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SYKKEL LEVERER PÅ FNs BÆREKRAFTSMÅL 
 
Syklistenes Landsforening (SLF) er nasjonal medlemsorganisasjon for hverdagssykling, og har 
siden 1947 arbeidet for sykkelens fremme. SLF har i dag 17 lokallag, og brukerinnsikten vi 
besitter fra hele landet, gjør foreningen til en naturlig samarbeidspartner i utviklingen av sunne 
byområder tilrettelagt for alle. Her står morgendagens transportbehov sentralt. 
 
Sykkel er bærekraftig og helsefremmende mobilitet, og leverer på mange av bærekraftsmålene. 
Myndigheter på alle nivåer bør sikre trygg tilgang til det offentlige rom for alle - inkludert de 
yngste og de eldste – gjennom å investere i og legge til rette for aktiv mobilitet, sykkel og gange. 
Vår europeiske paraplyorganisasjon European Cyclist Federation viser til at sykkel i ulik grad kan 
bidra til å nå hele 11 av FNs 17 bærekraftsmål. Deres rapport følger nedenfor som del av vårt 
høringssvar, men vi vil først fremheve de viktigste bidragene sykkelen har på bærekraftsmålene i 
et nasjonalt perspektiv: 
 

Ifølge WHOs metaanalyse (2018) av 320 studier kan hele 1,4 
milliarder mennesker verden over dø for tidlig fordi de ikke 
beveger seg nok. WHO konkluderer entydig med at aktiv 
transport (sykkel og gange) er «prime solution». 
 
British Medical Journal publiserte i 2017 en studie av 260 000 
jobbpendlere over en periode på fem år som viste at jevnlig 
pendling med sykkel til jobb reduserte sannsynligheten for tidlig 
død med hele 41 prosent, risiko for forekomst av visse 
kreftformer med 45 prosent og hjerte- og karsykdommer med 
46 prosent. 

Helsedirektoratet har vist at ved 30 minutter moderat aktivitet daglig kan en person leve over 3 
år lenger og ha 5 år med bedre helse (Helsedirektoratet rapport IS-1794), mens OECD anslår at 
den helsemessige gevinsten av sykling er 20 ganger høyere enn de negative konsekvensene av 
trafikkulykker og eksponering for luftforurensning.  

Norge brukes det årlig nær 70 000 kroner per innbygger i offentlige helseutgifter, og kostnadene 

øker med flerfoldige milliarder hvert år. Ifølge SSB er mer fysisk aktivitet i befolkningen den 

eneste realistiske måten å stoppe den enorme veksten i helseutgiftene på. Gevinstene for det 

offentlige i å investere i økt sykling er enorme. Helsedirektoratet anslår at den 

samfunnsøkonomiske helsegevinsten per nye syklede kilometer er på hele 22 kroner. Direktoratet 

viser også til at den samfunnsøkonomiske nytten å bygge ut sykkelinfrastruktur er minst 4–5 

ganger større enn kostnadene: 

https://helsedirektoratet.no/Lists/Publikasjoner/Attachments/313/Sats-pa-sykkel-IS-0442.pdf 

https://www.thelancet.com/action/showPdf?pii=S2214-109X%2818%2930357-7
https://www.bmj.com/content/357/bmj.j1456
https://helsedirektoratet.no/Lists/Publikasjoner/Attachments/313/Sats-pa-sykkel-IS-0442.pdf
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Bedre trafikksikkerhet er en viktig forutsetning for å få flere til å sykle og gå. Hvert år omkommer 

1,3 millioner mennesker i trafikken på verdensbasis. Norge er verdensledende på trafikksikkerhet, 

men syklister og fotgjengere har som oftest høyere skaderisiko enn bilister. Dette må vi gjøre noe 

med. Det er også her et stort behov for utbygging av mest mulig sammenhengende og atskilte 

gang- og sykkelveier. Ett tapt liv i trafikken er ett liv for mye. Arbeidet mot nullvisjonen må 

fortsette. I fjor (2019) døde ingen syklister i Oslo, noe som indikerer at sykkeltilrettelegging og 

bilreduserende tiltak gir positiv effekt. 

 

Sykling er smittefri transport, og har under pandemien vist seg å være kritisk transportsystem i 

beredskapssammenheng. Slik vil det også vil være ved kommende pandemier. 

 
Tilrettelegging for gange og sykkel skaper mer attraktive, 
sunnere og tryggere byer for alle. Verden og Norge urbaniseres 
i høy hastighet. Byene fortettes og areal er et knapphetsgode. 
Veier og parkering krever store arealer, mens sykkel er svært 
arealeffektivt. Ved å prioritere myke trafikanter øker 
mobiliteten og aksjonsradius for alle grupper – også barn og 
eldre -  med den økte frihet og livskvalitet det innebærer.  
 
