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hvorfor mosjon er bra for helsa 

at sykling er en praktisk form for mosjon 

at eldre som sykler kan klare seg 

lengre selv 

at barns ferdigheter og selvstendighet 

pavirkes positivt av sykling 

at sykling gir bedre miljø 

at sykling er god privatøkonomi, 

bedriftsøkonomi og samfunnsøkonomi 

at ulempene og farene ved sykling er 

sma i forhold til fordelene 

at man kan fa flere til a sykle 
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Vegdirektoratet lager et informasjonshefte om planlegging og utforming 
av sykkelanlegg. I regi av prosjektrådet for Sykkelbyprosjektet arbei
des det med en veileder om hvordan en sykkelby kan utvikles basert på 
erfaringer fra blant annet Sandnes og Tønsberg-Nøtterøy. 

Oslo, mai 1994 



Innhold 

1. Folk ønsker og kan sykle mer side 

To eksempler på at folk ønsker og kan sykle mer .............................. 6 

Syklingen øker i Norge ................................................................... 8 

Hva påvirker nordmenns syklevaner ? ............................................ 9 

Litteratur om reisevaner og sykkelbruk .......................................... 11 

2. Sykling gir bedre helse 

Liten aktivitet gir stor gevinst ....................................................... 12 

Kroppen er skapt for allsidig bruk av musklene .............................. 14 

Økt psykisk vitalitet er viktigst for mange .................................... 16 

Aktivitet regulerer kroppsvekten .................................................. 18 

Sykling - et viktig ledd i barnas utvikling .......................... ... ......... 20 

Sykling bidrar til at eldre forblir uavhengige og funksjonsfriske ..... 21 

Tilbake til hverdagen etter skade og sykdom ................................. 22 

Litteratur om sykling og helse ........................................................ 23 

3. Ulempene kan vi gjøre noe med 

Risiko for sykkelulykker ................................................................ 25 

Ofte dårlig luft- og trafikkmiljø i byene .......................................... 27 

Fordelene oppveier ulempene med god margin ................................. 30 

Litteratur om ulempene ved sykling ................................................ 31 

4. Økt sykling er lønnsomt og miljøvennlig 

Mindre sykefravær og økonomisk gevinst ........................................ 32 

Mindre belastning på helse- og sosialbudsjetter ............................... 35 

Bedre økonomi for husholdningene ................................................. 36 

Lavere miljø- og ulykkeskostnader ................................................. 37 

Litteratur om sykkelbruk og økonomi .............................................. 37 

5. Potensialet for økt sykkelbruk er stort 

Hvordan få syklingen til å øke i Norge ? ......................................... 38 

Bedre sykkelveger og mindre biltrafikk ......................................... 40 

Bedrifter og sykkelbyer viser at det nytter ..................................... 42 

Kampanjer og aksjoner ................................................................... 44 

Sykkelturisme og fritidssykling ..................................................... 45 

Litteratur om tilrettelegging for økt sykkelbruk ............................. 45 



Folk ønsker og 
kan sykle mer 

Eksempel l: 

61 O nye sykler 
gjorde bedriften 
sunnere 

På slutten av 1980-tallet had
de Hunsfos fabrikker proble
mer med å skaffe nok parke
ringsplasser til de ansattes 
biler. Å bygge 35 nye plasser 
ville koste 3-400.000 kroner. 

I steden valgte bedriften å 
støtte kjøp av sykler til de an
satte. Den økte sy klingen førte 
til at Hunsfos i tillegg sparte 
ca 2 millioner kroner det første 
året i redusert sykefravær. 

Mental forandring 
Ledelsen i Hunsfos fabrikker 
hadde lenge vært opptatt av å 
fremme helse, samhold og 
trivsel på arbeidsplassen. 
Hvis de kunne få flere av de 
ansatte til å sykle, ville det 
bety en mental forandring. Fra 
å sitte passive i en bil, måtte 
de ansatte selv yte noe for å 
komme til jobben. 

Økt trivsel 
En regnet med at dette også 
ville bety en mer aktiv inn
stilling i forhold til arbeidet. 
Da bedriften samtidig fikk 
problemer med å skaffe de an
satte nok parkeringsplasser, 
så ledelsen en mulighet til å 
slå to fluer i en smekk 
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Pedalkraften sparte bedriftw Htmsfos for flere millioner kroner 
redusert sykefmvær. (Foto: Dag Spant) 



Ved å skaffe de ansatte kva
litetssykler til sterkt redusert 
pris, ville bedriften både løse 
parkeringsproblemet og sam
tidig få økt trivsel på ar
beidsplassen. 

Sykkelaksjon 
En sykkelaksjon ble satt i 
gang, og hele 610 av de ansat
te benyttet seg av tilbudet om 
å kjøpe ny sykkel. Bedrifts
idrettslaget og «hjelpekas
sen» støttet sykkelkjøpet øk
nomisk. 

I tillegg bidro bedriften med 
ekstra midler til de som for
pliktet seg til å sykle til og 
fra jobben. Dette var i alt 210 
personerf og dermed var en 
sikret at parkeringsproblemet 
ble løst. 

Nøkkelpersoner 
I de forskjellige avdelingene 
ble det oppnevnt nøkkelper
soner som skulle motivere sine 
kolleger til å sykle. Bedrifts
legen tilbød individuell 
kondisjonstest og treningsopp
legg. 

Stor fest 
De 610 syklene ble overrakt 
under store festligheter med 
bevertning, taler, levende 
musikk og ballonger. Overrek
kelsen fikk stor medieomtale 
og ble dekket av Dagsrevyen, 
P2 og aviser. Dette i seg selv 
gav stor PR-messig effekt for 
bedriften. 

Flere fortsatte å sykle 
I ettertid viste det seg at langt 
flere enn de som forpliktet seg 
til å sykle, fortsatte å sykle 
til jobben. Noe som betyr store 
årlige besparelser i redusert 
sykefravær. 

Hunsfos fabrikker var den 
første bedriften i Norge som 
prøvde et slikt opplegg. 

7. Folk ønsker og kan sykle mer 

Testgruppen som ble plukket ul til å delta i el forsøksprosjekt av 
Sykkelbyen Tønsberg-Nøtterøy. (Foto: Per Moe) 

Eksempel 2: 

Lot bilen stå for å få bedre kondisjon 

Sykkelbyen Tønsberg
Nøtterøy satte sommeren 1993 
i gang et enkelt forsøksprosjekt 
for å synliggjøre syklingens 
positive effekter. Fem perso
ner skulle la bilen stå for å 
sykle til jobben over en periode 
på fem måneder. Samtidig 
fikk de testet formen. 

Hovedhensikten var å demon
strere at folk flest- selv med 
en moderat avstand til jobben
kan oppnå bedre kondisjon og 
yteevne ved å bruke sykkel 
jevnlig til arbeidsreiser. 

<<Sykle på jobben» 
Prosjektet ble knyttet opp mot 
den lokale «sykle på jobben»
kampanjen, og deltakerne ble 
plukket ut i samarbeid med 
«sykkel-kontakter>> ved de 
enkelte bedriftene. Deltaker
ne var i alderen 28-53 år, og 
de fleste hadde stillesittende 
yrker. Utgangspunkt var at 

alle ønsket å komme i bedre 
form. Avstanden til jobben va
rierte fra 3,5 km til 7 km. 

Målbar kondisjons
forbedring 
Deltakerne ble testet både før, 
under og etter forsøksperioden, 
og alle erfarte positive virk
ninger. Som en av deltakerne 
selv sa: - Før hadde jeg ofte 
trøtthetsperioder i løpet av 
arbeidsdagen, men etter at jeg 
begynte å sykle regelmessig, 
ble disse helt borte. Jeg er også 
mer opplagt om kvelden. 

Alle hadde en målbar kon
disjonsforbedring på 8-20 pro
sent. En av deltakerne kunne 
fortelle hvordan hun selv opp
levde beclj:ing~n i formkurven: 
-Til å begynne med orket jeg 
ikke å sykle en oppoverbakke 
jeg daglig måtte passere, men 
etter hvert kunne jeg sykle 
lengre og lengre opp i bakken 
før jeg måtte gå av sykkelen. 
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l. Folk ønsker og kan sykle mer 

Syklingen øker i Norge 

Sykkelbruken i Norge svinger 
en del fra år til år. Den varie~ 
rer også mellom ulike byer og 
landsdeler. I 1992 var sykkel
bruken høyere enn noen gang de 
siste 30 år, mens den i 1987 var 
nede i en bølgedal. 

Fordoblet sykkelbruk 
blant voksne 
Syklingens omfang kan beskri
ves i personkilometer som er et 
mål på transportarbeidet. 
Totalt har antallet personki
lometer med sykkel økt med 60 
prosent fra 1987 til 1992. Syk
lingen blant barn ble noe redu
sert i denne perioden, mens 
transportarbeidet med sykkel 
for voksne ble mer enn fordo
blet. 

Menns andel har økt 
11992 utførte aldersgruppen 
15-59 år 64 prosent av trans
portarbeidet med sykkel. 
Dessuten har menns andel av 
syklingen økt slik at den nå 
utgjør 57 prosent av transport
arbeidet med sykkel for de 
som er over 15 år. 

Nyttetransport 
dominerer 
Ulike former for nyttetran
sport dominerer bruken av 
sykkel i Norge. Arbeids- og 
skolereiser utgjør 36 prosent av 
alle reisene med sykkel, mens 
innkjøps- og ærendsreiser re
presenterer litt under en fjer
dedel av det totale transport
arbeidet med sykkel. 

På turveger, sykkelveger 
og fortau 
Økningen i syklingen fra 1987 
til 1992 har kommet på veger 
med ingen eller liten biltra-
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Dagligreiser etter formål 

Alle reiser Voksne Barn 
100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

0% 

13-74 år 15+ år 7-14 år 

I likhet med bilen brukes sykkelen til en rekke forskjellige reise
formål. Ulike former for nyttetransport dominerer sykkelbruken, 
både blant bom og voksne. Satsing på økt sykkelbruk bør rette seg 
mot alle reiseformål, slik at sykkelen får økt plass både i folks 
hverdag og fritid (Nasjonal reisevaneundersøkelse !RVU! og 
Sykkelundersøkelsen 1992). 

fikk. Andelen av syklingen 
som foregår på trafikkerte bil
veger er sterkt redusert både 
blant barn og voksne. Dette er 
en av årsakene til at antallet 
ulykker med syklister ikke 
har økt like mye som trans
portarbeidet med sykkel. 

3,1 millioner sykler 
Ifølge Sykkelundersøkelsen 
1992 disponerer 78 prosent av 
de som er over 15 år sykkel, 

mens 95 prosent av barna i al
dersgruppen 7-14 år har egen 
sykkel. Hvis alle disse eier 
eller disponerer en sykkel 
hver, innebærer dette at det 
totale antallet sykler i Norge 
i 1992 var ca 3,1 millioner. Til 
sammenlikning hadde vi da 
1,6 millioner personbiler. 



7. Folk ønsker og kon sykle mer 

Hva påvirker nordmenns syklevaner ? 

Den viktigste grunnen til at 
folk sykler er ønsket om å 
trimme og at sykkelen er rask 
og lettvint i bruk. For mange er 
sykkelturene en kilde til opp
levelser i naturen og lokalmil
jøet. Mange sier de vil sykle 
mer hvis trafikk- og vegfor
holdene blir bedre. 

Grunn for å sykle 

Svinger over tid 
Topografi, klima og tilrette
legging for sykling påvirker 
folks valg av transportmiddeL 
Både bakker til boligområder 
og tilgang til bil virker dem
pende på sykkelbruken. Men 
også holdninger, livsstil og 
økonmni virker inn. 

Prosent 

Lettvint, kommer fort fram, ikke parkerings
problemer, kan reise når en vil 31 

28 

13 

lO 

6 

5 

3 
4 

Trim 

Greit ved ærend og transport av barn og varer 

Se, oppleve 

Økonomi 

Miliøvennlig 

Annen transport for dårlig 

Andre svar 

Til sammen 100 

De viktigste grunnene til at folk syklet minst en gang i måneden i 
sommerhalvåret, i følge Sykkelundersøkelsen 1992. Gjelder per
soner 15 år og eldre. Prosent av alle svar (2.901 svar fra 1.390 per
soner) (Borger og Frøysadal 1993). 

Grunn for ikke å sykle Prosent 

Bruker andre transportmidler 28 

Har for dårlig helse, er for gammel, slitsomt å sykle 22 

Farlig, ikke plass i trafikken, for mye eksos 12 

lange avstander 11 

Tar for lang tid å sykle 9 

Andre svar l 8 

Til sammen 1 00 

De viktigste grunnene til at folk ikke syklet minst en gang i måne
den i sommerhalvåret, i følge Sykkelundersøkelsen 1992. Gjelder 
personer 15 år og eldre. Prosent av alle svar (921 svar fra 625 per
sona) (Borger og Frøysadal 1993). 

Sykkelbruken varierer også 
en god del over tid. Moter og 
samfunns trender forandrer seg. 
Det samme gjelder den økono
miske situasjonen smn virker 
inn på hvordan folk innretter 
sin hverdag. 

Terrengsykler 
Også sykkelrnoten har betyd
ning for sy klingens omfang. På 
slutten av syttitallet skulle 
«alle» ha sykler n1ed racer
styre. l dag er det terrengsyk
kelen som er mest etterspurt. 
Sykkelsalget nådde da også 
nye høyder da terrengsykkelen 
for alvor korn inn på det norske 
markedet. Fra 220.000 solgte 
sykler i 1987 til hele 330.000 
solgte sykler i 1991. 

