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«Å gi et entydig og generelt svar på om 

bedre veger fører til mer eller mindre 

utslipp, er vanskelig. Det er mange og 

komplekse sammenhenger som vil 

avgjøre utfallet av dette,» skriver SiNTeF-

forsker Børge Bang i denne artikkelen. 

Transportøkonomisk institutt (TØI) har 

nylig utgitt rapporten «Gir bedre veger 

mindre klimagassutslipp?» (Strand m.fl. 2009). 

I rapporten konkluderer TØI entydig med at 

bedre veger gir økte klimautslipp. Hovedgrun-

nen er at gjennomsnittsfarten på vegene vil 

øke, samt at bedre veger vil gi en økning i 

transportmengden.

I 2007 utga SINTEF rapporten «Miljømes-

sige konsekvenser av bedre veger» (Knudsen og 

Bang 2007), hvor vi konkluderte med at bedre 

veger vil redusere utslippene fra biltrafikken. 

Konklusjonen er begrunnet med at bedre veger 

fører til jevnere fart og dermed lavere drivstof-

forbruk og mindre utslipp.

Mens TØI kun fokuserer på klimagassen 

CO2, har SINTEF i sin rapport også beregnet 

effektene for lokalt forurensende avgasser som 

CO, NOx og NMVOC. Resultater fra SINTEF 

sine beregninger viser for øvrig at reduksjo-

nen i lokalt forurensende avgasser er vesentlig 

større enn for CO2. SINTEF har i sin rapport 

ikke hatt som mål å gi det hele og fulle svaret 

på hvordan bedre veger påvirker miljøet. Til 

det er spørsmålet for stort og for komplekst, og 

ikke innenfor de økonomiske rammer vi hadde 

tilgjengelig. 

Kjørehastighet og klimagassutslipp

Det er ingen tvil om at hastigheten påvirker 

drivstofforbruket, og derigjennom også utslipp 

av CO2. TØI fokuserer på gjennomsnittshastig-

het, og diskuterer hva som er optimal gjennom-

snittshastighet. De konkluderer med at denne 

kan variere ganske mye, men at den trolig lig-

ger i intervallet mellom 50 og 90 km/t. Kurver 

de presenterer som viser dette, er basert på 

registreringer fra ni gamle, amerikanske biler, 

med motorstørrelser som for de fleste bilene 

ligger langt over det som er normalt for den 

norske bilparken.

ARTEMIS er et stort europeisk forsknings-

prosjekt (Boulter og McCrae 2007) som har 

hatt som mål å utvikle konsistente modeller 

for utslipp fra alle transportformer. Som en del 

av arbeidet i ARTEMIS er det samlet inn svært 

mye data fra registreringer av drivstofforbruk 

og utslipp fra et stort antall biltyper. Figur 1 

viser sammenhengen mellom drivstofforbruk 

og gjennomsnitts¬fart, og disse kurvene må 

antas å være langt mer representative for den 

norske bilparken enn kurvene TØI gjengir i sin 

rapport.

Nå har kurvenes form strengt tatt liten 

betydning i TØI sin rapport, fordi de stort sett 

unnlater å ta hensyn til disse i sine analyser og 

konklusjoner. I stedet baserer de det meste av 

sin konklusjon på teoretiske beregninger gjort 

av IEA (IEA 2005).

I motsetning til de omtalte kurvene, som 

er basert på faktiske registreringer, er bereg-

ningene fra IEA basert på en teoretisk modell. 

Denne modellen har to vesentlige begrens-

ninger. For det første er de eneste ytre fakto-

rene som påvirker drivstofforbruket i denne 

modellen luftmotstand og rullemotstand. Der-

nest forutsetter modellen at man kjører med 

konstant hastighet uten endring i gasspådrag 

(«Steady-state»). Når TØI legger resultatene fra 

denne modellen til grunn for sine konklusjo-

ner, ignorerer de effekten av interaksjon med 

andre kjøretøy, for eksempel ved at kjøretøy-

ene må flettes sammen, og at de må tilpasse seg 

andre kjøretøys hastighet. Videre overser de at 

vegkurvatur og standarden på veien medfører 

stadige hastighetsjusteringer, noe som fører til 

at bilfører stadig må bremse og akselerere for 

å oppnå ønsket hastighet og sikkerhetsmargin. 