Sykling er effektivt, pålitelig og forutsigbart. I mange byer er 
snitthastigheten for sykling omtrent den samme som for 
bilkjøring, men syklisten trenger ikke å lete etter parkering og 

kan i mange tilfeller sykle helt til døra. Med elsykkel er «smertegrensen» for den 
gjennomsnittlige sykkelpendler mer enn doblet fra omtrent 7 km. til 15-20 km. En sykkelreise tar 
omtrent den samme tiden uansett tid på døgnet eller årstid. Syklister blir ikke forsinket av kø, av 
tog som ikke går eller forsinkede t-baner.  
 
Sykling reduserer belastningen på veinettet. Noen mennesker trenger å bruke bil, men må sitte i 
kø daglig. Det skal ikke mange prosent nedgang i biltrafikken til før køene blir borte. 40% av 
arbeidsreisene i Norge er under 5 km. Likevel er det kun ca. 10% av alle jobbreiser som foregår 
med sykkel. Myndighetene bør gjøre sitt ytterste for å legge til rette for at denne andelen skal 
øke – til store besparelser for den enkelte og samfunnet. 
 
Verden og Norge urbaniseres i høy hastighet. I Norge bor over 80 prosent av befolkningen i byer 
og tettsteder. Byareal er et knapphetsgode - som igjen skal forvaltes til befolkningens og 
fremtidige generasjoners beste. Mange byer verden over tar nå grep for å utvikle mer 
bærekraftige, helsefremmende og attraktive bymiljøer, gjennom økt satsing på sykkel, gange og 
kollektiv til fordel for privatbilisme. Det må også skje i Norske byer, i mye høyere tempo enn det 
vi har sett så langt. 
 
Dette krever at gange og sykkel plasseres øverst i planhierarkiet av i alle forvaltningsnivåer, i alle 
planer – dvs. det første spørsmålet som skal stilles er hvordan tilrettelegger vi godt for de gående 
og syklende her? Dette vil resultere i byer som er bedre å leve i, for alle – også de yngste. Ved å 
se byen gjennom øynene til barn og til de eldre, vil det gi oss mange gode svar på hvordan vi kan 
utvikle levende byer med menneskene i sentrum. Byer for som er gode for en 8 og en 80-åring er 
gode for alle. 
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I følge WHO er luftforurensning sammen med inaktivitet en av 
vår tids største helseutfordringer, og foruten FNs bærekraftsmål 
er Norge også forpliktet av Parisavtalen. Vi skal innen 2030 
redusere klimagassutslipp med minst 50 % i forhold til 1990-
nivå. Utslipp fra veitrafikken har likevel økt med 26 % fra 1990 til 
2018 (Miljødirektoratet 2019), hvorav personbiler står for 55 %. 
Norske storbyer sliter også med å holde seg under EUs 
grenseverdier for luftkvalitet, og hvert år dør over tusen 
personer årlig i Norge som følge av luftforurensing, ifølge 
rapporten «The Lancet Commision on Pollution and Health» 
(2017). Halvparten av alle reiser opp til 3 km foregår med bil, og 

gjennom å bytte ut korte bilturer med sykling reduseres de lokale utslipp. Og byutvikling som 
fokuserer på høy andel gange- og sykkeltrafikk sentrert rundt kollektivknutepunkt, bidrar til 
reduksjon av transportutslipp.  
 

 
  
  
Virkemiddel for økt sykling 
Tilretteleggingen for økt sykling i krever et sett av virkemidler, som primært handler om at 
sykling må oppfattes som trygt og effektivt, og at konkurranseforholdet til annen transport 
dreies til fordel for sykkelen. 
 
Viktigste tiltak for å øke sykkelandelen er utbygging av sammenhengende sykkelinfrastruktur i 
norske byer og steder, mest mulig adskilt fra andre trafikanter.  
 
Det ble lovet i Norsk vegplan i 1977 at alle det skulle bygges ut sammenhengende sykkelveinett i 
alle steder med over 5000 innbyggere i løpet av de neste 8 årene. I 2020, 43 år senere, er det 
ingen norske steder som ha dette på plass. Det er for langt mellom mål og midler. Sykkel-
tilrettelegging må prioriteres langt sterkere i offentlige budsjetter, jevnfør innspillet fra 20 
organisasjoner om en ekstrapott på 500 millioner kroner, som et første skritt i “det store gå- og 
sykkelløftet”. 
 