11992 representerte terreng
sykkelen 30 prosent av tran
sportarbeidet (personkilome
ter) med sykkeL 

Praktisk og sunt 
Sykkelundersøkelsen viser at 
de viktigste grunnene til å 
sykle er at det er lettvint og 
praktisk og at en får mosjon 
gjennom å sykle. Blant de som 
syklet mer enn for et par år 
siden, var det hele 27 prosent 
som syklet mer av helsemes
sige grmmer. En mindre andel 
av syklistene viser til miljø
bevissthet, miljøhensyn og 
bedre veg- og trafikkforhold 
som viktigste årsak til at de 
sykler mer. 

Vintersykling 
Milde vintre betyr mye for å 
opprettholde sykkelbruken 
gjennom hele året. Terrengsyk
kel, piggdekk og bedre kles
utrustning (jakke og bukse i 
vanntett, n1en pustende mate
riale, sko-overtrekk mm) har 
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1. Folk ønsker og kan sykle mer 

Hva påvirker sykkelbruken? 
Forhold som har stor betydning: 
• Tilgang til bil 

• Individuelle holdninger og vaner 

• Sykkeltradisjon og moter 

• Informasjon om nye tilbud/sykkelruter 

Forhold som bidrar til høy sykkelbruk: 
• Flatt terreng 

• Passende reiseavstand 

• Ikke storby (med lange reiser og dårlig trafikkmiljø) 

• Mild eller tørr vinter 

• Ikke tilgang til bil 

• Alder (omkring 20 år) 

• Skoleelever, studenter 

Forhold som har liten eller ingen betydning: 

• Kjønn 

• Alder (mellom 20 og 70 år) 

• Yrke 

• Kvalitet på vegforholdene for syklister i boligområdet 

En rekke undersøkelser og analyser av folks faktiske bruk av 
sykkel har avdekket hvilke faktorer som har stor eller liten be
tydning for sykkelbruken. (Nielsen 1982, Hjorthol og Nielsen 
1984, Frøysadal 1988, Borger og Frøysadal 1993). 

også gjort det lettere å være 
vintersyklist. 

Men det er først og fremst 
vedlikehold og prioritering 
av snørydding på sykkelveg
ene som kan få enda flere til å 
sykle vinterstid. Vasterås i 
Sverige er et eksempel på 
dette. 

Tradisjon og kultur 
Kulturelle forhold påvirker 
også omfanget av sykling. I 
Europa har for eksempel Dan
mark og Nederland sterkest 
tradisjon for sykkelbruk. Deri
mot er det relativt liten syk
keltrafikk i Belgia, Frankri
ke, Storbritannia og Italia, 
selv om forholdene burde ligge 
like godt til rette for sykling i 
disse landene. 
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I Sverige, Tyskland, Storbri
tannia og tildels Norge har 
noen byer en kultur for sykling, 
og dermed større bruk av 
sykkel. Samtidig er det andre 
byer i landet med like gode 
naturgitte betingelser som har 
liten sykkelbruk. 

Hindringer for økt sykling 
Den viktigste grunnen til at 
folk ikke sykler, er at bil eller 
andre transportmidler opple
ves å være mer attraktive. 
Andre årsaker er farlig tra
fikkmiljø, lange avstander, 
stort tidsforbruk, eller redu
sert helse og lite ork til å 
sykle. 

I følge analyser av nord
menns reisevaner er tilgang til 
bil den enkelte faktor som 

virker mest negativt på bruken 
av sykkel. Folk som har til
gang til bil, bruker i dag bilen 
til nesten alle sine reiser, selv 
på korte turer under l kilome
ter. 

Avstand betyr mindre 
Over 70 prosent av nordmenns 
daglige reiser er kortere enn lO 
km. Halvparten er kortere enn 
5 km og over 30 prosent er kor
tere enn 2 km (Vibe 1993). 

Det innebærer at sykkelen 
ofte er raskere enn bilen, 
særlig der hvor trafikksane
ringer og omkjøringsveger med-

Vil du sykle mer 
hvis trafikkfor· 

holdene til syklistene 
forbedres ? 

100% 

90% 

80% 

70% 

60% 

50% 

40% 

30% 

20% 

10% 

Mange sier at de vil sykle mer 
dersom trafikkforholdene for 
syklistene blir forbedret i 
følge Sykkelundersøkelsen 
1992. Gjelder personer 15 år og 
eldre (Borger og Frøysadal 
1993). 



l. Folk ønsker og kan sykle mer 

Terrengsykkelen - med sine robuste dekk og lette gir - egner seg spesielt godt i vårt kuperte laud, 
ofte med dårlig vegdekke. Med piggdekk er terrengsykkelen også fin å bruke på vinterføre. 
(Foto: Amira) 

fører omveger for biltrafik
ken. 

Valget av transportmiddel 
påvirker ofte også hvilket 
reisemål som velges. For ek
sempel vil bilister lett kunne 
velge å kjøre nokså langt for å 
handle, mens sykkelbrukere 
handler i nærmiljøet framfor 
å dra til et kjøpesenter lengre 
turna. 

Trafikkforholdene 
Nordmenn har en overveiende 
positiv holdning til det å 
sykle mer. 

44 prosent av befolkningen 
kunne tenke seg å sykle mer i 
framtida hvis forholdene for 
sykling blir forbedret (Borger 
og Frøysadal 1993). 

Jo bedre forhold syklistene 
har, desto flere velger sykke-
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Sykling gir 
bedre helse 

liten aktivitet gir stor gevinst 

Det er bred enighet om at 
aktiv egeninnsats er avgjøren
de for å bedre dagens helse
situasjon. Ved å få flere til å 
sykle til sine daglige gjøre
mål, vil det generelle helse
nivået i befolkningen kunne 
heves. 

Nyere undersøkelser viser at 
inaktive personer vil ha stort 
helsemessig utbytte av selv 
forholdsvis liten fysisk inn
sats. Økt aktivitet bedrer som 

regel også andre sider av leve
settet. Ofte endres både kost
holdet og forbruket av tobakk 
og alkohol i gunstig retning. 

Litt mosjon -
stor virkning 
Det skal relativt lite regel
messig fysisk aktivitet til for 
å redusere risikoen for sykdom 
og for tidlig død. Undersøk
elser har vist at kvinner og 
menn som tre ganger i uken går 
3,2 kilometer (2 miles) til fots 

Antall dødfall pr. 10.000 person år 

Best 5 

4 

:e 
..: o ... 

3 :.: 
"' u; 
>-... 

2 

Dårligst 

Menn 18,6 

CJ Kvinner 8,5 

21,7 

06,5 

27,7 

64,0 

Risikoen for en tidlig død øker desto dårligere den ji;siske formen 
er. 13.334 personer (begge kjønn) ble fulgt over 8 år, dvs ll0.482 
personår (S.N.Blair et al, 1989). 
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på under 30 minutter for kvin
ner og 27 minutter for menn, vil 
redusere risikoen for hjerte- og 
karsykdommer med omlag 50 
prosent i forhold til fysisk 
inaktive personer i samme al
dersgruppe. En eventuell lav
ere gangfart kan kompenseres 
med flere turer pr uke for å 
oppnå samme beskyttelse 
(Blair mfl 1989, se figur). 

Sykling kan gjøre omtrent 
samme nytten dersom en sykler 
i variert terreng og legger litt 
innsats i tråkket slik at en blir 
lett andpusten og noe svett. 

Tar en utgangspunkt i energi
forbruket under gange og syk
ling, skulle fotturene nevnt 
ovenfor grovt sett kunne side
stilles med det å sykle med en 
gjennomsnittshastighet på 22 
km/ti 30 minutter. 

Hjertet trives på sykkel 
Når forholdsvis store muskel
grupper settes i sving, som for 
eksempel under sykling, vil 
store mengder blod bli pumpet 
tilbake til hjertet ved at 
musklene presser på blodåre
ne. På denne måten får hjerte
muskelen mye blod å hanskes 
med, og den reagerer omtrent 
som en annen muskel som får 
større vekt å arbeide med: Den 
trekker seg kraftigere sammen 
og pumper mer blod for hvert 
hjerteslag. 



2. Sykling gir bedre helse 

skyldes ikke bare at hjertets 
pumpekapasitet blir bedre, 
men også at muskulaturen til
passer seg. Regelmessig akti
vitet fører til en økning i 
antall hårrørsårer rundt hver 
muskelcelle. Dette gir større 
kapasitet for blodgjennom
strømning i muskulaturen, slik 
at den lettere får tilført nok 
oksygen under fysiske anstren
gelser (Strømme og Ingjer 
1980). 

Dagliglivet viktigst 

Det er i dagliglivet de fleste vil 1m størst nytte av å forbedre kondi
sjonsnivået sitt. Allerede etter noen uker med regelmessig sykkeltrim, 
vil vi merke forandringer. (Foto: Amira) 

Vi har lett for å forbinde kon
disjon med idrettslige presta
sjoner fordi nær sagt all idrett 
krever et godt kondisjons
grunnlag. Men det er i daglig
livet de fleste vil ha størst 
nytte av å forbedre kondis
jonsnivået sitt. 

Treningsvaner i befolkningen (16-70 år) 
Fysisk aktive....................................................... 41 prosent 
Inaktive.............................................................. 59 prosent 
Inaktive som ønsker aktivitet................................ 31 prosent Allerede etter noen uker 

med regelmessig sykkeltrim, 
vil vi merke forandringer. Vi 
føler oss mer opplagt, sterkere 
og får større overskudd både i 
arbeidet og fritiden. 

(Dølvik m.fl. 1988) 

Bare få måneder med slik re
gelmessig aktivitet to-tre 
ganger i uken vil være nok til 
å få en bedre og mer effektiv 
hjertepumpe, som kan tåle 
større påkjenninger når det 
kreves. 

Hvilepulsen blir lavere 
Når hjertet pumper mer blod 
for hvert slag, kan det tillate 
seg å sette ned pumpehastig
heten (antall slag i minuttet = 
pulsen) under hvile og ved let
tere muskelarbeid. Dette 
merkes ved at hvilepulsen blir 
lavere, og ved at hjertet ikke 
slår så hurtig som tidligere, 
for eksem pel når vi går i tra p
per. 

Bedre kondisjon 
Vår kondisjon bestemmes av 
evnen til oksygentransport. 
Friske lunger, kraftig hjerte og 
god blodsirkulasjon danner 
grmmlaget for kondisjonen. 

En undersøkelse i København 
av over 5000 menn i alderen 40 
- 59 år viste at de som syklet 
mer enn 30 minutter pr dag 
hadde betydelig bedre kondi
sjon em1 gjennomsnittsdansken. 
Selv blant dem som bare 
syklet 11 - 20 minutter pr dag 
var to tredjedeler kondisjons
n1essig bedre enn gjennomsnit
tet. 

Forbedringen i kondisjon 

Mot stress 
Men mosjon har også virknin
ger utover de rent fysiologis
ke. En sykkeltur vil kunne 
virke som en antidose mot 
mental stress. Regelmessig 
aktivitet gir et velbefinnende 
som må oppleves for å kunne 
forstås. 

Mange fysiologiske forbedringer 
Regelmessig mosjon kan dempe stress, bedre blodsukker
reguleringen, normalisere blodtrykket, forbedre blodets 
kolesterolprofil og forebygge blodlevringer som kan tette 
blodårer (trombose-dannelser). 

Immunforsvaret og muskulaturen blir styrket. Det gjelder 
også ben vev, brusk, sener og bånd. En får mindre ryggbes
vær og bedre mage- og tarmfunksjon. Hvilestoffskiftet 
øker. Hjertet blir styrket, blodsirkulasjonen blir bedre, og 
risikoen for en rekke sykdommer, som kreft og hjerte- kar
sykdommer, reduseres (Bouchard m fl1990). 
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10.000-15.000 nordmenn sykler «Rallarvegem> langs Bergensbanen fra Haugastøl til Myrdal og Flåm 
hver sommer. (Foto: Jan-Vidar Andersen) 

Kroppen er skapt for allsidig bruk av musklene 

Kroppen er «konstruert» for 
allsidig bruk av musklene
langt utover det den vanligvis 
utsettes for til daglig. Muslde
ne, som er kroppens største 
organ, utgjør omtrent 40 prosent 
av kroppsvekten. 

Hjerte og lunger 
En person som veier 75 kilo har 
ca 30 kilo muskler. Hjertet, 
kroppens viktigste muskel, 
pumper ca 5 liter blod pr 
minutt i hvile. Men hos vel
trente kan hjertet pumpe 30-40 
liter i minuttet under fysiske 
anstrengelser. 

Lungenes kapasitet er et 
annet eksempel på at kroppen 
er skapt for fysisk aktivitet. I 
hvile puster vi 5-6 liter luft pr 
minutt. Under tungt muskelar
beid kan lungeventilasjonen 
øke til 150-200 liter i minuttet 
eller mer. 
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Stillesittende og ensidig 
I dagens samfunn har mange et 
stillesittende og ensidig 
arbeid. Også fritiden er ofte 
preget av passifiserende trans
port med bil, buss, bane, båt, 
motorsykkel, rulletrapper og 
heiser - og bruk av arbeidsbe
sparende innreh1inger som 
motoriserte gressklippere og 
snøfresere. Fysisk passiv un
derholdning gjetmom TV, kino 
og teater utfyller dette bildet. 