Under akselerasjon vil drivstofforbruket og 

utslippene være mange ganger høyere enn ved 

kjøring i jevn hastighet!

Dette påvirker det totale utslippet i stor 

grad, og kommer tydelig frem i figur 1, ved at 

drivstofforbruket er vesentlig høyere ved lave 

hastigheter enn ved høye hastigheter. Når TØI 

i sin analyse hevder at beregningene fra IEA er 

en nyansering av kurvene, mener vi at de trek-

ker gal konklusjon. Beregningene fra IEA er 

etter vår mening en grov forenkling av virke-

ligheten og registreringene som ligger til grunn 

for kurvene i figur 1. Dette har da også IEA selv 

angitt i sin rapport (s. 101). 

For ytterligere å poengtere den viktige 

forskjellen mellom «Steady-state» og virke-

lig kjøreatferd, har vi i figur 2 vist kurver 

for begge disse stadiene i samme figur. Figu-

ren er hentet fra en nyere amerikansk stu-

die (Barth og Boriboonsomsin, 2008). For 

det teoretiske «Steady-state»- stadiet er det 

mulig å oppnå utslippsreduksjoner ved å 

redusere gjennomsnitts¬hastigheten for alle 

hastigheter over ca. 40 km/t (25 mph). Også 

i den virkelige verden er det mulig å oppnå 

utslipps¬reduksjoner ved å redusere hastighe-

ten. Dette vil imidlertid primært gjelde reduk-

sjoner fra svært høye hastigheter, det vil si fra 

ca. 110 km/t eller høyere. Om vi legger kurvene 

fra ARTEMIS til grunn, vil grensen være enda 

høyere. Dersom hastigheten reduseres fra lavere 

hastigheter enn dette, vil utslippsreduksjonene 

være små. 

Slik reduksjon av hastigheten («Speed 

management») er ett av tre mulige alternativer 

for utslippsreduksjoner Barth og Boriboonsom-

sin angir i sin studie, og tilsvarer situasjonen 

TØI hovedsakelig fokuserer på.

Den andre mulighet er å få trafikken til å 

gå jevnere («Traffic smoothing»). Dette tilsva-

rer å flytte seg fra linjen med virkelig atferd, 

i retning mot linjen med «Steady-state». 

Dette tilsvarer forøvrig de to første scenario-

ene i SINTEF sin rapport, hvor vi erstattet 

eksisterende veg med henholdsvis en bedre 

og moderne tofeltsveg, og en firefeltsvei med 

motorveg¬standard. Utslippsreduksjonene vi 

kommer frem til etter utbedring av vegen, skyl-

des altså at den nye vegen tillater en mer øko-

nomisk og miljøvennlig kjøremåte med jevnere 

fart og mindre start og stopp.

Det siste alternativet er å øke hastigheten i 

områder hvor denne er lav («Congestion mana-

gement»), slik vi typisk har det i byområder 

med kø og avviklings¬problemer. Dette tilsvarer 

en situasjon vi har beskrevet i vår rapport, hvor 

vi utvider kapasiteten på en sterkt belastet veg-

strekning. Som det klart fremgår av kurvefor-

men er potensialet for utslippsreduksjoner, med 

norske hastighetsnivåer, desidert størst for de 

to siste situasjonene, men det optimale vil være 

å kombinere alle tre tiltakene fra figur 2.

