådan. Man såg att interventioner som främst riktade sig till 

skola, föräldrar, samhälle och hade ett specifikt mål att öka aktiva transporter var effektivare 

än de med bredare fokus. Chillón et al. (2011) menar dock att interventionerna var 

heterogena, kvaliteten ofta låg och att mer forskning behövs för att fastställa de mest 

framgångsrika strategierna. Som en uppdatering på ovan artikel publicerade både Villa-

González et al. (2018) och Larouche (2018) två översiktsartiklar med interventioner som 

genomförts mellan tidigt 2010 och slutet av 2016. Majoriteten av interventionerna (23 

respektive 27) ansågs uppfylla kriterierna för att ingå i översikterna och några av dem 

förekom i båda översikterna. Trots att sju år hade gått sedan den senaste granskningen 

menade både Villa-González et al. (2018) och Larouche (2018) att konklusionen var 

densamma. Villa-González et al. (2018) menar att interventioner kan leda till en ökad AST 

bland barn och ungdomar men insatserna och dess resultat var oenhetliga, kvaliteten låg och 

att bättre och ett mer standardiserat förfarande behövs inom framtida forskning. Det finns 

dock även forskning som visar att det finns metoder som verkar fungera för att öka den aktiva 

skoltransporten. Schönbach et al. (2020) belyser i sin översiktsartikel, där man 

sammanfattade strategier och effekter av interventioner för AST på cykel, framförallt två 
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studier (Mendoza et al., 2017; Huang et al., 2018). I dessa studier implementerade ett 

”cykeltåg” d.v.s. en ansvarig vuxen samlar barnen på en plats eller längst vägen till skolan för 

gemensam cykling. I Mendoza et al., (2017) studien, som var en intervention, kunde man se 

en signifikant ökning av både antalet aktiva pendlingar och tid i MVPA hos deltagarna som 

bestod av tioåriga barn. I studien av Huang et al., (2018) undersökte man effekterna av 

cykeltågsinterventionerna på barn (9-12 år) samt föräldrarnas självtillit (self-efficacy). 

Resultatet visade en signifikant ökning på alla delarna. Det finns en motsvarighet till 

cykeltåg, som bygger på samma tillvägagångssätt men för promenader i stället som kallas 

vandrande- eller gående skolbuss. Även denna form av interventioner kunde Jones et al. 

(2019) se öka den allmänna fysiska aktivitetsnivån och frekvens av promenader till skolan för 

barn i 4-11 års ålder i en översiktsartikel. Dock sågs en större ökning av MVPA med cykeltåg 

jämfört med gående skolbuss vilket ger uttryck för att cykling är ett effektivare sätt att få barn 

att anstränga sig lite mer (Mendoza et al., 2017; Schönbach et al., 2020).      

På liknande sätt i Sverige har det på senare år gjorts försök med insatser för att främja de 

aktiva skoltransporterna. Ett stort projekt startades upp 2016 för att finna lösningar till att få 

fler barn att gå och cykla till skolan. Som ett första steg genomfördes ett arbete med hjälp av 

Intervention mapping (IM) för att finna ett program som skulle ge förväntad bästa effekt 

(Lindqvist & Rutberg, 2018). Processen skedde i tre faser där litteraturgenomgång och 

tidigare erfarenheter, kritiska miljö- och beteendefaktorer och en plan för genomförande och 

utvärdering ingick. Interventionen utfördes i en kommun i norra Sverige med 42 barn i 

åldrarna 7-8 år och deras föräldrar och lärare. Workshops med elever om hälsa, miljö och 

säkerhet genomfördes. Föräldramöten arrangerades där diskussioner och utvärdering om 

attityder till AST genomfördes samt workshops för lärare där planering av uppdrag och 

mätning av AST gjordes. Utifrån informationen som framgick från barnens workshops och 

föräldrarnas möten formade man projektet. För att motivera barnen integrerades mätning av 

AST med gamification (spelelement under transporten) och veckouppgifter i undervisningen. 

Man fann att empowerment hos eleverna och gamification var två viktiga hörnstenar när man 

utformar interventioner i en skolkontext. Att framförallt eleverna själva blir engagerade men 

även viktiga personer i deras närhet som föräldrar och lärare var en annan viktig aspekt. 

Genom att implementera gamification kunde också lärande integreras i AST vilket Lindqvist 

och Rutberg (2018) menar borde kunna motivera fler skolor att lägga tid och kraft att 

implementera liknande program. För att djupare utvärdera programmet ingick två ytterligare 

studier i projektet, den första utforskade elever och lärares erfarenheter av interventionen med 
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hjälp av intervjuer i fokusgrupper (Rutberg & Lindqvist, 2018) och den andra speglade 

föräldrarnas upplevelse där data samlades in via frågeformulär som fylldes i både före och 

efter interventionen (Rutberg & Lindqvist, 2019). Lärare såg fördelar som större 

engagemang, gemenskap, koncentrationsförmåga, uppmärksamhet och inlärningsresultat 

bland eleverna. Eleverna själva menade att de lärde sig fler saker genom gamification, de 

kände sig mer självständiga och att deras föräldrar hade större förtroende för dem när de 

kunde ta sig själva med någon kompis till skolan (Rutberg & Lindqvist, 2018). Rutberg och 

Lindqvist (2019) visade i sin tur hur barnens entusiasm och motivation kunde övervinna 

föräldrarnas tvekan och oro till AST. Att föräldrarna fick vara med i utformningen av hur den 

aktiva transporten kunde ske på ett säkert och effektivt sätt och sedan våga släppa i väg sina 

barn med ett positivt utfall var andra viktiga aspekter. Det visade sig att nästan samtliga 

föräldrar var mer positiva till AST efter interventionen än innan. 

