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Side

Viktige mål for mange byer:

▪Attraktive – gode steder å bo og å drive næring

▪ Levende – sentrum, folk i gatene, liv, gøy, ‘urbanitet’

▪ Inkluderende – tilgjengelighet uten bil, møteplasser

▪ Folkehelse – aktiv transport, tilhørighet, tilgang til friområder

▪Nullvekst i biltrafikken – klimagassutslipp, lav bilavhengighet

▪Redusere arealforbruk – LNF, natur, biomangfold, CO2-lagring
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Løsning for å nå alle målene

▪Fortetting og transformasjon i og ved sentrum, i 

stedet for fortsatt bilbasert byspredning

▪Legge bedre til rette for sykling og gåing

▪Forbedre kollektivtilbudet 

▪Restriktive virkemidler mot biltrafikken, ikke bygge 

nye veier
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Viktige sammenhenger
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Viktige sammenhenger
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Viktige sammenhenger
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Økte trafikkmengder 
og klimagassutslipp

Flere og større veier, 
mer veikapasitet

Byspredning
Økt bil-
avhengighet og 
bilbruk

Basert på Tennøy (2012)

Økt arealforbruk og 
klimagassutslipp

Byspredning, 
feil lokalisering
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Arealutvikling – reiseatferd - trafikkmengder

Side 9

Fortetting i stedet 
for bilavhengig 
byspredning

”Riktig”
lokalisering av 
ulike funksjoner

Flere kan gå og 
sykle

Kortere 
avstander

Bedre 
kollektivtilbud

Kortere 
bilturer

Lavere 
bilandel

Mindre 
biltrafikk

Dårligere 
forhold for 
biltrafikken

Arealutviklingen definerer rammebetingelsene for reiseatferd: hvor man reiser, hvor ofte og 

med hvilke transportmidler

Tennøy (2012)
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Byspredning gir mer trafikk - og forbruker mer areal per bosatt
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Bertaud og Richardson (2004)
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Jo lengre fra sentrum noe ligger, jo høyere bilbruk
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Engebretsen og Christiansen (2011).
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Byspredning gir økt arealforbruk, bilavhengighet og 
biltrafikk – og dermed økte klimagassutslipp
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Transport: Vi får mer av det vi legger til rette for
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▪Om vi ønsker at kollektivtrafikk, sykkel og 

gange skal overta mer av transportarbeidet, 

må deres relative konkurransekraft versus 

bilen styrkes

▪Om vi ønsker at biltrafikken skal overta mer av 

transportarbeidet, må bilens relative 

konkurransekraft versus andre transportmidler 

styrkes Engebretsen og Christiansen (2011:56)
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Økt veikapasitet gir bilavhengig arealutvikling og økt trafikk
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Økt veikapasitet:          

- Mindre kø

- Kjøre lengre på                       

like lang tid

Økt biltrafikk

Mer bilavhengig 

arealstruktur

Ny kø

Økt utbygging i 

ytre deler av byen

Bilavhengig 

lokalisering

Relokalisering i 

bystrukturen

Lengre reiser

Høyere bilandeler

Overgang andre 

TM til bil

Flere og lengre 

reiser med bil
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Case E6 Sørkorridoren: Trafikkmengder og forsinkelser
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ÅDT

Total

E18: Avlastet

E6: Økt kapasitet

Gjennomsnittshastigheter E6, rush Gjennomsnittshastigheter E18, rush

Tennøy mfl (2019), https://doi.org/10.1016/j.trd.2019.01.024

https://doi.org/10.1016/j.trd.2019.01.024
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Veibygging og arealforbruk

16

Foto: Statens vegvesen



Side

Nye motorveier gir arealforbruk, trafikk og klimagassutslipp

▪Økt veikapasitet i byområder med press på transportsystemene gir 

byspredning, som gir økt biltrafikk og arealforbruk

▪Nye og bedre veier bidrar til lavere reisemotstand og mer biltrafikk

▪Nye (motor)veier forbruker mye areal og natur – jo høyere hastigheter jo mer 

areal og natur

▪ Bredde på veier, stivhet i linjeføringen
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Nye motorveier gir arealforbruk, trafikk og klimagassutslipp