økning i transportarbeidet

Når det gjelder økt transportomfang som følge 

av bedre veger, i form av nye og lengre turer, 

samt overgang fra andre transportmidler, er vi 

ikke uenige i at dette vil oppstå, men vi hevder 

at omfanget vil være svært avhengig av regionale 

og lokale forhold. Slike effekter vil være størst 

i bynære områder, og mindre eller fraværende i 

mindre tettsteder og på strekninger mellom disse. 

I de to første beregningsalternativene i rap-

porten til SINTEF la vi til grunn at vi ser bort 

fra effekten av økt transportarbeid, da vi for 

disse alternativene anså denne for ubetydelig. 

Det er ikke det samme som å hevde at en slik 

effekt er minimal i alle situasjoner. I vårt siste 

alternativ med overbelastet bymotorveg som 

utvides med ett felt, har vi brukt et eget kapitel 

på å drøfte konsekvensene av dette, og konklu-

derer med at vi her vil få en kraftig overgang 

fra kollektivtransport til bil. Etterspørselen i 

dette området er så stor at det vil kreve to eller 

tre ekstra felt for å ta unna for den umiddel-

bare trafikkøkningen. En slik utbedring vil ikke 

være realistisk, og understøtter derfor teorien 

om at det i store byer ikke er mulig å bygge seg 

ut av køproblemene. Vi har derfor ikke regnet 

videre på dette scenarioet. 

Vi har regnet på, og presentert resultater 

for, et alternativ hvor vi holder trafikkmengden 

konstant, men utvider vegen med ett felt. Fordi 

dette i praksis vil medføre økt trafikk, må de 

reduserte utslippene vi har beregnet betraktes 

som en potensiell reduksjon som kan oppnås 

dersom man ved hjelp av politiske og trafikk-

tekniske tiltak klarer å dempe etterspørselen 

tilsvarende den trafikkøkningen det ekstra feltet 

genererer. I ettertid ser vi at dette kunne kom-

met tydeligere frem både i de enkelte kapitlene 

og i konklusjonene.

Sluttkommentar

Resultatene fra rapportene til TØI og SINTEF 

viser at det å gi et entydig og generelt svar 

på om bedre veger fører til mer eller mindre 

utslipp, er vanskelig. Det er mange og kom-

plekse sammenhenger som vil avgjøre utfallet 

av dette. 

Vi mener utbedringer av vegnettet i og rundt 

mindre tettsteder, samt på strekninger mel-

lom disse, ofte vil kunne gi reduserte utslipp. I 

større byer og byområder, som har avviklings-

problemer og lave kjørehastigheter, vil det være 

et stort potensial for reduksjon i utslippene. 

Dette potensialet vil imidlertid veldig ofte bli 

spist opp av en økning i transportetterspørse-

len. For å oppnå en positiv effekt her, vil man 

derfor være avhengig av ganske restriktive poli-

tiske og trafikktekniske tiltak, som reduserer 

etterspørselen. I mange tilfeller vil man i byene 

ikke klare å få til en reduksjon som er stor nok 

til å veie opp for den økte etterspørselen.

Om bedre veger vil ha en netto positiv eller 

negativ effekt på utslipp og drivstofforbruket, 

vil i stor grad avhenge av hvilke forutsetnin-

gene man legger til grunn. Det vil derfor være 

lokale forhold som vil være avgjørende for om 

miljøeffekten av bedre veger vil være positiv 

eller negativ.  
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Figur 1. Sammenheng mellom drivstofforbruk og gjennomsnittsfart. Kurvene 

gjelder for personbil med bensinmotor (ARTEmiS, 2005).