Mosjon mot forfall 
Omfattende dokumentasjon 
viser at regelmessig fysisk ak
tivitet og god helse hører 
smn1nen. Troen på at regehnes
sig bruk av kroppen gjør oss 
sunnere, motvirker sykdom og 
forlenger livet, er likevel eld
gammel. Hippokrates uttalte 
allerede på 300-tallet før 
Kristus at det som brukes ut-

vikles, det som ikke brukes 
forfaller. 

Hva skjer med den 
inaktive ? 
Muskler som ikke stimuleres 
tilstrekkelig gjennom regel
messig belastning, blir svek
ket. Dette gjelder ikke minst 
hjertemuskelen. En passiv 
livsstil fører til reduksjon i 
hjertets volum og muskelmasse 
og dermed i hjertets pumpeka
pasistet. I vektbærende ledd 
som for eksempel hofter og 
knær, blir brusken tynnere, og 
den blir lettere utsatt for over
belastning og skader. 

Kalken forsvinner 
Hos personer son1 sitter eller 
ligger mesteparten av døgnet, 
begynner kalken å forsvinne 
fra skjelettet. Tendensen til 
kalktap øker med alderen, 



særlig hos kvinner. Tap av 
kalk kan resultere i benskjør
het og hyppige brudd. Blod
omløpet i muskulatur og skje
lett blir dårligere - noe som 
igjen kan føre til smerter i 
beina, særlig når en er i akti
vitet. 

Mange plager 
Fysisk inaktivitet er også for
bundet med nedsatt sukker
toleranse, ugunstige koleste
rolverdier i blodet, forhøyet 
blodtrykk, lavt hvilestoff
skifte og utvikling av fedme. 
Dette er faktorer som i sterk 
grad øker risikoen for hjerte
karsykdommer. I tillegg har 
fysisk inaktive større risiko 
for å pådra seg belastnings
lidelser og muligens også en
kelte former for kreft. 

2. Sykling gir bedre helse 

De 12 viktigste grunnene for å drive fysisk 
aktivitet 

Grunn Prosent 

Fysisk og mentalt overskudd 41 
Avstressing, avkobling 36 
Ha det gøy 34 
Forebygge helseplager 31 
Sosialt fellesskap 26 
Holde vekten nede 18 
Bygge opp etter sykdom, skade 15 
Bedre selvtillit 14 
Synes ieg bør 13 
Spenningen 9 
Utseendet 7 

Konkurrere, måle krefter 4 

Det er flere grunner til at folk i Norge ønsker å drive med [t;sisk 
aktivitet i følge undersøkelsen «Verdier og holdninger blant 
idrettsaktive», utført for Norges idrettsforbund av Norsk Moni
tor (Økonomisk Rapport 1/93). 

«Tjei-trampeb> er et svært populært turritt for jenter i Sverige. (Foto: Trine Andersen) 
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Flere undersøkelser viser at regelmessig fysisk aktivitet gir positive resultater ved milde eller mo
derate former for depresjoner. Bildet er arrangert. (Foto: Fredrik Refvem) 

Økt psykisk vitalitet er viktigst for mange 

Psykiske problemer som dårlig 
humør, irritabilitet, økt sår
barhet og depresjoner er ofte 
forbundet med anspenthet. 
Ved regelmessig mosjon vil 
slike symptomer ofte forsvin
ne. 

Ro og likevekt 
Mindre anspenthet og uro og 
økt velbefinnende er utsagn 
som ofte går igjen når personer 
som i lengre tid har vært 
fysisk passive, begynner å mo
sjonere. Den ubehagelige føl
elsen av psykisk beredskap og 
rastløshet som særpreger den 
anspente tilstanden, reduseres 
ofte og kan til og med forsvin
ne. Etter treningen er det 
vanlig å oppnå mer ro og like
vekt (Martinsen og Kaggestad 
1989). 

Muskelaturen og psyken 
Årsaken til disse gunstige 
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virkningene er ikke kjent i 
detalj. Fysiske anstrengelser 
virker som regel avslappende 
på de muskelgrupper som har 
vært aktivisert under trening. 
Dette gjelder først og fremst 
aktiviteter som utsetter mus
kulaturen for rytmiske beve
gelser over noe lengre tid, som 
for eksempel sykling. l et 
forsøk ble det funnet at mus
kelspenningen sank med nær
mere 60 prosent umiddelbart 
etter avsluttet trening. 

Det er kjent fra psykotera
pien og fra ulike avspennings
teknikker at redusert muskel
spenning fører til psykisk av
spenning. Muskulaturen og 
psyken henger nøye sammen, 
og det er neppe mulig å ha av
slappede muskler og samtidig 
være psykisk anspent. 

Som psykoterapi 
Flere undersøkelser viser at re-

gelmessig fysisk aktivitet gir 
positive resultater ved milde 
eller moderate former for de
presjoner. Fysisk trening kan 
være like effektiv som psy
koterapi (Martinsen 1987). 

Mindre angst 
Angstlidelser synes også å 
kunne påvirkes i gunstig ret
ning ved regelmessig og gjerne 
litt kraftig mosjon. Fysisk ak
tivitet har vært anvendt med 
hell i behandlingen av perso
ner som opplever angst (fobier) 
ved opphold i tett befolkede 
rom, på trikk, buss etc. 

Mange hjertepasienter settes 
i dag på fysiske treningspro
grammer. Et flertall av pa
sientene forteller at de kjenner 
seg tryggere og har mindre 
angst når de er i regeln1essig 
trening. Trener de sammen med 
andre, vil de også kunne opp
leve stor grad av fellesskap. 



Aggresjon 
Aggresjon fremkalles ofte av 
et stresset liv med tidsnød og 
mas. Fysisk utfoldelse virker i 
denne sammenheng som en 
form for avreagering. Mange 
menneskers positive opplevel
se av fysisk aktivitet skyldes 
nettopp at de oppnår psykisk 
avreagering på en sosialt ak
septabel måte. 

Styrket selvbilde 
Selvfølelsen er avhengig av 
det bildet vi har av oss selv. Å 
få et mer aktivt forhold til 
kroppen sin, kjenne og vite at 
«kroppsmaskineriet» fungerer 
og utvikles, er for mange en po
sitiv opplevelse som styrker 
selvfølelsen. 

2. Sykling gir bedre helse 

Psykologiske virkninger av mosjon 
Vitenskapelig dokumenterte effekter: 
• Følelse av velvære 
o Reduksjon av angst 
• Reduksjon av muskulære spenninger 
• Redusert grad av depresjon (milde og moderate former) 

Virkninger som ikke er vitenskapelig dokumentert, 
men som mange mener å ha erfart: 

• Bedre selvfølelse 
• Bedre kroppsopplevelse 
• Normalisering av søvn 
• Bedret evne til tenkning 
• Bedret sosial tilpasning 
• Bedret evne til å mestre stress 
o Redusert forbruk av alkohol og beroligende medikamen

ter 
• Reduksjon av psykosomatiske symptomer (for eksempel 

kroniske smerter) 

(Kilde: Martinsen 1986) 

Tips for deg som vil begynne å trene på sykkel: 
Den effekten du oppnår av treningen vil være avhengig av hvor ofte, hvor lenge og med 
hvilken intensitet du sykler. 
• Før du går i gang, er det fornuftig å ta en sjekk hos legen. Start langsomt på et moderat 
treningsnivå slik at kroppen får tid til å venne seg til større belastninger. 
• Legg opp et eget treningsprogram, gjeme sammen med en jevnbyrdig treningspartner. 
Legg noen av treningsturene til samme rute slik at du merker framgangen. 
• Før gjerne dagbok over treningen. En sykkelcomputer kan sette tall på anstrengelsene 
dine. Du kan se hvor langt du har kjørt, hvor fort, og hva gjennomsnittshastigheten har 
vært. 

• Til å begyrn1e med kan du bli støl i hendene, armene, baken, knærne, ryggen og nakken. 
Sjekk da om sykkelen er riktig innstilt. Husk at nakkemusklene skal venne seg til å holde 
hodet oppe mens du sykler i nedbøyd stilling. 
• Det er fornuftig å varme opp før du legger i veg. Gjør dessuten noen strekkøvelser etterpå 
for å unngå ømme muskler. 
o Lange turer i moderat høyt tempo og intervalltrening gir deg utholdenhet, mens 
sykling i hardt tempo gir styrke og hurtighet. 
o Tramp ikke pedalene ned skiftevis, men trekk dem hele vegen rundt. Mellom 70 og 90 
omdreininger i minuttet er bra. 
o Kroppen må tilføres energi og væske på lengre turer. Spis karbohydrat-rik mat som 
brød, grøt, poteter, ris og spagetti etc i små porsjoner. Ha med bananer, litt sjokolade og 
kjeks som ekstra proviant. Drikk før tørsten melder seg. Ta en slurk med jevne mellomrom. 

SYKLING, HELSE OG MIUØ 7 7 



2. Sykling gir bedre helse 

Aktivitet regulerer kroppsvekten 

Den som vil kvitte seg med 
fedme, bør samtidig øke den 
fysiske aktiviteten. Ellers ri
sikerer en å få et langsommere 
stoffskifte slik at fedmen let
tere vil få tak igjen etter vekt
reduksjonen. 

Den biologisk riktige måten å 
slanke seg på, og det eneste 
som nytter på lang sikt, er å 
øke energiforbruket gjennom 
mosjon og annen fysisk aktivi
tet samtidig som en tar kost
holdet opp til revisjon. 

Langsommere stoffskifte 
Det er ikke bare fettet som for
svinner når matinntaket (ener
gitilførselen) reduseres -slik 
det ofte fremheves i slankelit
teraturen. Kroppen tærer også 
på muskel vevet hvis en ikke 
mosjonerer samtidig. Mindre 
muskelmasse gir lavere stoff-

Det er ikke nødvendig å trene som de norske jentene som deltok i 
VM i Oslo. Bare ved å øke hastigheten og trå til i motbakker, vil 
energiforbruket stige kraftig. (Foto: Amira) 

Sykle seg slank 

skifte. Fordi muskulaturen er 
kroppens viktigste energifor
bruker også under hvile, vil 
stoffskiftet synke når muskel
vevet reduseres i omfang. Hvis 

Sykling er et praktisk slankemiddel på veg til jobb, når 

du skal utføre ærender eller på turer i skog og mark. 

• Start treningen forsiktig ved å innta for eksempel 

1200 kJ (285 kcal) mindre pr dag og forbruk 420 kJ (100 

kcal) mer gjennom sykling. Se tabellen angående energi

forbruk under sykling på flat veg. 

• Når formen bedrer seg, kan du øke energiforbruket 

ved å sykle hurtigere eller lengre. Samtidig kan du 

spise mer avhengig av hvor fort du ønsker å gå ned i 

vekt. 

• Sykling med lav hastighet er lite energikrevende, 

men som figuren viser, stiger energiforbruket kraftig når 

hastigheten øker, og i motbakker. Varier tempoet, men 

ta ikke for hardt i. Da blir muskulaturen sur, og du blir 

fort trett. 

• Sykling er skånsomt for ledd, sener og bånd. Risikoen 

for belastningsskader er derfor liten. 
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en så begynner å spise normalt 
igjen, vil vektøkningen inntre 
raskere enn tidligere. Og da er 
det fettvevet som øker, og ikke 
muskelmassen. 

Forgjeves 
Jo mer fett kroppen inneholder 
i forhold tilmuskelvev, desto 
lavere blir stoffskiftehastig
heten. Derfor er det mulig for 
enkelte å gå opp i vekt selv 
med et så lavt energi-inntak 
som 6300 kJ (1500 kcal) daglig. 
Med så lite mat er det vanske
lig å holde seg frisk. Inntaket 
blir for lavt til at kroppen får 
nok mineralstoffer og vitami
ner. 

Derfor er slanking som kun er 
basert på diett og uten fysisk 
aktivitet, forgjeves. I stedet 
for en slank kropp, blir resul
tatet etter hvert økende fedme 
og redusert vitalitet (Cannon 
og Einzig 1984). 

Gir ikke større appetitt 
Fysisk trening fører ikke til 



uforholdsmessig stor appetitt, 
slik mange tror. Tvert imot er 
det mye som tyder på at et 
senter i hjernen påvirkes av 
regelmessig mosjon, slik at 
sultfornemmelsen blir finere 
avstemt i forhold til energi
behovet. 

2000 kilokalorier i uken 
Gjennom kampanjen «Motion 
styrker livet - Livet er længer 
på cykel» ville det danske 
Forebyggelsesrådet vise hvil
ken mosjonseffekt sykling i seg 
selv utgjør. Målet var å øke 
aktiviteten slik at hver 
person var oppe i et energifor
bruk tilsvarende 8400 kJ (2000 
kcal) i uken. Dette gir en bety
delig helsegevinst og kan for 
de som ønsker å slanke seg 
bidra til en vesentlig vektre
duksjon over tid. Energiforbru
ket tilsvarer en daglig syk
keltur i rolig tempo på ca 30 
minutter hver veg til og fra 
arbeidet (Dansk Cyklist For
bund og Forebyggelsesrådet 
1990). 

2. Sykling gir bedre helse 

Gjennomsnittlig energiforbruk ved sykling på flat veg 

Energiforbruk i kcal 
800 

Distanse 

30 km 
700 

600 25 km 

500 20 km 

400 
15 km 

300 

10 km 

200 

100 

0 L_~1~o----~15~--~2~o----~2~5~---3~o~ 
Hastighet km/t 

Figuren viser sammenheng mellom 
forbruk ved sykling på flat veg. 

distanse, hastighet og energi-

Sykling på flat veg med ulik hastighet. Gjennomsnittlig energiforbruk. 