 

2.6 Kunskapslucka 

Dock finns en kunskapslucka att fylla om hur viktig aktiv transport till skolan egentligen kan 

vara för att våra ungdomar ska nå upp till riktlinjerna för fysisk aktivitet. Kunskapen 

angående aktiv skoltransport och hur sambandet ser ut kring den totala fysiska aktiviteten 

som tillbringas i MVPA är inte studerad som enskilt fenomen. 

 

2.7 Sammanfattning 

Studier visar på att det är få ungdomar som når upp till rekommendationerna för fysisk 

aktivitet och att det är långt ifrån alla som väljer aktiv skoltransport. En skillnad kan även ses 

mellan kön, åldrar och socioekonomisk status. En anledning till att många barn inte väljer att 

transportera sig aktivt till skolan är hinder i form av föräldrar som är bekymrade över 

säkerheten och för ungdomar handlar det även om motivation. En faktor som däremot bidrar 

till ökad aktiv skoltransport är om infrastrukturen är god. Studier har sett att användandet av 

aktiv skoltransport ökar den fysiska aktiviteten även under helgerna. Det finns många försök 

till interventioner för att öka AST där det finns ljusglimtar som visar att interventioner kan 

hjälpa men fortfarande krävs bättre kvalitet och homogena resultat för att bevisa vad som 

fungerar eller inte. 
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3. Syfte 
 

Syftet med studien var att undersöka om det fanns ett samband hos ungdomar när det 

kommer till val av transport till skolan och hur de uppnår de allmänna rekommendationerna 

för fysisk aktivitet med ett genomsnitt av 60 minuter måttlig till hög intensitet varje dag. 

Studien genomfördes för att få bättre förståelse för vad det finns för bidragande faktorer till 

ungdomars fysiska aktivitetsnivå. Ambitionen var att bredda kunskapen inom området och  

kunna utveckla en insats för att öka aktivitetsnivån hos ungdomar. 

Frågeställningarna som besvarades var: 

 Hur ser sambandet ut mellan aktiv transport till skolan och att nå rekommendationen 

om fysisk aktivitet? 

 Hur ser sambandet ut mellan aktiv transport till skolan och att nå rekommendationen 

om fysisk aktivitet baserat på kön? 

 Hur ser sambandet ut mellan aktiv transport till skolan och att nå rekommendationen 

om fysisk aktivitet baserat på socioekonomisk status? 

Hypotesen var att de som använder sig av aktiv skoltransport var mer benägna att nå upp till 

rekommendationerna än de som åkte buss eller bil till skolan. Baserat på tidigare forskning 

var även hypotesen att sambandet hos killar skulle visa sig starkare än hos tjejer samt att hög 

socioekonomisk status hade ett samband med högre grad av fysisk aktivitet. 
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4. Metod 
 

4.1 Design 
Studien var en tvärsnittsstudie som var en del av en större tvärsnittsstudie “Physical Activity 

for Healthy Brain Functions in School Youth”. 

  

4.2 Urval 
“Physical Activity for Healthy Brain Functions in School Youth” bjöd in 558 skolor via mail 

att delta i studien. Skolorna som bjöds in var lokaliserade mellan två och tre timmar bilresa 

från Stockholm. Av dessa inkluderades 40 skolor utifrån en variation gällande 

socioekonomisk status och kommun. Efter att sex skolor hoppat av var det 34 skolor kvar i 

urvalet. Från varje skola deltog en till fyra klasser från årskurs sju där alla elever (13–14 

åringar) i de deltagande klasserna erbjöds att vara med i studien. En deltagandegrad på 73 

procent uppnåddes då 1 139 av 1 556 ungdomar accepterade.  

 

4.3 Etik 
Studien genomfördes enligt Helsingforsdeklarationen med godkänt protokoll från 

Etikprövningsmyndigheten i Stockholm (Dnr: 2019–03579). Innan studien genomfördes gav 

alla deltagare och deras föräldrar samtycke. Deltagarna hade rätt till anonymitet samt 

möjlighet att närsomhelst avbryta sitt deltagande i studien. 

 

4.4 Datainsamling 
I studien “Physical Activity for Healthy Brain Functions in School Youth” samlades data in 

mellan september och december 2019 där alla deltagare kom till Gymnastik- och 

idrottshögskolan (GIH) i Stockholm.  

4.4.1 Kroppsmått 

Vid deltagarnas besök på GIH mättes vikt (kilogram) och längd (meter). Vikten mättes med 

en kalibrerad våg (Tanita BC-418, Tanita corporation, Tokyo, Japan) och avrundandes till 

närmaste 0.1 kg. Längden mättes med en stadiometer (SECA 5123, SECA Weighing and 

Measuring system) och avrundades till närmaste millimeter. Body mass index (BMI) 
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räknades fram genom att ta vikten i kg dividerat med längden i meter i kvadrat. BMI 

kategoriserades i undervikt, normalvikt, övervikt och fetma enligt International Obesity Task 

Forces rekommendationer där det finns olika gränsvärden beroende på kön och ålder. 