Figur 2. Sammenheng mellom drivstofforbruk og gjennomsnittsfart basert på 

virkelige data (blå) og «steady-state» (brun) (Barth og Boriboonsomsin, 2008).
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nSINTEF-rapporten «Miljømessige konsekvenser av 

bedre veier» – skrevet av forskerne Tore Knudsen og 

Børge Bang, publisert i februar 2007 – har medført en 

omfattende meningsutveksling mellom SINTEF-forskere 

og TØI-forskere i Samferdsels spalter (se Samferdsels 

utgaver nr. 4 – mai 2008, nr. 6 – august 2008, nr. 7 – 

september 2008, nr. 8 – oktober 2008 og nr. 7 – septem-

ber 2009). Her følger et nytt bidrag til debatten:

Mobilitet
8		  «Bilen – den er mine ben»
		  Av Susanne Nordbakke

Infrastruktur
10		  Ja takk, sier danskene, både flere veier 

og bedre miljø 
		  Av Flemming Dahl

Klima
12		  Kronikk: Sveriges klimatmål oförenligt 

med snabbt ökat flygande
		  Av Jonas Åkerman 

14		  Elbilen – en løsning med komplikasjoner
		  Av Finn Jørgensen, Terje Andreas Mathisen og 

Gisle Solvoll

16		  Bilutstillingen i Genève 2010:  
Effektivitet og null utslipp

		  Av Rolf Hagman

18 / Samferdsel / 2 / 2010

debatt

d
ebatt

Flyplassvekst 

gir klimasprekk

Oslo Lufthavn (OSL) og den statlige eieren 

avinor forventer stor trafikkvekst og ønsker 

derfor å bygge en ny terminal på Garder-

moen. Ullensaker kommune har nylig hatt 

konsekvensutredningen for en slik terminal ute 

på høring. Norges Naturvernforbund, en av 

høringsinstansene, ser den aktuelle trafikkvek-

sten som uforenlig med gjeldende klimamål 

og mener derfor at det påståtte behovet for ny 

terminal bør gås nærmere etter i sømmene.

TØI-forsker Jon Inge Lians artikkel i Sam-

ferdsel nr. 9, november 2009 med tittelen 

«Bra for hele Norge å la hovedflyplassen vokse» 

bygger opp under Avinors syn. Artikkelen er 

ganske representativ for TØIs luftfartsrelaterte 

rapporter og artikler, som sjelden drøfter de 

miljømessige utfordringene som veksten i fly-

trafikken bringer med seg. Dette henger natur-

lig nok sammen med hvilke tema TØIs opp-

dragsgivere ønsker belyst.

Mens Statens vegvesen er en etat som inn-

ser problemene med en fortsatt trafikkvekst, 

betrakter jeg Avinor og OSL som statseide aktø-

rer som fort kan havne i kategorien lobbyister 

for økt flytrafikk. Ofte lages det et motsetnings-

forhold mellom distriktshensyn og miljøhen-

syn, noe jeg finner uverdig. La 

oss heller bruke transport-

kompetansen i Norge på 

å utrede nye grep for å 

sikre at distriktsflyplas-

sene kan opprettholdes, 

uten at trafikken på de 

store flyplassene må vokse 

kraftig.

Den rike del av verden 

må kutte sine klima-

gassutslipp med 40 prosent innen 

2020 i forhold til 1990-nivå, for at 

målet om maksimalt to graders temperaturstig-

ning skal kunne innfris. Kutt i rike land kom-

mer i tillegg til at resten av verden må redusere 

sine utslipp i forhold til referansebanen. Så 

lenge ingen land eller sektorer ønsker å påta 

seg større utslippskutt enn 40 prosent i forhold 

til 1990-nivå, må vi forvente at alle aktører 

arbeider for å innfri dette.

Begrunnelsen for en ny terminal på Gar-

dermoen er at trafikken vil øke fra dagens 

18,1 millioner til 25,6 millioner passasjerer 

årlig i 2020 og hele 37,5 millioner i 2030. Vi 

må derfor spørre oss hvordan denne trafikkvek-

sten vil påvirke flytrafikkens klimagassutslipp. 