 

https://syklistforeningen.no/aktuelt/ingen-storstilt-pa-satsing-pa-sykkel-og-gange/
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Målgruppe og mål  
Hvem skal handlingsplanen rette seg mot og hva skal vi oppnå?  
 
Politikerne må sette kraft bak egne ambisjoner og levere sykkelinfrastruktur slik at store deler av 
den norske befolkning kan velge sykkel i det daglige. Målene om 8 prosent nasjonal sykkelandel 
og 20 prosent i de store byene (Nasjonal transportplan og regjerings-plattformen) er en rettesnor 
for dette arbeidet. Vi bør utvikle byer for 8 til 80. Sykkel er for alle, dvs. målgruppen er alle. 
 
Innretning 
Hvordan bør vi legge opp selve dokumentet for at det skal bli et nyttig verktøy for næringsliv, 
sivilsamfunn, akademia og offentlig sektor? 
 
Tiltakene må være konkrete, relevante og angå folk i hverdagen. Et eksempel her er å bedre 
sykkeltilrettelegging på arbeidsplassen, gjennom standarden som er satt i sertifiserings-tjenesten 
Sykkelvennlig arbeidsplass. Denne ordningen er løftet fram gjennom blant annet handlingsplan 
for fysisk aktivitet 2020–2029 (s. 52). Potensialet er stort, da om lag halvparten av alle 
arbeidsreiser er i det som kan karakteriseres som sykkelavstand. 
 
Problembeskrivelse 
Hvilke utfordringer står i veien for å nå bærekraftsmålene i Norge innen 2030? Hvilke dilemmaer 
møter din sektor, og hvordan skal vi løse disse dilemmaene? 
 
For å øke sykkelandelen betydelig kreves utbygging av sammenhengende sykkelveinett i norske 
byer og steder. Kommende Nasjonal transportplan (NTP 2022-2033) må inneholde en 
forpliktende investeringsplan for utbygging av sammenhengende, separat sykkelveinett i de 
største byene (byvekstavtalebyer) innenfor planperioden. I grunnlagsdokument fra Statens 
vegvesen til inneværende NTP ble kostnaden for slik utbygging i de 9 største byområder anslått å 
være 60 mrd. kroner.  
 
De siste 40 årene har det vært et betydelig misforhold mellom planer og bevilgninger. Staten må 
sikre at det tilføres tilstrekkelig med investeringsmidler gjennom byvekstavtaler eller annen 
øremerking. Det kan ikke forventes at kommuner prioriterer fullstendig utbygging av 
sykkelveinett på kommunale veier over deres frie inntekter, rammetildeling og skatteinntekter. 
Utbygging av sykkelinfrastuktur har vært problematisk delvis pga. trepartsforholdet (tre 
veieiere). Dette har resultert få større prosjekter på tvers av veieierne. Det anbefales 
organisering i en større prosjektorganisasjon på tvers av veieierne for å ferdigstille det 
sammenhengende sykkelveinettet i de byene som har inngått/inngår bymiljø og byvekstavtale. 
 
Ved å organisere og finansiere planlegging og utbygging av det sammenhengende sykkelvei-
nettet som ett stort prosjekt i hver by, vil mange mindre planer kunne ses i sammenheng, siden 
én aktør da sitter med overblikket over porteføljen av delplaner. Dette vil gi stordriftsfordeler, 
mer effektiv planlegging, mer forutsigbar finansiering, effektiv bruk av byggherreressurser og god 
fremdrift. Alternativt bør det opprettes «Nye sykkelveier» et selskap med tilsvarende mandat og 
organisering som «Nye veier» har for veiprosjekter. 
 
 
 
 

https://syklistforeningen.no/prosjekter/sykkelvennlig-arbeidsplass/
https://www.regjeringen.no/contentassets/43934b653c924ed7816fa16cd1e8e523/handlingsplan-for-fysisk-aktivitet-2020.pdf
https://www.regjeringen.no/contentassets/43934b653c924ed7816fa16cd1e8e523/handlingsplan-for-fysisk-aktivitet-2020.pdf
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Måling/rapportering 
Hvordan kan handlingsplanen bidra til bedre måling og rapportering i din sektor? 
 
Naturlige måleparametere er antall km. utbygd sykkelveinett; andel av planlagt sykkelveinett; 
antall syklende (trafikktellere), samfunnsøkonomiske effekt; trafikkanalyse/-modeller.  
 
Tiltak 
Hvilke konkrete forslag til tiltak bør regjeringen vurdere i handlingsplanen? 
 