4.4.2 Fysisk aktivitet 

Fysisk aktivitet mättes med accelerometrar under sju dagar i rad. Accelerometrarna var av 

modell GT3X+, Actigraph, LCC, Pensacola, FL, USA. Deltagarna blev instruerade att bära 

accelerometrarna på höger höft all vaken tid med undantag för vattenbaserade aktiviteter. För 

att bearbeta data från accelerometrarna användes programvaran ActiLife Data Analysis, 

version 6.13.3. Resultaten delades in i olika aktivitetsspann: stillasittande, lätt fysisk aktivitet 

(LIPA) och måttlig-hög fysisk aktivitet (MVPA). För att en deltagare skulle kunna räknas 

med i resultatet behövdes data för minst tre dagar under de sju dagarna som mättes varav en 

av dem dagarna skulle vara en helgdag. Gällande att nå upp till rekommendationerna 

dikotomiserades svaren i ja eller nej beroende på antal minuter i medelvärde per dag för hela 

veckan där under 60 min motsvarar nej och över 60 min motsvarar ja. 

4.4.3 Skoltransport 

Information om transport till skolan togs reda på via digitala enkäter (bilaga 1). Deltagarna 

fick svara på hur de oftast tar sig till skolan och hur lång tid transporten tar. De kunde välja 

mellan alternativen; går, cyklar, åker buss eller tåg, åker bil eller annat sätt där sista 

alternativet var fritext. Tiden var uppdelad i olika spann där de kunde välja mellan 1–10 min, 

11–20 min, 21–30 min eller över 30 min. Deltagarna kunde välja fler alternativ och var inte 

bundna till att endast ange ett alternativ. För att göra en gränsdragning för aktiv transport 

respektive icke aktiv transport delades svaren in enligt följande: Gå och cykla tillhörande 

aktiv transport samt åka buss, tåg eller bil tillhörande icke aktiv transport. Svar som innehöll 

en kombination av både aktiv (gå eller cykla) och icke aktiv (buss, tåg eller bil) delades in i 

icke aktiv. 

4.4.4 Socioekonomi 

Socioekonomisk status (SES) i form av föräldrars utbildningsnivå samlades in via Statistiska 

centralbyrån. Variabeln dikotomiserades i hög och låg utbildning där låg motsvarade under 

tolv år och hög motsvarade över tolv års utbildning (eftergymnasial). 

 



 

 

13 

 

4.5 Validitet och reliabilitet 
Vid mätning av fysisk aktivitet anses en objektiv mätmetod med accelerometrar vara det mest 

valida mätinstrumentet vilket även har en hög reliabilitet (Arvidsson et al., 2019). Med andra 

ord mäter en accelerometer det som ska mätas på ett tillförlitligt sätt. En accelerometer kan 

avläsa frekvens, intensitet, varaktighet och till stor del vilket typ av fysisk aktivitet som utförs 

och kräver till skillnad från subjektiva mätningar ingen förmåga att minnas eller rapportera 

(Arvidsson et al., 2019). Actigraph som användes i denna studie är den vanligaste 

accelerometern att använda inom forskning kring fysisk aktivitet (Migueles et al., 2017). 

Eftersom accelerometrar inte registrerar all fysisk aktivitet som utförs i konstant hastighet 

som till exempel vid cykling (Migueles et al., 2017) sjunker validiteten för denna studie. 

För att en enkät ska anses vara valid behöver den mäta vad som avses att mäta (Ejlertsson, 

2014). Frågorna ska vara ställda på ett sådant sätt att de verkligen mäter det som önskas få 

svar på (Ejlertsson, 2014). I denna studie sjunker validiteten gällande enkäten eftersom det 

var möjligt att ange fler svarsalternativ samtidigt. För att uppnå hög validitet hade det krävts 

att man endast kunde ange ett alternativ. 

 

4.6 Statistiska analyser 
För analyserna användes programvaran IBM SPSS Statistics for Windows, version 27. 

Beskrivande data presenterades i kategoriska variabler som proportioner i % (procent) och 

kontinuerliga variabler som medelvärden med standarddeviation (SD). För att jämföra 

medelvärden mellan grupper användes oberoende t-test för kontinuerliga variabler. 

För att undersöka om det var några skillnader mellan de kategoriska variablerna gällande val 

av transport (aktiv och icke aktiv) och att uppnå rekommendationerna (ja och nej) användes 

Chi Square test. Efter det användes en binär logistisk regression för att undersöka sambandet. 

Alla analyser justerades för kön och socioekonomi. Resultaten presenterades i Odds ratio 

(OR), Konfidensintervall (KI) 95 % och p-värde. Signifikansnivån sattes till p <0.05. 
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5. Resultat 
 

5.1 Beskrivande statistik  
Beskrivande statistik för deltagarna presenteras i tabell 1. Det totala antalet deltagare i studien 

var 1 139 ungdomar från 34 skolor med en jämn fördelning mellan pojkar (51 %) och flickor 

(49 %). Medelåldern var 13.4 ± 0.3 år, medellängden 1.62 ± 0.07 meter och medelvikten låg 

på 52.8 ± 11.3 kilogram. Majoriteten av deltagarna var normalviktiga (71.8 %) där resten låg 

mer mot övervikt (15.8 %) och fetma (4.6 %) än mot undervikt (7.8 procent). Fördelningen 

för socioekonomi representerades till fördel för hög socioekonomi vilket motsvarade mer än 

12 års utbildning hos föräldrar (66.2 %) jämfört med låg som motsvarade under 12 års 

utbildning (33.8 %). De som inte transporterade sig aktivt till skolan (54.4 %) var fler än de 

som valde aktiv skoltransport (45.6 %). Majoriteten av deltagarna nådde inte upp i 

rekommendationerna om fysisk aktivitet (69.8 %) där knappt en tredjedel av deltagarna rörde 

på sig tillräckligt mycket (30.2 %), se figur 1. En trend avseende BMI kunde ses där 

ungdomarna med lägst BMI var dem som nådde upp till rekommendationer i högst 

utsträckning, se figur 2. 
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Tabell 1. Beskrivande statistik för deltagarna. 
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 Figur 1. Andel som når upp till rekommendationerna gällande fysisk aktivitet presenterat totalt och baserat på 

kön. (p= <0.001) 

 

 Figur 2. Redovisning av att uppnå rekommendation gällande fysisk aktivitet baserat på BMI (p= 0.181) 

  



 

 

17 

 

 

Beskrivande statistik uppdelat på aktiv och icke aktiv transport presenteras i tabell 2. Inom 

gruppen som valde aktiv transport till skolan uppnådde 35.9 procent rekommendationerna 

jämfört med icke aktiv transportgruppen där motsvarande siffra låg på 25.6 procent. 