Distanse 10 km 15 km 20 km 25 km 30 km 

Hastighet Tid Forbruk Tid Forbruk Tid Forbruk Tid Forbruk Tid Forbruk 

km/t min. kJ kcal min. kJ kcal min. kJ kcal min. kJ kcal min. kJ kcal 

10 60 281 67 90 424 101 120 562 134 150 705 168 180 882 210 

15 40 407 97 60 613 146 80 814 194 100 1020 243 120 1218 290 

20 30 541 129 45 814 194 60 1083 258 75 1356 323 90 1625 387 

25 24 730 174 36 1096 261 48 1461 348 60 1827 435 72 2192 522 

30 20 1020 243 30 1533 365 40 2041 486 50 2553 608 60 3057 728 

Tabellen viser det gjennomsnittlige energiforbruket under sykling på flat veg for distansene 10-30 km 
og med ulik hastighet fra 10 til 30 km i timen. Energiforbruket måles i kilojoule (kJ) eller kilokalo
rier (kcal). 
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2. Sykling gir bedre helse 

Sykkelen er bamas 
eget tranportmiddel. 
I Norge har 95 pro
sent av alle bam i 
alderen 7-14 år egen 
sykkel. (Foto: Trond 
Berget) 

Sykling - et viktig ledd i barnas utvikling 

Sykling innebærer utstrakt 
muskelbruk og gir effektiv 
oppøving av balanse og koor
dinasjonsevne hos barn. Syk
ling gir også barn frihet til 
egen transport. 

Motoriske ferdigheter 
Det er særlig under oppvek
sten at våre motoriske ferdig
heter utvikles. Allsidig fysisk 
aktivitet stimulerer til har
monisk kroppsutvikling og 
motvirker fedme. Det er derfor 
viktig at barn og unge får mu
lighet til regelmessig fysisk 
aktivitet. 

Ulike aktivtetsformer 
Ikke all trening er like bra for 
barn. Aktivitet som innebærer 
perioder med kortvarig intens 
innsats eller mer langvarig 
innsats på et moderat intensi
tetsnivå, passer godt til barns 
fysiske forutsetninger. Slik 
trening utvikler både styrke, 
kondisjon og koordinasjon. Her 
hører sykling naturlig 
hjemme. 

Øvelser som medfører høy 
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intensitet over relativt lang 
tid (anaerobt arbeid med dan
nelse av melkesyre) forutsetter 
derimot fysiske kvaliteter som 
er lite utviklet hos barn. Tre
ning og konkurranser i slike 
øvelser bør utsettes til barna er 
over puberteten. Det samme 
gjelder styrketrening med tung 
belastning. 

Når kan barn 
begynne å sykle? 
Jo tidligere et barn lærer å 
sykle, jo bedre blir det til å be
herske selve syklingen. l alde
ren fra 4 til 6 år vil barnet for
holdsvis lett kunne lære å 
sykle. Men et så lite barn 
krever full oppfølging fra en 
voksen. Støttehjul anbefales 
ikke under innlæringen fordi 
barnet da lettere kan lære seg 
feil syklestilling. 

Et barn på 7-8 år kan sykle 
på tur (fulgt av en voksen) 
opptil10-30 km pr dag. 

Små barn 
Barnesete og sykkeltilhenger 
beregnet for barn muliggjør fri-

luftsliv og rekreasjon for hele 
familien. Barn kan sitte i syk
kelsete fra de er 9-11 måneder 
og opp til 5-6 års alder, eller i 
sykkeltilhenger tilpasset 
frakt av barn fra de er på 
baby-stadiet og fram til 6-7 
års alder. 

Eget transportmiddel 
Sykkelen er barnas eget tran
portmiddel. l Norge har 95 
prosent av alle barn i alderen 
7-14 år egen sykkel. For barn 
har det vært en viss nedgang i 
bruken av sykkel i tidsrommet 
1980-1992 (Borger og Frøysa
dal 1993). Dette skyldes nok 
den store økningen i biltrafikk 
også i barnas nærområder, og 
at barn i større grad enn tid
ligere er bilpassasjerer til 
skole og fritidsaktiviteter. 

For å opprettholde barnas 
aktivitet og frihet på sykkel, 
må det legges til rette for at 
barn kan sykle på trygge veg
er. Da vil de også kunne ivare
ta sin egen transport til skole, 
fritidsaktiviteter og venner. 



2. Sykling gir bedre helse 

Sykling bidrar til at eldre forblir 
uavhengige og funksjonsfriske 

Rutinemessig sykling kan mot
virke det aldersbetingete fall 
i yteevnen og bryte den onde 
sirkel av inaktivitet, likegyl
dighet og nedsatt funksjons
evne som eldre lett risikerer å 
havne i. Å være i bevegelse 
gir positive psykiske ring
virkninger, bedre sosial til
pasning og dermed økt livs
kvalitet. 

Fysisk aktivitet er 
særlig viktig for de eldre 
Aldring er en uavvendelig fy
siologisk prosess som fører til 
svekkelse av kondisjon, mus
kelstyrke og bevegelighet. 
Selve aldringen er imidlertid 
en langsom prosess sainmenlig
net med den hurtig nedbryten
de virkningen av fysisk inak
tivitet. 

Det at noen synes å bli eldre 
tidligere enn andre, skyldes 
svært ofte at kroppen ikke 
lenger stimuleres fysisk og 
psykisk i tilstrekkelig grad. 
Derfor er det viktigere enn 
noen gang at alderdommen 
ikke ledsages av en fysisk in
aktiv livsstil. 

Det gjelder at vi allerede i 
yngre år har lagt oss til gode 
vaner som å bruke sykkelen i 
stedet for bilen, la heisen stå 
og gå i trappen, og ikke minst 
bruke beina på turer i skog og 
mark. 

Sykling egner seg godt for 
eldre fordi det er teknisk lett 
og kan inngå i rutinemessige 
gjøremål som ærend, besøk og 
rekreasjon. De daglige sykkel
turene styrker benmuskulatu
ren og bevarer bevegeligheten 
i leddene slik at de eldre kan 
klare dagliglivets gjøremål 

bedre og forbli selvhjulpne 
lengst mulig. 

Kan skru seg 
flere tiår tilbake 
Gjennom regelmessig fysisk 
aktivitet kan eldre skru seg 
selv flere tiår tilbake i 
«biologisk alder>> sammenlig
net med sedate personer. Både 
kondisjon, muskelstyrke, koor
dinasjonsevne og bevegelighet 
kan opprettholdes på et høyt 

nivå langt opp gjennom årene 
(Pescatello og Di Pietro, 
1993). 

Ved trening er det også mulig 
å oppnå betydelige forbedrin
ger i fysisk og psykisk ar
beidskapasitet selv for sa
åringer. Mange eksempler 
viser at personer på dette al
derstrinnet kan utføre presta
sjoner som vi normalt forbinder 
med langt yngre mennesker. 

De daglige sykkelturene styrker benmuskulaturen og bevarer be
vegeligheten i leddene slik at de eldre kan klare dagliglivets 
gjøremål bedre. (Foto Gustav Nielsen) 
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2. Sykling gir bedre helse 

Tilbake til hverdagen etter skade og sykdom 

Tidligere ble pasienter under 
sykdom eller rekonvalesens 
som regel anbefalt hvile og 
forsiktighet. Først i løpet av 
den siste legegenerasjonen har 
de uheldige sidene av fysisk 
inaktivitet kommet klarere 
fram slik at aktivitet nå ofte 
er en del av behandlingen. 

<<Mangelsykdom» 
Overdreven bruk av hvile og 

sengeleie kan virke direkte 
forlengende på sykdommer og 
skader. Fysisk trening vil der
imot i de fleste tilfeller fram
skynde reparasjonsprosessen, 
slik at pasienten kommer ras
kere tilbake til hverdagen og i 
en langt bedre tilstand. 

Den omfattende dokumenta
sjonen av de helsemessig gun
stige sider ved regelmessig 
mosjon berettiger til å se på 

- For den som har problemer med å gå, er sykling utrolig flott. 
Sykkelen gjør det mye lettere å bevege seg. En blir mer «normal» 
og lik alle andre. Karin Endsjø har hatt mange eventyrlige tan
demturer rundt i verden sammen med sin tandemmakker, Ole En
dresen. (Foto: Trine Andersen) 
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fysisk inaktivitet som en 
«mangelsykdom». 

Hjerte- og karsykdom
mer 
Når pasienter med hjerte- og 
karsykdommer skal tilbake 
til hverdagen, blir de ofte satt 
på systematisk kondisjons
trening hvor sykling hører na
turlig hjemme. Slike pasienter 
kan oppleve å komme i sitt 
livs beste form som følge av 
opptreningen etter sykdom
men. Mange får det dermed 
bedre etter infarktet. 

Under behandling og 
rehabilitering 
Trening på sykkel eller ergo
metersykkel er velegnet både 
for toppidrettsutøvere og mo
sjonister som har fått en skade, 
men som ønsker å opprettholde 
kondisjonen under rehabilite
ringen. 

For leddskader i kne eller 
ankel er det ofte en fordel å 
starte gjen opptreningen av be
vegeligheten i leddet ved 
sykling fordi kroppsvekten da 
ikke hviler på leddflaten 
under treningen. 

Kroniske sykdommer 
Personer med kroniske syk
dommer som for eksempel 
astma, sukkersyke og reuma
tiske lidelser kan redusere 
plagene og oppnå bedre funk
sjon ved å øke sin fysiske akti
vitet. Når treningen skjer på 
sykkel, oppstår det heller 
ikke uhensiktsmessige belast
ninger ellers på kroppen. 

Innen reumatologien er opp
trening av reservekraft i dag 
et ledende prinsipp. Pasiente
ne bør trene i de gode periode
ne for å ha noe å gå på i de 
dårlige. 



Pasienter med leddgikt vil 
ha stor nytte av å finne fram 
sykkelen fordi sykling beva
rer og fremmer bevegeligheten 
i hofte, kne og fotledd. 

Fysisk frihet for flere 
For mennesker med ulike 
former for funksjonshemninger 
- blinde, svaksynte, døvstum
me, polio-rammede, personer 
med cerebral parese og andre -
kan sykkelen være et instru
ment til et friskere og bedre 
liv. «Ridder-rittet», so1n 
hvert år arrangeres på Beitos
tølen helsesportsenter, og 
andre arrangementer for funk
sjonshemmede, har bidratt til 
å avlive myter om hvem som 
har forutsetninger for å sykle. 

Tandemsykling og bruk av 
sykler med tre hjul har hjul
pet mange funksjonshemmede 
til å bryte den sosiale isola
sjonen som fysisk inaktivitet 
ofte medfører. 

Foreldre til funksjonshem
mede ham kan gjennom tryg-

2. Sykling gir bedre helse 

Foreldre til funksjonshemmede bam kan gje11110m trygdesystemet 
få støtte til kjøp av sykkeltilhenger. (Foto: Sissel Jenset!z) 

desystemet få støtte til kjøp 
av sykkeltilhenger, slik at 
det funksjonshemmede barnet 
kan være med på sykkelturer 

fra baby-stadiet og opp til 7-8 
års alder. Slike hengere kan 
frakte opptil 45-50 kg. 
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Ulempene kan 
giøre noe med 

• VI 

Risiko for sykkelulykker 

Sykling er sunt, men kan også 
være farlig selv om alvorlige 
ulykker heldigvis inntreffer 
sjelden i forhold til den tiden 
som brukes på sylding. 

For hver kilometer reise på 
sykkel er risikoen for å bli 
skadet flere ganger så høy som 
skaderisikoen for en bilfører. 
Forskjellen blir særlig stor 
dersom en tar hensyn til den 
store under-rapporteringen av 
sykkelulykker i den offisielle 
statistikken over vegtrafikk
ulykker. 

Vanskelig å sammenlikne 
Men en skal være forsiktig 
med å sammenlikne gjennoms
nittstallene for sykling og bil
kjøring i Norge. De to trafi
kantgruppene er forskjellig 
sammensatt, spesielt alders
messig. Dessuten foregår det 
meste av syklingen i byer og 
tettsteder. Der er trafikkmil
jøet ofte komplisert og det ge
nerelle risikonivået høyt for 
alle trafikantgrupper, både 
fotgjengere, syklister og bilis
ter. 

Sykkeluhell prosentvis etler type uhell 

Hva slags uhell kommer syklisten ut for? 
Gruppe uhell Type uhell 

Dårlig vegbane 

Dårlig syklistkontroll 

Kjørte på stein, fortauskant, hull i vegen, gjerde, 
stolpe, eller gled på glaH veg, løs grus mv. 

Mistet kontrollen, fikk låst hjulet av fot, 
gjenstand mv, kjørte utfor vegen 

Påfører sjelden 
andre skade 
Det er sjelden at syklistene 
påfører andre trafikanter 
større skade. Dette skjer deri
mot ganske ofte når bilistene 
kommer ut for en ulykke. 

l tillegg er det situasjoner 
der en kort sykkeltur kan er
statte en lang biltur, for ek
sempel ved innkjøp eller re
kreasjon. Da er det mest rele
vant å sammenlikne risikoen 
pr tur i stedet for risikoen pr 
kilometer. 

