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Hvordan skal vi bygge veier i Norge i fremtiden?

• Hovedpremisser

• Tilstrekkelig robuste veiløsninger som står seg over tid

• Økt fokus på miljø og klimautslipp – i større grad tilpasses topografien

• Sirkulærøkonomi – gjenbruk av eksisterende veikapital 

Trengs derfor flere verktøy i verktøykassa enn vi har i dag!



«Pendelen i norsk veibygging»

1970-1980 tallet         1990-2000 tallet         2010 tallet          2020 tallet



Vegnormal N100 Veg- og gateutforming 
Standard for motorveier -historikk

• Egen stamvegnormal Hb 235 innført i 2002.

• Fartsgrense 100 km/t innført permanent i Norge i 2003. Krav om 26 eller 29m 
motorveibredde. 
Smale firefeltsveier (20-19,5m) ble planlagt for 90 km/t.

• Ny Vegnormal i 2008. Krav til stoppsikt og min. horisontalkurve økte 
kraftig i forhold til 2002-utgaven.
9 ulike dimensjoneringsklasser for hovedvei.

• 2019- antall dimensjoneringsklasser redusert fra 9 til kun 3.

• 2021- innført mer fleksibilitet i valg av bredde for motorveiprofil.  



Dagens verktøykasse  (H100)



Økt fokus på miljø og reduksjon av klimautslipp

• Vi bygger ut vårt hovedveisystem gjennom mange daler med utfordrende topografi.

• Ofte er dalbunnen belagt av dyrkamark og eksisterende infrastruktur, elver etc.

• Her er det nødvendig med flere verktøy i verktøykassen for møte alle målene, samtidig som man bygger en robust 
fremtidsrettet vei. 

• Strekningen Korporalsbrua – Kvål, sør for Trondheim kan brukes som et godt eksempel.



Gjenbruk av vei – viktig for miljø og redusert klimautslipp

Mer gjenbruk av vei kan redusere utslipp fra arealendring. 
Rydding av skog, myr og andre arealer frigjør karbon til 
atmosfæren. Ved å benytte eksisterende vei kan man redusere
slike utslipp.

Mer gjenbruk av vei vil i mange tilfeller redusere behovet for 
materialer til bygging. Materialer er blant de viktigste 
kategoriene på et veiprosjekt sitt utslippsbudsjett. Spesielt 
betong, stål, asfalt og kalksement til stabilisering er ofte store 
utslippskilder i veiprosjekter.

I mange tilfeller vil gjenbruk av vei kunne medføre mindre 
behov for anleggsarbeid (og dermed forbruk av diesel i 
anleggsmaskiner) enn om man bygger ny vei.

Gjenbruk av vei vs. nybygging vil også påvirke utslippene fra 
veitrafikken når veien er ferdig. Her vil gjenbruk av vei og ny 
trase kunne slå ulikt ut i ulike tilfeller.



Eksempler på strekninger der det er aktuelt å utrede gjenbruk 
av eksisterende vei / korridor:



Gjenbruk av eksisterende veikapital
Nye Veier ønsker å se på:

• Etablere fleksible løsninger som også omfatter firefelts motorvei.

• Anledning til å planlegge for andre hastigheter enn 110 km/t på firefelts motorvei.

• Utfordre dimensjoneringsparametre som gjelder for firefelts motorvei.

• Vurdere å anbefale innføring av 

• Anbefalte minstekrav og absolutte minstekrav (harmonisering mot svenske/danske/tyske)             
Hvis lavere krav enn anbefalte → Krav om dokumentasjon (TS herunder standardsprang, nytte, 
kostnader, levetidsvurderinger, klima, miljø, regularitet)

• Krav til bærekraftig optimalisering (inkl. klima/miljøvurderinger) ved valg av design for 
veisystem/veistrekninger



Endringer i vegnormaler – oppdrag fra SD



Mulig verktøykasse for fremtidens vegbyggere?

• Valg av standardklasse må vurderes ut fra en samfunnsøkonomisk analyse for strekningen, og ikke 
kun ut fra ÅDT som i dag.

• H1 for lavtrafikkerte veger

• Større fleksibilitet i dagens utbedringsstandard

• H2 Mer fleksibilitet

• Anledning til å bygge H2 både for 90 og 100 km/t

• Kryssutforming, når skal det bygges toplanskryss, anledning til å bygge rundkjøring 

• H3 «Smal» 4-felt 19-20 m 110 km/t ÅDT 

• H3 «Gjenbruk» – 4-felt motorvei dimensjoneres for 110, 100 eller 90 km/t. Mulighet for tilpasning for 
å spare miljø, natur, klima, kostnader

• H3 (23 m => for veier med høy ÅDT)