Skillnaderna mellan transportgrupperna var större inom killar jämfört med tjejer men var 

signifikanta i båda fallen. Mellan transportgrupperna var det signifikant skillnad (p =0.005) 

för antal minuter i MVPA per dag, se figur 3. Det noterades dessutom signifikanta skillnader 

i medelvärde (p = 0.001) gällande MVPA i minuter mellan könen inom aktiv transport 

gruppen där killarna högre medelvärde (57.6 min) jämfört med tjejernas (50.3 min). Inom 

könen var det signifikant skillnad (p = 0.007) för killarnas MVPA i minuter men inte för 

tjejerna (p = 0.273). 

 

Tabell 2. Beskrivande statistik på deltagarna uppdelat på aktiv transport och icke aktiv transport. 

 

 

Figur 3. Skillnader mellan grupperna i medelvärde MVPA minuter per dag i genomsnitt. (p=0.005) 
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Beskrivande statistik uppdelat på socioekonomisk status presenteras i tabell 3. Andelen som 

använde sig av aktiv transport var jämnt fördelad mellan låg (46.5 %) och hög (46.1 %) SES. 

En större andel hög (36.1 %) nådde upp till rekommendationerna jämfört med låg (33.1 %). 

Skillnader i antal minuter i MVPA i medelvärde noterades där låg SES som använder sig av 

aktiv skoltransport hade högst (55.3 min) och låg SES som inte använder sig av aktiv 

skoltransport hade lägst (49.2 min).  

 

Tabell 3. Beskrivande statistik uppdelat på socioekonomisk status samt aktiv transport och icke aktiv 

transport. 
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5.2 Frågeställningar 
 

5.2.1 Samband mellan AST och att nå upp till rekommendationer 

För det totala antalet ungdomar som ägnade sig åt aktiv skoltransport till skolan kunde man 

se ett signifikant samband med att uppnå rekommendationerna för fysisk aktivitet (p=0.001), 

se tabell 4. Totalt ökade sannolikheten med 61 procent med att uppnå rekommendationerna 

om man ägnade sig åt aktiv transport (OR=1.61, 95 % KI: 1.20–2.16). 

Tabell 4. Binär logistisk regression presenterar sambandet mellan att nå upp till rekommendationer gällande 

fysisk aktivitet och aktiv transport justerat för kön och SES. 

 

5.2.2 Samband mellan AST och att nå upp till rekommendationer baserat på kön 

Baserat på kön kunde det ses ett signifikant samband (p=0.012) mellan aktiv transport och att 

uppnå rekommendationerna hos killar med 71 procent ökad sannolikhet (OR=1.71, 95 % KI: 

1.13–2.58), se tabell 5. Även för tjejer kunde man urskilja ett samband (p=0.042) om än lägre 

med ökad sannolikhet på 56 procent (OR=1.56, 95 % KI: 1.02–2.38). 

Tabell 5. Binär logistisk regression presenterar sambandet mellan att nå upp till rekommendationer gällande 

fysisk aktivitet och aktiv transport inom kön justerat för SES. 
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5.2.3 Samband mellan AST och att nå upp till rekommendationer baserat på SES 

Hos ungdomarna med en hög socioekonomisk status (över 12 år) som använde aktiv transport 

sågs ett signifikant samband (p=0.005), se tabell 6. Sannolikheten ökade med 67 procent 

(OR=1.67, 95 % KI: 1.17–2.39) att uppnå rekommendationerna där sambandet hos de med 

låg (under 12 år) på 51 procent (OR=1.51, 95 % KI:0.89–2.57) inte var signifikant (p=0.128). 

Tabell 6. Binär logistisk regression presenterar sambandet mellan att nå upp till rekommendationer gällande 

fysisk aktivitet och aktiv transport inom SES justerat för kön. 

 

5.3 Jämförelse mellan olika typer av AST 
Det starkaste sambandet (p=0.003) gällande typ av aktiv transport till skolan och att uppnå 

rekommendationerna var de som angett att de både går och cyklar där sannolikheten 

fördubblades (OR=2.00, 95 % KI: 1.26–3.18), se tabell 7. Inget signifikant samband kunde 

ses för de som angett att de endast cyklat medan ett starkt och signifikant samband (p=0.001) 

att nå upp till rekommendationerna kunde ses de som endast gick till skolan, där 

sannolikheten ökade med 95 procent (OR=1.95, 95 % KI: 1.34–2.86). 

Tabell 7. Binär logistisk regression presenterar sambandet mellan att nå upp till rekommendationer gällande 

fysisk aktivitet och typ av aktiv transport justerat för kön och SES. 
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6. Diskussion 

 

Syftet med denna studie var att se om det fanns något samband mellan aktiv transport till 

skolan hos ungdomar i årskurs sju (13–14 år) och att uppnå rekommendationerna för fysisk 

aktivitet om ett genomsnitt av 60 minuter måttlig till hög intensitet varje dag. Resultaten 

visade på positiva samband mellan att aktivt transportera sig till skolan och att nå upp till 

rekommendationerna. Sambanden kunde ses för både killar och tjejer samt de med hög 

socioekonomisk status. 