Voksne, Barn, 
15 +år 7 · 14 år 

52% 48% 

21% 24% 
Konflikt med bil 

Konflikt med sykkel 

Dårlig sykkel 

Kollisjon med bil, buss etc, eller presset ut av vegen 

Kollisjon med annen sykkel 

l l% 

5% 
4% 

12% 

Konflikt med fotgjenger 

Annet 

Ialt 

Utvalg 

Bremser mv sviktet, kjedet hoppet av, etc 

Kollisjon med fotgjenger 

(Antall uhell) 

4% 
1% 

6% 

100% 

(77) 

7% 
1% 

4% 
100% 

(333) 

Sykkeluhell prosentvis etter type uhell i følge syklistenes egne opplysninger om sine uhell de siste 
12 måneder (bearbeidet etter Sykkehmdersøkelsen 1992; Borger og Frøysadal 1993). Prosent av alle 
rapporterte uhell der syklisten eller en annen ble skadet (minst skrubbsår). 
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Skader i forhold til 
reiselengde, Sverige 

Risikoen ved sykling og bil
kjøring er i Sverige beregnet 
ut fra data om pasienter 
som er behandlet ved syke
husene (minst 8 timers inn
leggelse/behandlingstid) 
og data fra reisevaneunder
søkelser. 

Figuren viser antall 
skader i forhold til reise
lengden for ulike alders
grupper. Syklistenes risiko 

for skade er fra to til tyve 
ganger så høy som bilførernes 
risiko. 

Syklister over 65 år har 
omtrent dobbel så høy risiko 
for å bli skadet og innlagt på 
sykehus som syklister under 
55 år. 

For syklistene er situasjo
nen altså lite gunstig enda 
det bare er ulykker uten kol
lisjon med motorkjøretøy som 
er tatt med her. På den annen 
side gjelder tallene for bilfø-

3. Ulempene kan vi gjøre noe med 

rerne bare skadde bilførere 
og ikke skader som bilistene 
har påført andre trafikan
ter. 

Hvis vi tar med alle syk
kelulykker og alle skader 
der bil er involvert, vil for
skjellen i risiko mellom 
sykkel og bil være mindre 
enn det denne figuren viser. 
Men fortsatt kommer syk
kelen ugunstig ut i forhold 
til bil (kilde: Thulin 1989). 

Sykehusbehandlede pasienter pr million personkilometer 

1,4 

1,2 
1111!! Bilfører m Syklister 

Jl 0,8 
·;;; 
<;; 0,6 

0,4 

~Lill !!Bl 
0,2 

o 
15-17 18-19 

Kollisjon mellom syklist og 
fotgjenger er svært sjelden 
årsak til personskader. 

Eneulykker 
De fleste uhell som syklister 
kommer ut for er såkalte ene
ulykker. Dette gjelder både 
blant barn og voksne. Syklis
ten faller av sykkelen på 
grunn av velt eller utforkjø
ring. 

Årsakene til dette kan være 
mange. Ofte er det flere uhel
dige faktorer som virker 
sammen. Men skadegraden er i 
gjennomsnitt mye lavere ved 

20-24 25-34 35-44 

Alder 

eneulykker enn ved kollisjo
ner. 

Særlig blant barn skjer 
mange sykkel ulykker utenfor 
offentlig veg. Dette er på om
råder som lekeplasser, i friom
råder, parker og ute i skog og 
mark. 

Vegforholdene 
Manglende påpasselighet og 
for høy fart kan syklistene 
selv påvirke. Men vegforhol
dene og trafikkmiljøet bestem
mer i høy grad hvilke krav 
som blir stilt til syklistene. 

En stor del av sykkelulykke-

-

1-

1-

r-
....... - L, 

45-54 55-64 65+ 

ne har sammenheng med at 
vegutformingen og vegvedli
keholdet er for dårlig. 

En del av eneulykkene skyl
des dessuten at syklistene blir 
presset av forbipasserende 
biler, eller at de må foreta 
unnvikende manøvrer for å 
unngå kollisjon med bil, sykkel 
eller fotgjenger. 

Teknisk svikt 
Bare en mindre del av ulykke
ne har direkte sammenheng 
med teknisk svikt på sykke
len. Allikevel vil sykkelens 
utforming og tilpasning til bru-
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Sykkelulykker blant barn 

Andre ulykker 
.. ~-c-e-T- ca 85% 

Kollisjon med motorkjøretøy 
ca 1 So/o 

7-8% uvøren sykling 

rett ut i vegen 

2-3% dårlig sikt i kryss o.l. 

l-3% til/fra skole 

8-12% hodeskader 

i mørke uten vegbelysning 0,5-l% --'---,. 

i mørke med vegbelysning 0,5-l% 

i dagslys 13-14% 

l 0-15% til/fra skole 

35-50% hodeskader 

32-57% øvrige velt 

8-13% kollisjon fotgjenger/syklist 

8-13% passasjerer med fot i hjul 

8-12% feil i vegbanen, løs grus o.l. 

4-15% plutselig feil ved sykkelen 

Sykkelulykker blant barn i Norge. En oversikt over ulykkesbildet i følge en rekke undersøkelser av 
skader ved sykehus og poliklinikker i årene før 1983 (Nielsen og Lie 1983). 

keren ha stor betydning for den 
samlede sikkerheten ved syk
ling. 

Hjelm forebygger 
alvorlige skader 
Ved alvorlige ulykker er det 
særlig syklistenes hode det 
går ut over, både blant barn og 
voksne. Mange alvorlige 
skader kan mmgås dersom sy
klister bruker hjelm. Det er i 
den senere tid satt i gang flere 
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kampanjer for å øke hjelmbru
ken. Disse kampanjene begyn
ner etter hvert å gi resultater. 
Likevel var det i Sykkelun
dersøkelsen 1992 bare 10 pro
sent av de voksne syklistene 
som svarte at de brukte hjelm 
alltid eller av og til. 

Redusert risiko 
Når vi skal bedømme sikker
hetskonsekvensene av økt syk
ling, må vi ta hensyn til at ri-

sikoen kan forventes å bli 
mindre når det blir flere syk
lister på vegene. 

Beregninger tyder på at 
ulykkesrisikoen for syklister i 
Norge har gått ned med ca 20 
prosent fra 1987 til1992 
(Borger og Frøysadal1993). Et 
bedre vegnett for syklister vil 
kunne redusere risikoen enda 
mer. 
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Ofte dårlig luft og trafikkmiliø i byene 
på grunn av biltrafikk 
Det meste av sy klingen i 
Norge foregår på veger og 
gater med lite eller minimal 
biltrafikk. Der vil lufta og 
omgivelsene normalt være 
gunstig for sykling. 

Men i mange byområder og på 
veger og gater med stor biltra
fikk utsettes syklistene for 

støy, avgasser, støv og søle
sprut. I tillegg er risikoen for 
kollisjon med bil her relativt 
stor. 

Stor biltrafikk 
er ugunstig 
De høye konsentrasjonene av 
forurensende stoffer finner vi 
bare i de mest trafikkerte by-

Millioner personkilometer pr år på c.ykkel 

p km 

1400 ,.----------~ 

600 

400 

200 

o 

~Gang
/sykkelveg 
og fortau 

1987 

O Sted/veg 
uten 

biltrafikk 

lillJ Veg med 
lite 
biltrafikk 

1992 

t:SJ Trafikkert 
veg 

Det meste av syk/ingen i Norge foregår på veger med liten eller 
ingen biltrafikk. Fra 1987 til 1992 økte det samlede transportar
beidet (personkilometer) med sykkel betydelig, men ikke på 
veger og gater med mye biltrafikk. Dette er en av årsakene til at 
ulykkesrisikoen for syklister gikk ned med ca 20 pmsent i den 
samme perioden. (Bearbeidet etter Sykkelzmdersøkelsen 1992; 
Borger og Frøysadal 1993.) 

En maske kan beskytte syk
listene mot støv og avgasser i 
de mest trafikkerte gatene. 
(Foto: Rasmus Leim) 

gatene og nær inntil biltrafik
ken. Å blande sykkeltrafikk 
og stor biltrafikk på det 
samme vegnettet er derfor lite 
gunstig sett fra et helsesyns
punkt. Men forurensningen fra 
bilene avtar raskt til siden for 
de store bilvegene. 

Mye forurenset luft 
inne i bilene 
Undersøkelser i Nederland og 
Tyskland har vist at konsen
trasjonen av karbonmonoksid 
(CO) og nitrogenoksider 
(NOx) er to til åtte ganger 
høyere inne i personbiler enn i 
lufta ved siden av vegene. 
Disse undersøkelsene gjelder 
både byområder og lande
veger. Tyske miljøvernmyn
digheter har kommet til at bi
lister i Frankfurt puster inn 40 
-50 prosent mer av disse stof
fene enn syklister (Dansk 
Cyklist Forbund og Forebyg
gelsesrådet). 
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Konsentrasion av forurensning (Bakgrunnsnivå = l) 

30 ..... , .......................................................................................................................................................................................... . 

.. :. .................... . 

l o .... , .. , , ............ . 

+ 
Midt i 
vegen 

Inne 
i bil 
i kø 

På 
fortau 

10-20 m 
fra 
kjørebanen 

Ill 

50-100m 
fra 

kjørebanen 

Figuren viser det typiske bildet av luftforurensning fra bi/trafiklcm i et tettsted, selv om det vil 
være stor forskjell i spredningen av små og store partikler, som faller ned rett ved vegen. Inne i biler 
som kjører i kø er konsentrasjonen av forurensninger av størrelsesorden 30 ganger høyere enn bak
gnmnsnivået i tettstedet. På fortauet er nivået 10 ganger så høyt, mens det avtar nokså raskt ut til 
siden for vege11. Vegetasjon og støyskjenner mellom hovedveg og sykke/veg kan gi syklistene enda 
bedre forhold. (Figuren er utarbeidet på grunnlag av data fra Lidstrøm 1980 og Petersson 1980.) 

Beregninger av 
forurensnings
belastningen for ulike 
trafikantgrupper 

Ved hjelp av målinger og 
beregninger har en 
sammenliknet graden av 
forurensningsbelastning på 
ulike trafikantgrupper i 
sentrale deler av Giiteborg. 

I regnestykkene er det 
tatt hensyn til at bilistene 
er utsatt for forurensninger 
når de sitter i bilkøer, at 
konsentrasjonen av fonl
rensninger avtar med av
standen fra biltrafikken, 
og at syklistene puster inn 
mer luft enn andre trafi
kanter, spesielt i motbak
ker. 
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Figuren viser beregnet 
opptak av det giftige stoffet 
bensen (mikrogram pr km 
reise) fra bilavgasser for 
ulike vegstrekninger i sen
trale deler av Giiteborg 

Opptak ov forurensning pr. km 

(beregnet på grunnlag av 
data fra Lidstriim og Pe
tersson 1980). 
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Den som sykler i Norge vil ofte få positive opplevelse av natur, landskap, planter, lukter, lyder og 
mennesker underveis langs sin sykkelrute. (Foto: Amira) 

l bygater puster myke 
trafikanter inn 
mest forurensning 
Når vi skal sammenlikne 
ulike trafikantgrupper, må vi 
ta hensyn til både forurens
ningsgraden i lufta, hvor mye 
luft trafikantene puster inn, og 
hvor lenge trafikantene opp
holder seg i den forurensede 
lufta. 

Beregninger for noen sterkt 
trafikkerte gater i Giiteborg 
har vist at det er de myke tra
fikantene som da får den stør
ste forurensningsbelastningen i 
forhold til reiselengden, med 
fotgjengeme som den mest ut
satte gruppen. Syklister vil da 
også komme dårlig ut (se fak
tarute foregående side). 

Bilen øker problemene 
Å bruke bil for å beskytte seg 
mot støv og fomrensnings
plagene i de verste bygatene, 
vil bare øke problemene for de 
som bor, jobber eller må opp
holde seg i der. Økt sykling 
på bekostning av biltrafik
ken, vil derimot komme hele 
miljøet tilgode. 
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fordelene oppveier ulempene med god margin 

Det er viktig å ikke overse de 
negative miljø- og sikkerhets
messige belastningene som syk
listene er utsatt for. Men sam
funnets svar på disse utfordrin
gene må være å forbedre for
holdene, framfor å redusere 
syldingen. For gjennom økt syk
kelbruk kan vi oppnå en bedre 
helse generelt i befolkningen. 

Sykkelbyer er tryggere 
Det er foretatt sammenliknin
ger av tyske «sykkelbyer» 
1ned andre tilsvarende byer 
som har en mindre andel syk
kelreiser og et dårligere syk
kelvegnett (Ape! m fl1989). En 
finner da at «sykkelbyene» 
kommer gunstigere ut med 
hensyn til antall trafikulyk
ker. Det betyr at syklistenes 
risikonivå er lavere i byer med 
mye sykkeltrafikk og hvor det 
er tilrettelagt for sykling. 

Byer som derimot har et spe
sielt omfattende vegnett for 
biltrafikk, synes å ha høyere 

ulykkestall enn byer hvor 
hovedvegnettet er mindre ut
bygget, og som derfor har sat
set mer på myk trafikk og kol
lektiv transport. 

Mi.inster er en av byene i 
Tyskland som har høyest 
andel syklister i trafikken. l 
løpet av de siste 17 årene har 
sykkeltrafikken økt med ca 
400 prosent mens antallet syk
kelulykker bare har økt med 
ca 100 prosent. Det betyr at 
satsingen på Miinster som syk
kelby har halvert syklistenes 
ulykkesrisiko. Sykkelulykke
nes andel av det totale antal
let trafikkulykker har økt fra 
7 til 11 prosent. 