Problembeskrivelser og tiltak kan leses i to dokumenter som Syklistenes Landsforening sammen 
med 20 andre organisasjoner som representerer om lag 1,5 millioner medlemmer har levert i 
løpet av det siste halvåret: 
 

a) opprop om å starte «det store gå- og sykkelløftet»: 

https://syklistforeningen.no/aktuelt/sammen-for-det-store-ga-og-sykkelloftet/ 
b) innspill til Nasjonal transportplan 2022-2033: https://syklistforeningen.no/aktuelt/14221/ 

Vi gjør rede for tre viktige tiltak her: 
 

1) Utbygging av sammenhengende, separat sykkelveinett er det klart viktigste tiltaket. Dette 

har blitt omtalt tidligere - i hovedsak øker dette den opplevde, subjektive og objektive 

tryggheten – noe som er avgjørende for om man «tør» å velge sykkelen. Og det fremmer 

fremkommeligheten og gjør det mer effektivt og attraktivt å velge sykkel. Det er mulig å 

knytte sykkelveinettet sammen med sykkelprioriterte gater (hvor bilen er gjest) gitt at det 

er lite annen trafikk der. 

 
2) Det bør innføres maks 30 km/t som øvre fartsgrense i byer, i tråd med Stockholm-

deklarasjonen som samferdselsminister Hareide og representanter fra til sammen 140 

nasjoner sluttet seg til: "...strengthening of law enforcement to prevent speeding and 

mandate a maximum road travel speed of 30 km/h in areas where vulnerable road users 

and vehicles mix in a frequent and planned manner...". Nederland og flere nasjoner er i 

gang med implementering allerede, nå bør Norge følge etter. Lav hastighet gir økt 

trygghet og lavere sannsynlighet for dødelig utfall ved påkjørsel av bil: 

65 km/t = ca. 90 % 

50 km/t = ca. 20 % 

30 km/t = ca. 3 %  

(ECF, 2016) 

 
En studie fra Transportøkonomisk institutt (2016) viser at gjennomsnittlig reduksjon på  

10 % i hastighet vil resultere i en nedgang på 38 % i antall drepte. Økt bruk av 30 km/t-

soner i norske bysentra, rundt skoler og i boligområder er enkel og samfunnsøkonomisk 

forsvarlig måte å øke trafikksikkerheten uten at det påvirker reisetiden nevneverdig for 

bilister. Trafikksikkerheten styrkes betraktelig for både syklister og fotgjengere. 

 
 
 
 

https://syklistforeningen.no/aktuelt/sammen-for-det-store-ga-og-sykkelloftet/
https://syklistforeningen.no/aktuelt/14221/
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3) Vikepliktsregler bør endres. Ifølge «Temaanalyse av sykkelulykker – 71 dødsulykker i 

vegtrafikken 2005-20012» har 14 % av dødsulykkene skjedd i situasjoner der gang- og 

sykkelvei/fortau krysser bilvei eller avkjørsel. Samme rapport skriver at «Trafikantene har 

svært mangelfull kunnskap om vikepliktsreglene i kryss mellom gang- og sykkelveg og 

kjøreveg og trafikantenes adferd er generelt i strid med regelverket.» Rapporten 

anbefaler at «Vikepliktsregelverket bør enten endres eller konsekvent tydeliggjøres 

gjennom nye former for skilt og oppmerking.». Vikepliktsregelverket er imidlertid ikke 

blitt endret, og fremstår svært uklart for både syklister og kjørende. Slik det er nå, legges 

det meste av ansvar på syklisten, en heterogen gruppe med barn, voksne og eldre, med 

ulikt ferdighetsnivå, ulik trafikkforståelse og varierende grad av trafikkopplæring. Det er 

urimelig at den trafikantgruppen som består av voksne mennesker med trafikk- og 

kjøreopplæring, og som i tillegg fører et kjøretøy som utgjør en stor fare for andres liv ved 

påkjørsel ikke skal ta ansvaret ved kryssing av gang- og sykkelvei. Vikepliktsreglene bør 

endres slik at syklister som hovedregel har prioritet på sykkelveg og gang-/sykkelveg. 

Dette både sikre bedre fremkommelighet og bidra til økt opplevelse av trygghet.  

 
Syklistenes Landsforening er formålsrettet medlemsforening med pragmatisk tilnærming og 
bidrar gjerne i videre utdyping av problemområde og tiltak. 
 
 

 

For syklistenes Landsforening 

 
Morgan Andersson 
Generalsekretær 

 
 

Vedlegg (nedenfor): 
European Cycling Federation, Cycling delivers on the global goals 
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