 

6.1 Positivt samband mellan AST och nå upp till rekommendationer  
Resultaten visade att det fanns ett positivt samband med att aktivt transportera sig och att 

uppnå rekommendationerna med 61 procent större sannolikhet. Innan justering för kön och 

SES sågs ingen skillnad i sannolikheten (62 procent). Givet vår hypotes att det var att de 

ungdomar som valde aktiv transport nådde upp i rekommendationerna i högre utsträckning 

var det intressant att se att det stämde. Inom gruppen aktivtransport var det drygt 36 procent 

som nådde upp till rekommendationerna vilket är över tio procentenheter mer än icke 

aktivtransport gruppen. Eftersom detta var en tvärsnittsstudie kan vi inte veta vad sambandet 

beror på mer än att det finns ett samband.  

I likhet med tidigare studier (Faulkner et al., 2009; Larouche et al., 2014; Stewart et al., 2017) 

visade vår studie på att valet av aktiv transport till skolan kan bidra till en ökad mängd 

måttlig till hög fysisk aktivitet och kan vara en bidragande orsak till att fler ungdomar uppnår 

rekommendationerna. Vi kunde se att de som valde aktiv transport hade en högre nivå av 

MVPA minuter i genomsnitt per dag (53.7 min) än de som inte valde aktiv transport (50.2 

min). Här kan man förstå att själva transporten kan ha bidragit till högre antal minuter i 

MVPA om den skett i sådan intensitet. Det behöver däremot inte nödvändigtvis stämma 

eftersom ett rimligt antagande är att ungdomarna tagit en lugn promenad eller cykeltur till 

skolan.  

Inom vår studiepopulation var det 46 procent som angav att de transporterade sig aktivt till 

skolan vilket är en något lägre andel än tidigare mätningar som gjorts (Fröberg et al., 2021; 

Nyström et al., 2016) där andelen låg på över 50 procent bland barn och ungdomar 11–18 år 

respektive 6–15 år. Eftersom det är många saker som spelar in som ålder på deltagare, 
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geografiskt område och årtal är prevalensen inte jämförbar. I vår studie var det övervägande 

skolor belägna i storstad (30 av 34 skolor). Man kan tänka sig att det har påverkat åt båda 

hållen för användningen av AST. Om man bor i en storstad kan man förstå att det finns trafik 

som kan innebära en säkerhetsrisk för ungdomarna vilket talar negativt för prevalensen av 

AST (Aranda-Balboa et al.,2020; 2021; Wilson et al., 2018). Här kommer däremot 

attityderna kring AST att spela en roll där det sociala stödet från familjen väger upp och 

resulterar i högre grad användning av AST (Wilson et al., 2018). Det är ett rimligt antagande 

att föräldrar som bor i en storstad med sina barn lever under tidspress och behöver ha hög 

tillit till sina barn för att få ihop vardagen vilket gör att ungdomarna använder sig av AST. 

Vi kunde se att runt 30 procent av deltagarna nådde upp till rekommendationerna i vår studie 

vilket är i likhet med Nyberg et al. (2020) objektiva undersökning av skolungdomar 11–18 år. 

Oväntat är resultatet högre än flera subjektivt mätta studier där elever självrapporterat fått 

ange sin mängd av fysisk aktivitet (Folkhälsomyndigheten, 2019; Guthold et al., 2020) där 

andelen som nådde upp endast låg på runt 20 procent. När man tittat på subjektiva 

mätmetoder har deltagarna en förmåga att överskatta sin fysiska aktivitet och då främst den 

måttligt till höga vid jämförelse med objektiva mätmetoder (Dyrstad et al., 2014). Detta kan 

bero på att det är högre krav vid subjektiva metoder i form av enkäter då det kräver sju dagar. 

Vid de objektiva mätningarna visar det sig att en större andel är fysiskt inaktiva (Ekblom-Bak 

et al., 2015). Vår studie tillsammans med Nyberg et al. (2020) går emot dessa antaganden. 

Dock skall sägas att våra resultat fortfarande endast visar på att mindre än en tredjedel uppnår 

rekommendationerna. Resultat var dessutom bland de som hade godkända mätningar med 

minst tre dagar under de sju dagarna som mättes varav en av dem dagarna skulle vara en 

helgdag. Bortfallet uppgick till över 200 deltagare (903 valida) i och med detta urval. Ett inte 

helt orimligt antagande är att majoriteten bland deltagarna som inte hade godkända mätningar 

inte heller nådde upp till rekommendationerna. En annan aspekt att ta hänsyn till är att 

ungdomarna visste att de var med i en studie och att deras fysiska aktivitet mättes som kan ha 

gjort att de rört på sig mer än de hade gjort annars. Folkhälsomyndigheten (2021) belyser att 

det är svårt att mäta fysisk aktivitet. Den högst valida samt tillförlitliga metoden anses vara 

att använda accelerometrar (Arvidsson et al., 2019).  

Ett intressant fynd var att man kunde se en trend i BMI status och hur väl studiepopulationen 

nådde upp till rekommendationerna. Underviktiga i högst utsträckning och fetma i lägst 

utsträckning. Man kan förstå att det är tyngre att förflytta en hög vikt och dessutom ännu 
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tyngre att göra det i hög intensitet. Däremot får man inte glömma att intensiteten är relativ 

vilket gör att siffrorna inte borde skilja sig åt ändå.  