Mindre trengsel 
Mindre bilbruk vil ikke bare 
redusere ulykkesrisikoen for 
andre trafikanter. Det vil 
også bli mindre trengsel på 
vegene. Både direkte og indi
rekte får vi da mindre støy og 
forurensning fra biltrafikken. 

Syklistene kan selv 
påvirke 
Syklistene kan selv også være 
med på å påvirke de negative 
sidene ved sykling i forhold 
til sikkerhet og miljø. Både 
hvor de sykler, hvordan de 
sykler og hvordan de utstyrer 
seg og sykkelen, vil ha inn
virkning på sikkerheten og 
opplevelsen under sykkeltu
ren. 

Bedre helse 
på tross av ulykker 
Antall syklister som ble drept 
i Norge i 1992 var 27, mens 124 
ble registrert som alvorlig 
skadde. De drepte utgjør under 
1,5 promille av antall døds
fall på grunn av hjerte- og lun
gesykdmntner, som er av stør
relsesorden 20.000 pr år. 

Hvis vi gjennom økt sykkel
bruk kan få til selv en meget 
beskjeden forbedring i det ge
nerelle helsenivået til befolk
ningen, er dette nok til å veie 

. 

Hvilke forhåndsregler kan du selv ta som syklist ? 
o 

• Ute i kjørebanen har du som syklist samme rettigheter som biltrafikken. Du bør ligge 

godt ut i vegbanen slik at den øvrige trafikken må ta skikkelig hensyn. Det er viktig å 

sørge for at medtrafikantene vet hva du har tenkt å foreta deg ved at du gir tegn og søker 

øyekontakt. 

• På fortau og på gang- og sykkelveger har du vikeplikt overfor trafikken i vegbanen og 

på kryssende veger. Samtidig skal du vise hensyn overfor de gående. Dette krever stor 

årvåkenhet. Vær oppmerksom på at de fleste sammenstøt mellom bil og sykkel skjer hvor 

sykkelvegen/fortauet krysser en tilstøtende veg/gate, eller der hvor sykkelvegen eller for

tauet plutselig avsluttes. 

• Det er påbudt å sykle med lys etter mørkets frambrudd. I tillegg til de refleksene som er 

påbudt på sykkelen, kan du ha reflekser festet til hjelm, ankel og arm, eller du kan benytte 

en refleksvest eller en selvlysende jakke. Alt dette gjør deg mer synlig i dagslys, men særlig 

i grålysningen, regnvær og i mørket, har du nytte av å benytte reflekser. 
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Et regneeksempel Transportmiddel Personkm pr år Skadde og drepte pr år 

Basis Sykkelby A-B Basis Sykkel by A-B Tabellen til høyre viser et --------"=------'==o-L.C'-'--"'--'"=-'---"'.1.=='-"-'"'-

regneeksempel basert på 
registrert ulykkesrisiko 
for ulike trafikantgrupper 
i trafikk-systemet i Hau
gesund i 1970-årene. 
Spennvidden er illustrert 
med tallene i spaltene for 
en sykkelby A eller B. 

Regnestykket viser de 
laveste ulykkestallene for 
sykkelby A (til venstre i 
spalte tre og fem): Fordo
blet sykkeltrafikk vil gi 
færre ulykker totalt 
dersom det er forholdsvis 

opp dagens sykke!ulykker. 
En analyse av risikoen ved 

sykling i Danmark konkluder
te med at antallet leveår som 
går tapt som følge av drepte 
syklister, er mindre enn en 

Sykkel 4.800 9.600 9,6 5,9" 18,7 

Gange 8.200 5.800" 7. l 00 11,5 3,6" 8, l 

Buss 3.600 1.700" 2.800 0,9 0,7" 0,4 

Bil 36.800 33.900" 36.300 14,7 13,6-14,5 

l alt 53.400 53.400 36,7 23,8-41,7 

* Inklusive gange til/fra holdeplasser 

n1ange bilister som går over 
til å sykle og dersom en sam
tidig forbedrer sikkerheten i 
vegnettet for syklistene. 

For sykkelby B (til høyre i 
spalte tre og fem): Hvis syk-

tiende! av antallet leveår som 
vinnes som følge av at syklin
gen forebygger hjerteinfarkt 
(Thomas Krag 1991). 

Tar vi i tillegg hensyn til at 
sykkelen erstatter motoriserte 

!ingen bare øker uten at veg
nettet forbedres eller biltra
fikken dempes, kan en risi
kere økning i ulykkestalle
ne (etter Nielsen og Strand 
1979). 

reiser som i seg selv medfører 
helse- og miljøskader, er det 
ikke tvil om at økt sykke!bruk 
er meget god helseøkonomi. 
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Økt sykling er lønn
somt og miliøvennlig 

Mindre sykefravær og økonomisk gevinst 

Flere undersøkelser tyder på 
at regelmessig mosjon, kombi
nert med andre livsstilstiltak, 
gir en vesentlig uttelling i be
drifter både for arbeidstriv
selen blant de ansatte og for 
bedrifters produktivitet og 
økonomi. 

Antall fraværsdager 
pr. år 

Ikke Fysisk aktiv 
fysisk aktiv i fritiden 

i fritiden 

Fraværshyppigheten ble U/1-

dersøkt blant 1313 arbeidsta
kere i a ldere11 50-59 år ved 
Saab-Sca11ia i Linkøpi11g (An
dersson og Malmgren 1986). 
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700.000 yrkesaktive 
ønsker å trimme 
På norske arbeidsplasser er det 
ofte en positiv innstilling og en 
høy grad av bevissthet om be
tydningen av fysisk aktivitet. 
Mange yrkesaktive ønsker mu
lighet til å trimme i forbindel
se med arbeidsplassen. Over 
700.000 yrkesaktive som i dag 
er fysisk inaktive, ønsker å 
trimme regelmessig (FAFO 
1989-90). 

En rekke indikasjoner 
Det er ikke lett å finne en 
sikker årsakssmnmenheng 
mellom fysisk aktivitet og 
folks sykefravær, blant annet 
fordi mange vil være inaktive 
på grunn av at de er syke. Li
kevel er det en rekke eksem
pler på bedriftsundersøkelser 
og helseprogrammer der en har 
funnet indikasjoner på at en 
kan redusere fraværet ved å 
stimulere til økt fysisk aktivi
tet. 

8 mot 30 fraværsdager 
Fraværshyppigheten ble un
dersøkt blant 1313 arbeidsta
kere i alderen 50-59 år ved 
Saab-Scania i Linkøping. Da 
fant en at de som ikke drev 
noen form for fysisk aktivitet 
på fritiden gjennomsnittlig 
hadde 30 fraværsdager i året, 

mot 8 dager blant dem som var 
fysisk aktive (Andersson og 
Malmgren 1986). 

Dette er i tråd med nyere 
studier i Norge som viser at de 
som trener mindre enn til 
sammen 45 minutter pr 14. dag, 
har betydelig flere helsepla
ger, spesielt muskelsmerter, 
høyere angst og lavere jobbtil
fredshet enn de som trener mo
derat (1-2 ganger pr uke). Tre
ning utover dette synes ikke å 
gi vesentlig mindre plager 
(Grønningsæter m fl1991). 

Falconbridge og Hunsfos 
satset på sykkel 
I Norge har Falconbridge i 
Kristiansand og Hunsfos i 
Vennesla gjennomført kampan
jer og tiltak for økt sykkel
bruk. Ved Falconbridge fikk 
de ansatte sykler som en jubi
leumsgave, og i Vennesla fikk 
de mulighet til å kjøpe nye 
sykler til redusert pris. Erfa
ringene ble evaluert på opp
drag av Miljøverndepartemen
tet (Sundt og Blystad 1990). 

Kampanjene førte til økt 
sykkelbruk ved begge bedrif
tene, dels som arbeidsreiser og 
dels ved at flere syklet mer i 
fritiden. Spørreundersøkelser 
viste at flere av de ansatte 
som nå syklet mer enn før, Inen
te at de var kommet i bedre 



4. Økt sykling er lønnsomt og miliøvennlig 

Gjennom en rekke bedriftsundersøkelser og helseprogrammer har en funnet indikasjoner på at en kan 
redusere fraværet ved å stimulere til økt aktivitet. (Foto: Amira) 

fysisk fonn, var mer opplagte 
og hadde fått økt trivsel. 
Over halvparten tnente de 
sparte utgifter til transport 
som følge av økt sykling. 

Sparte 2 millioner kroner 
Begge bedriftene mener at syk
kelprosjektene fikk positive 
virkninger på de ansattes sy
kefravær og produktivitet. 
Ved Hunsfos ble sykefraværet 
halvert for de ansatte som be
gynte å sykle til jobben daglig. 
Det betydde blant annet at be
driften sparte ca 2 millioner 
kroner det første året. 

I tillegg oppnådde bedriften 
mye positiv PR, som er en 
viktig del av bedriftens profi
lering av miljøvennlige pro
dukter. Arbeidsmiljøet ble 
styrket, og bedriften slapp å 
gjennomføre en planlagt utvi
delse av parkeringsplassen for 

de ansatte til en kostnad av 
0,3 - 0,4 millioner kroner. 

Gratis sykler reduserte 
bilparkeringsbehovet 
Høsten 1989 fikk de ansatte 
ved bedriften Ciba-Geigy i 
Basel tilbud om gratis sykkel 
dersom de ga avkall på sin 
parkeringsplass for bil ved ar
beidsstedet. Hensikten var 
primært å dempe parkerings
presset og bidra til et bedre 
bymiljø. 332 ansatte sa ja takk 
til tilbudet. Ved evalueringen 
6 1nåneder senere viste det seg 
at så godt som alle brukte 
sykkel i stedet for bil til ar
beidet. For bedriften ble inn
sparingen av parkeringsplas
sene større enn kostnadene n1ed 
å legge til rette ekstra garde
rober med dusj. 

Tilbudet ble videreutviklet 
ved at de syklende ansatte 

fikk et gunstig tilbud om kol
lektiv transport til arbeids
plassen slik at de slipper å 
bruke bilen når været er for 
dårlig til å sykle (Dansk Cy
klist Forbund, Forebyggelses
rådet 1990). 

Livsstilsprogram 
Bedriften Tenneco i Houston 
testet virkningen av et livs
stilsprogram kalt «Life
cycles». Det omfattet blant 
annet mosjonstilbud på ar
beidsplassen («fitness
center») med Inosjonsgrupper, 
sykling, håndball, squash, 
gange/ jogging/ løping, benk
stepping og vekttrening. 

Ett år etter innføringen av 
program1net var både sykefra
været og helseomkostningene 
betydelig redusert blant del
takerne. Dette gjaldt begge 
kjønn, men særlig for kvinnene. 
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Bedriftens kostnad en fraværsdag ved korttidsfravær 

(1992) Kroner pr dag 

A Sykelønn l 00% av daglønn 680 

B Feriepenger l 0,2 %av daglønn 69 

c Arbeidsgiveravgih 16,7% av A+ B 125 

D Personalkostnader 30% av A+ B +C 262 

E Sum direkte kostnader 1.136 

F Indirekte kostnader Erstatning av sykefravær, 1.020 
kvalitetsforringelse, 
broduksjonstap etc, 

eregnet til l ,5 x A 

G Somlet kostnad for bedrihen 2.156 

Tall hentet fra ELKO A/S, utarbeidet av Vital Friskvern. 

Sykefmværet koster det norske samfunnet 12 milliarder kroner i 
året (Økonomisk Rapport 2 - 92). Hjort og Waaler (1980) har vur
dert det som realistisk å redusere sykefraværet med 1 prosent som 
følge av økt sykling. Det tilsvarer 120 millioner kroner pr år. 
Oversikten gir et eksempel på hva fravær kan koste en bedrift. 

Antall fraværstimer for kvin
nelige deltakere var 47 timer 
mot 70 timer for ikke deltak
ere. Helseomkostningene ble 
redusert med ca 60 prosent for 
de smn deltok i progran1rnet. 

Fraværet økte n1ed alderen 
hos ikke-deltakerne, mens det 
derimot ble redusert for de som 
deltok i «Lifecycles» pro
grammet (Case study 44, 
1985). 

Mindre sykefravær 
Bowne og medarbeidere fant 
en reduksjon i sykefraværet på 
20 prosent hos ansatte i et 
mnerikansk forsikringssel
skap som deltok i et såkalt 
«Worksite wellness progrmn» 
(Bowne m fll984). Program
met omfattet tilbud om mosjon 
på arbeidsplassen (aerobics, 
sykling, gymnastikk og jog
ging) utenmn ordinær arbeids
tid tre ganger i uken. I tillegg 
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ble det tilbudt livsstilssemi
narer, der faktorer som kost
hold, overvekt, røyking, alko
holvaner og stresskontroll ble 
drøftet. 

Treningen ga en klar bedring 
i kondisjonsnivået og i helse
profilen for øvrig. Deltakerne 
ble delt i tre grupper etter kon
disjonsnivå. De med best kon
disjon hadde O dager i fravær, 
de med nest beste kondisjon 1,6 
dager, og den dårligste grup
pen 4,1 fraværsdager pr år. 

Videre viste beregninger at 
bedriftens samlede helseom
kostninger for den aktive grup
pen ble redusert med 46 pro
sent. 

Besparelsene i helseomkost
ninger var ca tre ganger så 
store som utgiftene til «Work
site wellness» progrmn1net. 