▪Økt veikapasitet i byområder med press på transportsystemene gir 

byspredning, som gir økt biltrafikk og arealforbruk

▪Nye og bedre veier bidrar til lavere reisemotstand og mer biltrafikk

▪Nye (motor)veier forbruker mye areal og natur – jo høyere hastigheter jo mer 

areal og natur

▪ Bredde på veier, stivhet i linjeføringen

▪Veibygging genererer svært mye CO2-utslipp per km ved bygging 

▪ Graving, flytting av masse, betong, armering, mv.

▪Nye motorveier med høyere hastigheter gir støtte energiforbruk og utslipp per 

kjøretøykilometer

▪ Luftmotstand øker med ‘fart i annen’
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Viktige sammenhenger
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Økte trafikkmengder 
og klimagassutslipp

Flere og større veier, 
mer veikapasitet

Byspredning
Økt bil-
avhengighet og 
bilbruk

Basert på Tennøy (2012)

Økt arealforbruk og 
klimagassutslipp

Byspredning, 
feil lokalisering
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Staten handler i strid med mål om å redusere 

klimagassutslipp og arealforbruk
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Kan spare MYE klimagassutslipp ved å slutte med:

▪Veibygging (nye motorveier)

▪Utbygging av boliger, arbeidsplasser, mv. som byspredning

▪Utbygging av hytter og fritidsboliger

▪Lokalisering av statlige virksomheter på feil plass 

▪Gir økte klimagassutslipp pga. bygging, økte trafikkmengder og arealforbruk

▪Dette er tiltak som gir effekt straks (ved at vi ikke bygger) og på lang sikt (ved 

at vi unngår økt trafikk og ‘behov’ for mer byspredning og veibygging)

▪Staten og kommunene har full kontroll og kan bestemme dette ‘helt selv’
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‘Systemene’ opprettholder utviklingen

▪NTP: Trafikkframskrivinger og N/K-analyser gir ‘mer vei’ som løsning

▪ I vurdering (KU, KVU) av nye veiprosjekter inkluderes ikke andreordens 

arealeffekter (byspredning) i vurderingene

▪Statlig instruks for leie av bygg – skal være billigst mulig – da ender statlige 

virksomheter i bilavhengige områder og gir økt biltrafikk

▪Helseforetakene og andre foretak beslutter selv lokalisering av nye sykehus, 

politistasjoner, mv. i bilavhengige områder der de bidrar til økt biltrafikk, 

byspredning, veibygging, mv. (feks. Sykehus Innlandet, politistasjon Karmøy)

▪ Innsigelser mot fortsatt byspredning tas ikke til følge – og ingen reiser slike 

innsigelser mot staten og statlige virksomheter

▪Byvekstavtaler – må inneholde veibygging og bompenger? 
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Takk!
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Arealforbruk gir økte klimagassutslipp
Sørgaard mfl. (2021), Bygging på nye arealer fører til økte klimagassutslipp - Miljødirektoratet (miljodirektoratet.no)

▪ ‘Grønne arealer’ tar opp og lagrer CO2

▪Reduksjon av mengden ‘grønne arealer’ gir redusert opptak og lagring av 

CO2, og da øker de totale CO2-utslippene (ref. regnskog)

▪ I perioden 1990-2019 ble det bygget ned 50 km2 grønne arealer per år i 

Norge (75% skog, 14% dyrka mark, 7% innmarksbeite)

▪Tilsvarer karbontap på 2,1 mill. tonn CO2-ekvivalenter per år, tilsvarende 4% 

av Norges årlige klimagassutslipp (Sørgaard mfl. 2021)

▪De grønne arealene har blitt erstattet av hus og hytter (43 prosent), nye veier 

(26 prosent), kraftlinjer (10 prosent), grustak og steinbrudd (9 prosent), 

idrettsarenaer (6 prosent) og massedeponier, lagerplasser, mv. (5 prosent)

▪Det er vanskelig å skaffe seg oversikt over arealforbruket – selv for en forsker
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