 

6.2 Positivt samband mellan AST och nå upp till rekommendationer baserat 

på kön 
När det kommer till sambandet aktiv transport till skolan och att nå upp till 

rekommendationer baserat på kön kunde vi se att killarnas sannolikhet ökade med 71 procent 

vilket var högre (p=0.012) än tjejernas 56 procent (p=0.042). Båda sambanden var 

signifikanta men i likhet med tidigare forskning och mätningar (Folkhälsomyndigheten, 

2019; Guthold et al., 2020; Nyberg et al., 2020) kan man se att killar rör sig mer och uppnår 

rekommendationerna i högre grad än tjejer. Detta gäller oavsett om de använder sig av aktiv 

transport till skolan eller inte. I en tidigare publicerad studie med samma studiepopulation 

som vi hade såg man att killarna hade i genomsnitt per dag nästan sju minuter mer måttlig till 

hög fysisk aktivitet under skoltid än vad tjejerna hade (Nyberg et al., 2021). En annan 

bidragande orsak är troligen idrottande. I den senaste mätningen som gjordes gällande 

idrottsdeltagande i Sverige noterades det att fler killar än tjejer är aktiva inom organiserad 

föreningsidrott och för åldersgruppen 13–16 år är det 11.2 procent fler killar som är aktiva 

(Centrum för idrottsforskning, 2023). Få studier har tittat på varför det ser ut som det gör. 

Telford et al. (2016) menar att upplevd kompetens inom idrott hos flickor är lägre än bland 

pojkar. Watson et al. (2015) pekar ytterligare på att rädsla att bli retade eller mobbade av 

killarna samt framförallt i yngre tonåren en ökad kroppsuppfattning och bli dömd efter hur 

kroppen ser ut som hinder för fysisk aktivitet för tjejer. Slater, A., & Tiggemann, M. (2010) 

tar upp vänner som ett hinder för fysisk aktivitet för tonårsflickor. Man menar att tiden inte 

räcker till för både fysisk aktivitet och att umgås med vänner och att vännerna inte tycker 

sport är “coolt” att hålla på med. Vidare utan vetenskapligt underlag har faktorer som att 

samhället tror mer på killar än tjejer när det gäller idrott och att rädslan för tjejer att 

motionera ensamma som är rädda att utsatta för våld och övergrepp kommit fram i debatter 

om ämnet. Ett annat antagande är att normerna i samhället fortfarande inte suddats ut 

angående att killar helt enkelt ska röra på sig mer än tjejer. Fortfarande finns dock många 

oklarheter och mer djupgående kvalitativ forskning inom ämnet krävs för att få ett mer 

jämställt fysiskt aktivt samhälle.   
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6.3 Positivt samband mellan AST och nå upp till rekommendationer baserat 

på SES 
Genom resultaten från vår analys av sambanden mellan aktiv transport och att uppnå 

rekommendationerna baserat på den socioekonomiska statusen (SES) såg vi endast ett 

signifikant samband (p=0.005) för gruppen med hög SES. Sannolikheten i denna grupp ökade 

med 67 procent. Det fanns inga noterbara skillnader i användandet av aktiv skoltransport 

mellan hög och låg socioekonomisk status då prevalensen av AST låg på 46 procent i båda 

grupperna. Värt att nämna är att det var nästan dubbelt antal deltagare med hög SES i hela 

studiepopulationen och detsamma gäller för de deltagare som hade godkänd data från 

accelerometrarna (33 % låg, 67 % hög). När vi bryter ner detta till deltagarna som använde 

aktiv skoltransport och nådde upp till rekommendationerna inom gruppen för låg SES blir 

differensen därför låg vilket kan ha påverkat resultatet. Tidigare forskning om sambandet 

mellan AST och att uppnå rekommendationerna baserat på SES är begränsad men det finns 

många faktorer som kan påverka. Owen et al. (2022) visade i sin översiktsstudie och 

metaanalys att barn och ungdomar med högre ekonomisk status var mer benägna att uppnå 

rekommendationerna för fysisk aktivitet generellt sett. Sannolikheten för denna grupp att 

delta i idrottsorganisationer var 87 procent större och denna målgrupp höll sig även inom 

idrotten en längre tid. Även Rullestad et al. (2021) påvisade ett tydligt samband mellan 

idrottande och en högre SES i sin longitudinella kohortstudie som genomfördes på 1225 

ungdomar i Norge under två år.  

I vår studie såg man inte skillnad på prevalensen av aktiv skoltransport mellan grupperna 

vilken tidigare forskning har en delad mening om. På ena sidan av myntet talar man om en 

“ofrivillig” aktiv skoltransport bland barn och ungdomar med låg SES. I dessa studier påvisas 

att avsaknad av bil men även tidsbrist och lägre inkomst är en avgörande faktor att 

målgruppen “måste” använda sig av aktiv transport för att ta sig till skolan (Haug et al., 2021; 

Ikeda et al., 2019; Rothman et al., 2018). På den andra sidan av myntet konstateras istället 

motsatsen där fler inom hög SES som använder sig av aktiv skoltransport (Buli et al., 2021; 

Haug et al., 2021). Resultaten har bland annat visats sig i välutvecklade länder som Sverige 

och Norge. Ett inte helt orimligt antagande är att detta handlar om både den senaste tidens 

information om fysisk aktivitets betydelse för barn och ungdomar som främst når ut till 

familjer med hög SES. Det frekventa användandet av AST kopplas även ihop med att 

områdena dessa bor i har en bättre tillgänglighet och kvalitet på byggda miljöer som 

gångvägar, cykelvägar, parker och belysning av gångvägarna och cykelvägarna som visat stor 
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betydelse för användningen av aktiv skoltransport (Aranda-Balboa et al. 2020; 2021; D'Haese 

et al., 2015; Williams et al., 2018). 