«Leve for livet» 
Bly og medarbeidere gjennom-

førte et prosjekt kalt «Live for 
Life» (Bly mfl 1986). Fire be
drifter fra Johnson & Johnson 
konsernet i USA ble plukket ut 
som forsøksbedrifter, mens fire 
andre fungerte som kontrollbe
drifter. 

Først ble de ansattes helse
profil kartlagt. Dernest ble 
det holdt et seminar, hvor de 
ansatte ble motivert og de for
skjellige delene av program
met ble forklart. 

«Live for Life»-prosjektet 
omfattet mosjonsopplegg, mu
lighet for regelmessig testing, 
blodtrykks- og vektkontroll, 
anti-røykeprogram, kost
holdsinformasjon, kafeteria
tilbud og kurs i stresskontroll. 

Etter to, tre og fire år var 
helsemnkostningene for de an
satte i forsøksbedriftene redu
sert med henholdsvis 17, 34 og 
48 prosent. For perioden 1979-
83 utgjorde besparelsen gjen
nomsnittlig 245.000 dollar pr 
år. Sykefraværet ble redusert 
med 10 prosent for forsøksbe
driftene, mens det økte med 14 
prosent hos kontrollbedrifte
ne. Prosjektet ble av konsernet 
vurdert til å være så vellyk
ket at det i 1986 ble innført i 
samtlige 50 bedrifter. 
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Mindre belastning på helse- og sosialbudsietter 

Helsegevinstene av økt syk
ling kommer ikke bare ar
beidslivet til gode. De vil 
også ha positive virkninger på 
helse- og trygdebudsjettene. En 
friskere befolkning reduserer 
behovet for sykehusinnlegg
else og pleie av eldre. 

Helsemessige gevinster 
En liten forbedring i folkehel
sen kan bety svært mye. For 
eksempel er antallet dødsfall 
på grunn av hjerte- og lunge
sykdornn1er i Norge av stør
relsesorden 20.000 tilfeller pr 
år. 

Hvert tilfelle av hjertein
farkt smn en klarer å unngå, 
sparer 40.000 kroner i behand
lingsutgifter. Et lårhalsbrudd 
koster i gjennomsnitt 30.000 
kroner å behandle (1993). 

Lengre boende hjemme 
Samfunnet kan oppnå store be
sparelser ved at de som lever 
lenge er i god fysisk og psykisk 
form. Flere eldre kan bli 
boende lengre hjemme og wmgå 
å ta i bruk dyre plasser på in
stitusjon. Et års pleie på syke
hjem koster for eksempel 
250.000 kroner (1993). 

Norsk institutt for sykehus
forskning har kommet til at 
2508 hjerteoperasjoner i Norge 
koster 1,2 milliarder kroner. 
Anslår vi at økt regelmessig 
fysisk aktivitet vil kunne re
dusere kosh1aden med 20-30 
prosent, betyr det 240-360 mil
lioner sparte kroner. I tillegg 
kommer mindre fra værs
omkostninger i arbeidslivet. 

En liten forbedring i folkehelsen kan bety svært mye for helse
budsjettene. (Foto: Anlira) 

Sykehusutgifter: 

Sykehusutgifter i forbindelse med to viktige sykdoms
grupper som kan forebygges ved økt fysisk aktivitet: 

Hjerteinfarkt son1 rmnrner 

personer i alderen 15- 67 år: 203 millioner kroner pr år 

Lårhalsbrudd som rmntner 

personer over 67 år: 157 millioner kroner pr år 

Forsiktig anslått kan økt fysisk aktivitet alene (gjennom 
sykling) redusere forekomsten av disse tilfellene av syke
husinnleggelser med 10 prosent. Det tilsvarer 36 millioner 
kroner pr år. I tillegg kommer reduserte fraværsutgifter og 
kostnader til etterkontroll og gjenopptrening. 

Et eksempel på mulig reduksjon av helseutgifter som følge av økt 
f!Jsisk aktivitet (Hjort og Waaler 1980; kostnader er oppjustert 
etter konsumprisindeksen, dvs 225 i forhold til 1979=100). 
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Svært store blir besparelsene dersom sykkelbruken blir så omfattende at den erstatter anskaffelse av 
en eller flere biler i husholdningen. (Foto: Sissel Jenseth) 

Bedre økonomi for husholdningene 

Økt bruk av sykkel i stedet for 
andre transportformer kan gi 
store besparelser for den en
kelte husholdning. 

Lavere transportutgifter 
Sykling som erstatter bruk av 
bil eller buss gir mindre trans
portutgifter. Grovt regnet 
koster sykling 10 prosent av 
kollektivreiser og l prosent av 
bilbruk. 

Vedlikeholdsutgiftene for 
sykkelen er små, og de fleste 
reparasjoner kan en gjøre selv. 
Parkeringen er gratis, og det er 
ikke nødvendig å betale bom
penger. Drivstoffet er ikke 
1ner enn det som skal til for å 
gi kroppen nødvendig mosjon. 

Redusert behov for bil 
Enda større blir besparelsene 
dersom sykkelbruken (gjerne 
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sammen med bruk av kollektiv 
transport) blir så omfattende 
at den erstatter anskaffelse av 
en eller flere biler i hushold
ningen. 

Billigere ferie og mosjon 
Sykling kan også være en ri-

melig form for ferie hvor en 
selv ivaretar transporten. 

Sykkelmosjon kan også er
statte dyrere former for trim i 
helsestudioer og liknende, noe 
smn innebærer mindre utgifter 
på privatbudsjettet. 

Mindre forbruk av bensin 
Reiser under 5 km krever anslagsvis 15 prosent av per
sonbilenes drivstoff. Dersom sykkelbruk kan erstatte en 
tredjedel av disse bilturene, representerer dette 5 pro
sent av de årlige bensinutgiftene til en bil. I tillegg 
kommer reduksjon av andre variable utgifter til bilen, 
parkeringskostnader, bompenger etc. 

For en typisk husholdning kan dette representere en 
besparelse på 500-1000 kroner pr bil pr år. For den 
norske personbil parken tilsvarerer dette til sammen 1-2 
milliarder kroner pr år. 
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lavere miliø- og ulykkeskostnader 

Sykling som erstatter bruk av 
privatbil kan redusere miljø
og ulykkeskostnader forbundet 
med motorisert transport. 

Usikkert tallgrunnlag -
sikker gevinst 
Dersom tilrettelegging for økt 
sykkeltrafikk skjer ved utbyg
ging av et sikrere vegnett for 
syklister og fotgjengere, vil vi 
få lavere ulykkesrisiko og re
duserte ulykkeskostnader. 
Dessuten vil vi redusere beho
vet for skoleskyss på streknin
ger under 4 km. Kostnadene for 
disse transportene ble anslått 
å utgjøre 15 - 20 millioner 
kroner i 1979 (Nielsen og 
Strand 1979). 

Redusert bilbruk vil også gi 
mindre skader av forurensnin
ger. I byområder kan tilrette
legging for sykkel være et 
mindre kostnadskrevende al
ternativ til en mer omfattende 
utbygging av hovedvegnettet 
og parkeringsplasser, slik som 
for eksempel i Sykkelbyen 
Tønsberg-Nøtterøy. 

Dersom tilrettelegging for økt sykkeltrnfikk skjer ved utbygging 
av et sikrere vegnett for syklister og fotgjengere, vil vi få lavere 
ulykkesrisiko og reduserte ulykkeskostnader. (Foto: Sykkelbyen 
Tønsberg-Nøtterøy) 

Siden det ikke foreligger noe 
generelt akseptert anslag for 
de samlede miljø- og ulykkes
kostnadene for biltrafikken, er 
det her ikke mulig å tallfeste 
gevinstene som san1funnet kan 

få som følge av dempet bil
bruk. Kombinert med helsege
vinstene av økt sykling, er det 
likevel ikke tvil om at den 
samfunnsn1essige gevinsten vil 
bli stor. 
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Potensialet for økt 
sykkelbruk er stort 

Hvordan få syklingen til å øke i Norge? 

Undersøkelser viser at det er 
et betydelig potensiale for økt 
sykkelbruk i Norge, også i 
form av at bilister kan skifte 
fra bil til sykkel. Potensialet 
kan utløses både ved at det 
gjennomføres holdniogsskap
ende arbeid, og at forholdene 
rent fysisk legges bedre til 
rette. 

Vi syklet mer 
for 40·50 år siden 
l de første årene etter den 2. 
verdenskrig syklet hver nord
mann i gjeno1nsnitt flere ganger 
så mye pr år som i dag. Den 
omfattende sykkelbruken 
skjedde på tross av at de da 
hadde betydelig færre og dår
ligere sykler. De hadde heller 
ikke klare bevis for hva syk
!ing betyr for helse og miljø. 

Nedgangen i sykkelbruken 
siden da skyldes at samfunnet 
er sterkt forandret. Bilen er 
blitt allemannseie og utfører 
det n1este av transportarbei
det. Samtidig har bilen i stor 
grad fortrengt syklistene fra 
veger, gater og torv, og gjort 
det mer utrygt og uoversiktlig 
å bruke sykkel, særlig i byene. 

Tilgang til bil 
Tilgang til bil er den viktigste 
grunnen til at folk ikke sykler, 
men i stedet velger bil, også på 
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korte strekninger. Det betyr at 
graden av tilrettelegging for 
henholdsvis bil og sykkel i 
nærmiljøer og tettsteder vil 
innvirke på sykkelbruken. 

Restriksjoner på bilbruk 
Hvis vi ønsker å få flere til å 
sykle, har vi størst sjanse til å 
lykkes hvis tilrettelegging for 
sykkel kombineres med be
grensninger på bilbruken. Det 
kan for eksempel skje ved at 
den enkelte bedrift stiller 
sykler til disposisjon mot at de 

ansatte gir avkall på reser
vert parkeringsplass for bil. 
Det kan også skje gjennom par
keringsreguleringer og tra
fikksaneringer, der sykliste
nes framkommelighet og sik
kerhet blir prioritert. Vi 
finner eksempler på dette i 
mange europeiske bykjerner. 

En av fire bilførere 
kan begynne å sykle 
Gjennmn analyser av tran
sportsituasjonen til folk som i 
dag bruker bil til arbeidet, 

Transportarbeid med sykkel i Norge 1964 - 92 
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Omfanget av sykling kan måles i antall personkilometer som til
bakelegges på sykkel. Dette transportarbeidet er beregnet av 
Transportøkonomisk institutt på grunnlag av sykkelundersøk
e/sene (Borger og Frøysadal 1993). 



5. Potensialet for økt sykkelbruk er stort 

Gjennom holdningsskapende arbeid og ved at forholdene legges til rette, kan vi få flere til å sykle. 
Statsminister Gro Harlem Brunt/and besøkte sykkelbyen Sandnes i 1993. (Foto: Fredrik Refvem) 

har en funnet at ca en firedel 
av bilførerne synes å ha gode 
muligheter til å bruke sykkel 
til arbeidet i stedet for bil, 
uten at de påføres vesentlige 
ulemper ved det (Borger 1992). 

Bedre vegnett 
for syklister 
Gjennom veg- og trafikkpoli
tikken og arealplanleggingen 
kan vi gjøre en god del for å 
påvirke folks atferd. Men vi 
må vi også gjøre noe med tra
fikksikkerheten og miljøpro
blemene for syklistene, særlig 
i bytrafikken. 

Folks holdninger avgjør 
Til syvende og sist vil valg av 
transportmiddel og reisemål 
også være et spørsmål om folks 
holdninger og livsstiL Disse 
kan påvirkes dersom det 
satses mye og målrettet. Vi 
kan på dette området dra 
nytte av erfaringer fra kam
panjer mot røyking eller for et 
sunnere kosthold. 

Bilførere etter andel som kan bruke 
altema6ve reisemåter 61 arbeidet 
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Mange har mulighet til å sykle i stedet for å bruke bil til arbei
det. Figuren er basert på data fra den nasjonale reisevaneundersø
kelsen 1991/92 og viser andelen av dem som kjører bil til arbeidet, 
og som kan bruke andre transportmidler enn bil uten at det tar for 
lang tid, eller medfører vesentlige ulemper på grznm av ærender 
som skal utføres underveis, eller at folk må gi avkall på å bruke 
bilen i arbeidet (Borger 1992). 
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5. Potensialet for økt sykkelbruk er stort 

Bedre sykkelveger og mindre biltrafikk 

For å bedre sikkerheten til 
syklistene og redusere miljø
belastningene kan vi: 
• Forbedre vegnettet for 
syklistene. 
• Dempe biltrafikken og 
redusere bilenes hastighet. 
• Påvirke syklistenes atferd 
og bruk av sikkerhetsutstyr. 

Redusert ulykkesrisiko 
Utviklingen i biltrafikk og 
vegtrafikkulykker siden tid
lig på 1970-tallet viser at det 
nytter å redusere ulykkesrisi
koen gjennom forbedringer i 
vegnettet og trafikksystemet 
forøvrig. Mens biltrafikken 
(målt i vognkilometer) økte 
med 93 prosent fra 1973 til 
1991, gikk antallet drepte i 
trafikken i Norge ned med 37 
prosent. 

Utfordringen er å oppnå til
svarende resultater for syklis
tene. Utviklingen fra 1987 til 
1992 har vært positiv: Økt 
sykkeltrafikk har riktignok 
ført til flere sykkelulykker, 
men i forhold til det utførte 
transportarbeidet (personkilo
meter på sykkel) har ulykkes
risikoen for syklistene blitt re
dusert med ca 20 prosent på 
fem år (Borger og Frøysadal, 
1993). 