Først må vi kartlegge hvor stor utslippveksten 

har vært fra 1990. Vi har ikke tall som gjelder 

bare for flyrutene til/fra Oslo, men dersom vi 

antar at den relative veksten her samsvarer 

rimelig godt med veksten i salg av 

drivstoff til sivile fly i Norge, 

kan vi anslå at den har vært 

på ca. 55 prosent fram til 

2007.
En ambisiøs forutset-

ning kan være at flytra-

fikkens utslipp per per-

sonkilometer vil synke 

med 30 prosent fra 2007 

til 2020 som følge av nye 

fly og andre tiltak. Skal dette 

bli realisert, må det sannsynligvis 

brukes flere virkemidler, f.eks. økt pris på CO2-

utslipp og/eller strenge utslippskrav.

Vi har nå estimert utslippsvekst fra 1990 

til 2007 og gjort antakelser om utslippsreduk-

sjon per personkilometer fra 2007 til 2020. Da 

gjenstår det å korrigere for trafikkveksten fram 

til 2020, som ifølge OSL vil bli på 35 prosent. 

Vi forenkler og antar at gjennomsnittlig reise-

lengde ikke endres. Da finner vi at flytrafikken 

til/fra Oslo-området vil øke sine CO2-utslipp 

med mer enn 45 prosent, sett i forhold til 

1990-nivå. Dette står i grell kontrast til hvilke 

utslippskutt som er nødvendig. Dersom vi i 

tillegg tar høyde for en viss trafikkvekst på 

de «nye» flyplassene Rygge og Torp, ser vi at 

flytrafikken til/fra Oslo-området i 2020 vil ha 

CO2-utslipp som er mer enn to og en halv gang 

det nivået som er akseptabelt.

Norges Naturvernforbund forventer der-

for at samferdsels- og miljømyndighetene tar 

ansvar og ser den planlagte terminalen i en 

større sammenheng. Det gjelder ikke minst i 

forhold til behovet for å kutte klimagassutslipp, 

men også i forhold til andre samferdselstiltak.

Arbeidet med å utrede høyhastighetsbaner, 

med bygging som siktemål, kommer snart 

i gang. Etablering av høyhastighetsbaner på de 

mest trafikkerte flystrekningene i Sør-Norge 

og til/fra Sverige og Danmark vil sannsynlig-

vis redusere flytrafikken til/fra Oslo-området 

med om lag en tredel. Det betyr svært mye for 

behovet for en ny terminal. Dersom ny ter-

minal først bygges, vil investeringene måtte 

nedbetales. Staten vil dermed få lavere insen-

tiver til å satse på mer klimavennlige trans-

portløsninger. Det gjør det ekstra viktig å ikke 

investere mange milliarder i en ny luftfartsin-

frastruktur som legger føringer for framtidig 

transportpolitikk.

Den forutsatte trafikkveksten på OSL vil 

også ha andre store konsekvenser, bl.a. støy og 

mer biltrafikk til/fra flyplassen. Dette vil øke 

presset på miljøet ytterligere og påføre samfun-

net store investeringer, i bl.a. kollektivsystemet, 

som det neppe er tatt høyde for.

Spørsmålet om ny terminal på OSL handler 

ikke om å være for eller mot flytrafikk. Det 

handler faktisk om å ha et realistisk syn på hva 

som må til for å kutte rike lands klimagassut-

slipp med 40 prosent innen 2020 og 95 prosent 

innen 2050, som er nødvendig for å nå det offi-

sielle målet om at gjennomsnittstemperaturen 

på jorda ikke skal øke med mer enn to grader. 

Sav HOLGeR SCHLaUPItZ

Fagleder i Norges Naturvernforbund

debatt

«Spørsmålet om ny terminal på OSL handler ikke om å være for eller mot flytrafikk. det handler faktisk om 

å ha et realistisk syn på hva som må til for å kutte rike lands klimagassutslipp med 40 prosent innen 2020 

og 95 prosent innen 2050,» skriver Holger Schlaupitz.  

Illustrasjonsfoto: Øyvind Markussen/Oslo Lufthavn aS.
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