 

6.4 Olika typer av AST 
För att titta närmare på om någon form av aktiv transport till skolan gav ett starkare samband 

med att uppnå rekommendationerna jämförde studien hur deltagarna hade rapporterat sin 

aktiva transport. Deltagarna delades in i tre grupper enligt följande: 1. Gå och cykla. 2. Cykla. 

3. Gå. Resultaten visade att det starkaste sambandet kunde ses bland dem som angivit att de 

både brukade gå och cykla till skolan med en hundraprocentig (p=0.003) ökad sannolikhet att 

nå rekommendationerna. Ett nästan lika starkt samband kunde ses för gruppen som bara gick 

till skolan där sannolikheten ökade med 95 procent. För gruppen som endast rapporterat 

cyklade sågs inget signifikant samband. Detta kan tyckas märkligt då tidigare studier har visat 

att valet av cykel som aktivt transportmedel har bidragit till en större ökning av MVPA 

jämfört med de som gått (Mendoza et al., 2017; Schönbach et al., 2020). Det ger uttryck för 

att cykling är ett effektivare sätt att få barn och ungdomar att anstränga sig lite mer och nå 

upp till rekommendationerna medan vår studie inte kunde styrka denna teori. Resultaten har 

dock sin förklaring i att deltagarna använde sig av höftburna accelerometrar som trots sina 

fördelar med att mäta fysisk aktivitet har sina begränsningar med att registrera cykling 

(Arvidsson et al., 2019; Migueles et al., 2017; Tarp et al.,2015). För att komma runt detta 

problem presenterade Tarp et al. (2015) hur justeringar kan utföras genom att även mäta 

sträckan med till exempel en GPS och sedan korrigera antal “counts per minute” som 

accelerometern registrerar för varje kilometer för cykelresan.  

 

6.5 Metod 
Med hänsyn till vilken metod som användes kan det finnas anledning att beakta vilka 

slutsatser som kan dras baserat på resultatet. Redogörelse av styrkor och svagheter gällande 

metodval presenteras nedan. 

En styrka med vår studie var den stora studiepopulationen inom en åldersgrupp som visats sig 

sårbar vad gäller att röra sig tillräckligt (Folkhälsomyndigheten, 2019; Rullestad et al., 2021; 

Nyberg et al., 2020). Både Folkhälsomyndigheten (2019) och Nyberg et al. (2020) visar att 

runt 13 års ålder och därefter syns en tydlig reduktion av både tjejer och killars utövande av  

måttligt till hög fysisk aktivitet. Rullestad et al. (2021) visar i sin studie att efter 13 års ålder 
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finns en tydlig nedgång av idrottsdeltagande med drygt 20 procent inom båda könen. Vidare 

fann Rullestad et al. (2021) att aktiv transport till skolan var en av få faktorer som både 

förbättrade den fysiska aktivitetsnivån samt även förutspådde att vara fysisk aktiv efter 13 års 

ålder. Detta tyder på att arbetet med insatser för att öka en aktiv transport till skolan är 

viktigt. 

En svaghet med studien var, som tidigare nämnt, att den fysiska aktiviteten uppmättes med 

höftburna accelerometrar som inte tog hänsyn till aktiviteter med konstant hastighet som till 

exempel att cykla (Migueles et al., 2017). I gruppen som endast använde cykel kunde inga 

signifikanta samband ses med att uppnå rekommendationerna, på vilket man förmodar kunna 

dra slutsatsen om att detta beror på att dessa mätningar inte noterades av accelerometrarna. 

Det var 303 deltagare som angav att de transporterade sig via cykel till skolan (175 deltagare 

endast cykel, 127 deltagare cykel och gång). Medelvärdet för cykelresorna till skolan låg på 

nio minuter. Eftersom man tenderar att ta cykeln tur och retur kan man förstå att det är en del 

fysisk aktivitet som inte räknats in. Om dessa cykelturer registrerats hade resultatet 

förmodligen sett annorlunda ut.  

 Möjligheten att deltagarna kunde fylla i fler än ett val för vilken typ av transport de oftast 

använde sig till skolan av resulterade i att vi var tvungna att kategorisera in vissa deltagare i 

rätt transportgrupp. Detta var en svaghet i studien som försämrade validiteten (Ejlertsson, 

2014). I praktiken resulterade det i att det var 214 deltagare som angav alternativ för aktiv 

och icke aktiv transport i samma svar. Eftersom vi ville se hur sambandet såg ut mellan de 

som aktivt transporterar sig och hur de nådde upp i rekommendationerna för fysisk aktivitet 

var vi tvungna att dra en gräns för vilka vi ansåg skulle räknas med i gruppen för aktiv 

transport. Som vi nämnt under metod valde vi att dra gränsen för aktiv transport genom att 

utesluta de deltagare som hade valt både aktiv och icke aktiv transport samtidigt. Ambitionen 

var att få en sådan korrekt indelning som möjligt som skulle bidra till trovärdiga resultat. 

Resonemanget gick att vi hellre var konsekventa och säkra på att aktiv transportgruppen inte 

innehöll några felaktiga deltagare. Vi såg hellre att deltagare med aktiv transport hamnade i 

icke aktiv transportgruppen för att inte låta vår teoretiska utgångspunkt påverka åt ett mer 

fördelaktigt resultat då vår hypotes är att de med aktiv transport når upp i högre utsträckning. 