Trygg framkommelighet 
Riktig utforming av sykkel
vegnettet kan ha stor betyd
ning for å få flere til å sykle. 
Det betyr at vi må til passe 
vegnettet bedre til syklistenes 
behov for framkommelighet, 
sikkerhet og miljø. Økt syk
kelbruk vil da ikke automa
tisk medføre flere ulykker. 

I vegmyndighetenes satsing 
for å oppnå dette inngår byg-
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Tiltak for økt sikkerhet 
og bedre miljø: 
Bedre vegnett for syklistene 
• Betydelig bedre vedlikehold og detaljutforming av 
vegnettet med tanke på syklisters sikkerhet, blant annet 

slik at antallet eneulykker reduseres. 
• Separate veger for syklistene der biltrafikken er stor 

eller der kjørefarten er høy, med planskilte kryssinger 

der forholdene ligger til rette for det. 

• Lav fart på biltrafikken der sykler og biler bruker 
san1n1e vegareal. 
• Bedre utforming av trafikksystemet i sentrale byom

råder, med særlig vekt på sikring av veg- og gatekryss. 

Mindre biltrafikk og redusert kjørefart 
• Trafikksaneringer og trafikkreguleringer i tettstede

ne, som prioriterer syklister, fotgjengere og kollektiv tra
fikk på bekostning av biltrafikk. 

• Miljøprioriterte veger og gater med tillatt kjørefart 

under 50 km/t. 

• Bedre kollektivtransport, parkeringsrestriksjoner og 

andre trafikkdempende tiltak i byområdene. 

Bedre syklistatferd 
• Informasjon og opplæring for korrekt syklistatferd 

både for syklister og bilister. 

• Bedre overvåking og strengere sanksjoner overfor 

brudd på trafikkregler, koblet sammen med forbedringer 

i vegnett og klargjøring av regelverk. 

ging av separate sykkelveger, 
planskilte kryss med biltra
fikken, og bedre sykkelanlegg 
i blandet trafikk. 

Tiltak som demper biltrafik
kens kjørefart, vil både reduse
rer risikoen for konflikter 
mellom biler og syklister, og 
gjøre sykkelen mer konkurran
sedyktig i forhold til bilen. 

Bedre trafikkmiljø 
For å redusere belastningen av 
forurensninger fra biltrafikken 

på syklistene er følgende 
tiltak viktige: 
• Separate sykkelveger. 
• Trafikkreguleringer smn 
leder biltrafikk bort fra de 
viktigste sykkelrutene. 
• Tilbaketrekking av stopp
linjer for bil i signalregulerte 
kryss slik at syklister kan 
vente foran bilene og ikke rett 
bak eksosrørene. 

Disse tiltakene vil også 
være svært gunstige for tra
fikksikkerheten. 
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Egne løsninger for syklister i kryss bidrar til å øke sikkerheten og forbedre miljøet, her fm Malmø. 
(Foto: Gustav Nielsen) 

I Delft i Nederland har syklistene en egen «sykkelboks» foran stopplinjen for bilene for å gi syklis
tene fortrinnsrett i krysset. (Foto: Gustav Nielsen) 
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5. Potensialet for økt sykkelbruk er stort 

Bedrifter og sykkelbyer viser at det nytter 

Mange kan sette i gang tiltak 
for å få flere til å sykle i 
Norge. Samferdsels- og areal
planmyndigheter i stat, fyl
ker og kommuner kan bidra 
ved å tilrettelegge vår fysiske 
hverdag med tanke på et trygt 
sykkelmiljø. Arbeidslivet, or
ganisasjoner og skolen kan også 
stimulere til økt sykkelbruk. 

Skape en ny kultur 
På mange arbeidsplasser kan 
det oppnås viktige resultater i 
løpet av noen måneders kmn
panjearbeid. Men de store sam
funnsmessige virkningene får 
en bare dersom hele lokalsam
funnet klarer å skape en ny 
kultur for sykling. Mange så
kalte «Sykkelbyer>> rundt om i 
Europa er eksempler på dette. 

Sykkel byer 
I Norge er det sykkelbyene 
Sandnes og Tønsberg-Nøtterøy 
og noen kmnmuner til son1 har 
kon11net lengst. Men også disse 
står bare ved starten på et 
mangeårig utviklingsarbeid 
for å øke sykkelbruken og 
dermed forbedre folkehelsen 
og miljøet i byene. 

Sykkelbyene viser bredden i 
de tiltakene som er nød vendi
ge for å få flere til å sykle mer 
blant annet: 
• Areal- og transportplan
legging: Byen eller tettstedet 
planlegges med tanke på syk
kelavstander og framkomme
lighet for syklister. 
• Sammenhengende sykkel
vegnett som binder san1men 
boligområder, skoler, idretts
anlegg, arbeidsplasser, sen
trum, friluftsområder og sever
digheter. 
• Tyverisikre parkerings-
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Prosent reiser med SYKKEL 

Stor sykkelbmk gir redusert bilbmk i mange byer i det nordlige 
Europa. Figuren viser andelen av reisene til byens innbyggere, 
eller reisene til og fm det sentrale byområdet (mer enn bare sen
tmm) som foregår med henholdsvis sykkel og bil (i tillegg 
kommer fotgjengere og kollektivtrnfikanter) (sammenstilt fm 
flere kilder av Nielsen 1993). 

Sykkelbyene Tønsberg-Nøtterøy arbeider målbevisst for å øke 
trafikksikkerheten. Her et læringsfelt for syklister. 
(Foto: Sykkelbyen Tønsberg-Nøtterøy) 



5. Potensialet for økt sykkelbruk er stort 

Gang- og sykkelveg med rød asfalt for syklistene i sykkelbyen Sandnes. (Foto: Fredrik Refoem) 

plasser for sykler på sentrale 
steder. 
• Skilting av sykkelveger og 
gjennomgående sykkelruter. 
• Sykkelkart for byen og de 
bynære friluftsområdene. 

Tiltak i forhold til 
arbeidsplassene 
For å tilrettelegge for økt syk
ling til arbeidsplassen, kan 
følgende tiltak virke stimule
rende i forbindelse med 
«Sykle til jobben»-kampanjer: 
• Innkjøp av sykler med 
kvantumsrabatt til arbeidsta
kerne. 
• Rabattordninger for kjøp av 
sykkel eller sykkelutstyr til 
de ansatte. 
• Trygge parkeringsplasser 
til syklene under tak nær inn
gangspartiet. 
• Eget sykkelreparasjons
hjørne med noe verktøy, deler, 
sykkellitteratur og repara
sjonsstativ. 
• Gode dusj- og garderobefor
hold. 
• Ledelsen framstår som gode 
eksempeler ved selv å sykle. 

En «mekkebuss» er satt i gang i Sandnes, som blant annet drar 
rundt på skolene. (Foto: Fredrik Refvem) 

• Årlig sykkelutflukt for de 
ansatte med familier. 

Skolen bør stimulere 
Sykkelen er barnas viktigste 
individuelle transportmiddel, 
og skolen bør stimulere barna 
til å bruke sykkelen under 
trygge forhold. Skolen kan 
innvirke på barns sykkelbruk 
ved: 
• Opplæring i sykleferdig-

heter og trafikk-kultur. 
• Vise at sykkelen er et 
viktig transportmiddel i 
helse-, samfunns- og miljøfag. 
• Lærerne går foran med et 
godt eksempel. 
• Utflukter og overnattings
turer hvor elevene sykler 
selv. 
• Sykkelmerket, en årlig ut
merkelse for elever som sykler 
et visst antall km. 
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Fra en lokalaksjon for bymiljøet i Bygdøy Alle. (Foto: Leif Gjerland) 

Kampanjer og aksjoner 

Holdningskampanjer er som 
regel i seg selv ikke nok til å 
endre folks atferd. I tillegg må 
en gi konkret informasjon og 
nyttige råd og tips. Hjelp med 
tilrettelegging og gjeme et 
"dytt" til å komme i gang, er 
også viktig. 

Nasjonale kampanjer 
Den nasjonale «Sykle til 
jobben»-aksjonen setter sykling 
i fokus fire uker i mai-juni 
måned. Da oppfordres alle be
drifter i Norge til å få flest 
mulig ansatte til å sykle til 
jobben. Aksjonen har blitt en 
suksess, og i 1993 deltok ialt 
1.521 bedrifter og 30.448 sy
klister. Bak denne aksjonen 
står Sykkelrådet, Norges Be
driftsidrettsforbund, Lands
foreningen for Hjerte- og Lun
gesyke og Syklistenes Lands-
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forening i et samarbeid med 
Norsk rikskringkasting. 

Lokalt engasjement 
I flere kmnmuner har det i 
samband med den nasjonale 
aksjonen vært satt i gang 
lokale tiltak. Det har ført til 
økt sykling blant de ansatte 
både i kommunen og ute i be
driftene. 

Den nasjonale «Sykle til 
jobben»-aksjonen vil også være 
med å stimulere til økt lokalt 
engasjement under aksjonsperi
oden. 

<<Sykle på jobben»
suksess i Tønsberg 
Et eksempel på at slikt lokalt 
engasjement lønner seg, viser 
erfaringer i Sykkelbyen Tøns
berg-Nøtterøy. De har hatt 
stor suksess med sin egen 

lokale «Sykle på jobben»
kan1panje gjennon1 hele smn
mersesongen. I 1993 deltok i 
alt 207 bedrifter. 6.800 perso
ner syklet tilsammen 660.000 
km. 

Mosjon styrker livet 
I Danmark ble «Motion styr
ker livet - Livet er længere på 
cykel» startet som en nasjonal 
kampanje av Forebyggelsesrå
det og Dansk Cyklist Forbund 
i 1990. I alle danske medier 
ble det fortalt om de positive 
virkningene sy klingen hadde 
på den danske folkehelsa. 
Målet med kampanjen var å få 
flere til å skifte bilrattet 
eller busskortet ut med en 
daglig sykkeltur for sunnhe
tens og miljøets skyld. 



5. Potensialet for økt sykkelbruk er stort 

Sykkelturisme og fritidssykling 

Det er i fritiden vi bruker 
bilen mest. Fritids- og ferie
reiser utgjorde i 1990 65 pro
sent av all personbiltrafikk i 
antall km, mens bare 25 pro
sent av bilkjøringen var ar
beidsreiser. Det er derfor vik
tig å stimulere til økt bruk av 
sykkel også i ferie og fritid. 

Rike tradisjoner 
Nordmenn har rike tradisjoner 
for å gå fottur i fjellet i ferien 
og spasere på tur i helgene. 
Tidligere var det også vanlig 
å sykle i ferien. Men etter at 
bilen ble allemannseie, er det 
kun et lite mindretall som be
nytter seg av denne mulighe
ten. 

Rallarvegen 
Men denne tendensen er nå i 
ferd med å snu. Hvert år syk
ler 10-15.000 på den populære 
Ra!Iarvegen langs Bergensba
nen. Mange drar til Lofoten for 
å sykle, og i Oslomarka er de 
mange skogsbilvegene svært 
populære. Stadig flere reiser 
til Danmark og Frankrike på 
sykkelferie. 

Reiselivsnæringen 
For å få flere til å sykle i 

På veg fra Bjørnlzol/ia turisthytte i Rondane. (Foto: Trond 
Berget) 

ferien og fritida, bør reiselivs
næringen i samarbeid med fyl
keskommunene, vegmyndighe
tene, kornn1unene og de frivil
lige organisasjonene arbeide 
for å tilrettelegge forskjellige 
tilbud til syklistene. 

Eksempler på tiltak 
• Tilrettelegge turveger, 
skilting, inforn1asjonstavler, 
brosjyrer angående syklemu
lighetene. 
• Utarbeide lokale sykkel
turforslag for å trekke befolk-

ningen ut på sykkel til sever
digheter, friluftsområder og 
andre attraksjoner. 
• Tilrettelegge rasteplasser 
og teltplasser i friluftsområ
der. 
• Utgi regionale sykkelkart. 
• Utarbeide egne pakke
turer for feriesykling inklu
dert transport, bespisning og 
overnatting. 
• Utvikle egne lokale tilbud 
i tilknytning til et regionalt og 
nasjonalt sykkelrutenett for 
rekreasjonssykling. 
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Sykkelbyprosjektet 

l sykkelbyprosjektet samarbeider 

byomradene Tønsberg/Nøtterøy og 

Sandnes, Statens Vegvesen i Vestfold 

og Rogaland, MiUøverndepartementet. 

Samferdselsdepartementet og 

Vegdirektoratet om tiltak for a øke 

sykkelbruken. 

l prosjektet inngar bade fysiske tiltak 

som legger til rette for sykling og 

holdningsskapende arbeid for a fa folk til 

a bruke sykkel bade i jobb og fritid. 

Mer informasjon om sykkelbyprosjektet 

fas ved henvendelse til sykkel byene; 

Tønsberg og Sandnes, Vegdirektoratet 

eller Miljøverndepartementet. 

Publikasjoner under arbeid: 

Håndbok om planlegging av 

sykkelvegnett og utforming av 

sykkelanlegg i byer og tettsteder. 

Vegdirektoratet. 

Utvikling av sykkelbyer. 

Rapport og rad fra Sykkelbyprosjektet. 

Veileder for byer som ønsker a legge til 

rette for sykling. 

Om sykkelturisme. 
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