Med detta skulle den manuella kategoriseringen om något leda till ett svagare resultat. Det 

skall tilläggas att det var 311 deltagares svar som vi gick in och justerade. Resten (828 

deltagare) hade själva svarat aktiv (gå eller cykla) eller icke aktiv (bil, buss eller tåg) och 
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kategoriserades utan någon handpåläggning. Hur fördelningen mellan aktiv och icke aktiv 

transport hade sett ut om det var låst till att ange ett svar vet vi därför inte. 

Ytterligare en styrka med studien var måttet på socioekonomisk status i form av föräldrars 

utbildningsnivå. Eftersom den informationen kom från Statistiska centralbyrån var den 

tillförlitlig att basera resultaten på till skillnad från självrapporterad information som anses ha 

lägre validitet. 

Sammanfattningsvis var metodvalen inte optimala för vår studie vilket kan förklaras av att 

insamlandet av data till denna studie kommer från en större tvärsnittsstudie (Physical Activity 

for Healthy Brain Functions in School Youth) som hade ett bredare perspektiv med att titta på 

ungdomars fysiska aktivitet. Om aktiv skoltransport varit i fokus hade mätmetoderna kunnat 

utvecklas och justerats för ett mer validerat och tillförlitligt resultat. 

 

6.6 Slutsats 
Aktiv skoltransport kan vara en bra källa till att öka den fysiska aktiviteten hos ungdomar. 

Vår studie visar att det finns ett samband mellan att gå eller cykla till skolan och att nå 

rekommendationerna kring måttlig till hög intensitet. Givet detta samband kan vi förespråka 

insatser för att främja aktiv skoltransport. Effektiva arenor att rikta insatserna på kan vara 

hem och skola. I hemmet kan föräldrars uppmuntran bidra till att ungdomar använder AST 

och skolan kan vara en bra arena för att följa upp användandet och därmed uppmuntra 

följsamheten. Utöver den potentiella ökade fysiska aktivitetsnivån som AST bidrar till kan 

det även verka för en mer hållbar miljö. Genom att gå eller cykla istället för att åka bil 

minskar utsläppen vilket är positivt ur miljösynpunkt.  

Eftersom denna studie var en tvärsnittsstudie vi inte förklara vad sambandet beror på mer än 

att det finns ett samband. Frågan kvarstår gällande vad det är som definierar de ungdomarna 

som använder sig av AST? Är det ett personlighetsdrag hos dem att vara fysiskt aktiva eller 

vad är det som gör att de når upp till rekommendationerna högre utsträckning än de som inte 

använder AST? Förslag på framtida forskning handlar därför om att djupare undersöka och 

försöka kartlägga på vad sambandet beror på med kvalitativa studier. 
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8. Bilagor 

8.1 Bilaga 1 - Digital enkät 

 

Det var möjligt för deltagarna att välja fler svarsalternativ samtidigt. 

 

I rullmenyerna kunde deltagarna välja mellan 0-10 min, 11-20 min, 21-30 min samt över 30 min. 
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8.1 Bilaga 1 - Litteratursökning 

Syfte och frågeställningar 

Syftet med studien är att undersöka om det finns ett samband hos ungdomar när det 

kommer till val av transport till skolan och hur de uppnår de allmänna 

rekommendationerna för fysisk aktivitet med ett genomsnitt av 60 minuter måttlig till hög 

intensitet varje dag. Studien genomförs för att få bättre förståelse för vad det finns för 

bidragande faktorer till ungdomars fysiska aktivitetsnivå. Detta med ambition att kunna 

utveckla insatser för att kunna öka aktivitetsnivån hos ungdomar. 

Frågeställningarna som ska besvaras är: 

 Hur ser sambandet ut mellan aktiv transport till skolan och att nå 

rekommendationen om fysisk aktivitet? 

 Hur ser sambandet ut mellan aktiv transport till skolan och att nå 

rekommendationen om fysisk aktivitet baserat på kön? 

 Hur ser sambandet ut mellan aktiv transport till skolan och att nå 

rekommendationen om fysisk aktivitet baserat på socioekonomisk status? 

 

 

Vilka sökord har du använt? 

Ämnesord och synonymer svenska Ämnesord och synonymer engelska 

Fysisk aktivitet 
Träning 

 

Aktiv skoltransport 

 

Rekommendationer fysisk aktivitet 

 

Ungdom 

Physical activity 

Exercise 

Training 

Active school transport 

Active transport  

Bicycle and walk to school 

Active commuting 

Physical activity recommendation 

moderate-to-vigorous physical activity 

(MVPA) 

Adolescent 

Young adult 

Young people 
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Var och hur har du sökt? 

Databaser och andra 

källor 

Sökkombination 

Pubmed 

 

 

 

Pubmed 

 

 

 

Pubmed 

 

 

 

Discovery 

 

 

Discovery 

(activity, physical[MeSH Terms]) AND (adolescence[MeSH 

Terms]) AND AST (AGE: Child 6-12 years & adolescent 13-18 

years) 

Active transport OR AST AND moderate-to-vigorous physical 

activity (MVPA) (AGE: Child 6-12 years & adolescent 13-18 

years) 

Adolescent, Bicycle and walk to school, moderate-to-vigorous 

physical activity (MVPA) (AGE: Child 6-12 years & adolescent 

13-18 years,) 

Active school transport and MVPA (Peer Reviewed, Full text, 

english) 

Active transport or active travel or active commute AND mvpa 

or moderate to vigorous physical activity AND adolescents or 

teenagers or young adults or teen or youth (Peer Reviewed, Full 

text, english) 

 

 

Kommentarer 

Det var svårt att hitta relevanta artiklar via databaserna. Vi använde oss mycket av 

kedjesökning där vi gick vidare till nya källor via referenslistan. 

 
 


