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Forord  

Statens vegvesen har fått i oppdrag av Samferdselsdepartementet å utarbeide en 

konseptvalgutredning for en helhetlig transportløsning for Tønsbergregionen. Målsetningen for 

utredningen er i henhold til prosjektplanen å få fastlagt prinsipiell løsning for ny forbindelse mellom 

Nøtterøy og fastlandet, trafikkløsning for trafikk til/fra byområdet østover over Presterødområdet og 

tiltak for kollektivtrafikk, gange og sykkel i byområdet. 

Norconsult AS har vært engasjert av Statens vegvesen Region Sør for å bistå med beregninger av 

trafikale og prissatte virkninger i forbindelse med arbeidet med konseptvalgutredning (KVU) for 

Tønsbergregionen. Denne rapporten dokumenterer metodikk og hovedresultater for 

trafikkberegninger og samfunnsøkonomiske beregninger. Det er gjennomført to sett med 

beregninger, hvorav det første settet består av beregninger av ulike løsningsmuligheter, mens det 

andre settet tar for seg selve konseptene i konseptvalgutredningen. Som en del av 

løsningsmulighetene er det sett på restriktive tiltak som kan påvirke transportetterspørsel og valg 

av transportmiddel. I tillegg er potensielle større infrastrukturombygginger blitt vurdert opp mot 

hverandre. På bakgrunn av disse beregningene er konseptene satt sammen for å oppnå best mulig 

måloppnåelse for hvert enkelt konsept. 

Beregning av de trafikale virkningene er gjennomført av Geir-Ove Brandal og Linda Alfheim. Anita 

Vingan har stått for beregning av de prissatte virkningene. I tillegg har Thora Heieraas og Edel H. 

Nordang bidratt. Linda Alfheim har vært oppdragsleder for Norconsult. 

Takk til Nina Kim Eide Johannessen som har hjulpet til med illustrasjoner, og til Frode Voldmo, 

Terje Grennes, Hans Petter Duun og Marit Synnes Lindseth som har bidratt med gode innspill 

undervegs. 

 

Sandvika 

September 2013 
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Sammendrag  

BAKGRUNN  

Målsettingen med konseptvalgutredningen for en helhetlig transportløsning for Tønsbergregionen 

er få fastlagt en prinsipiell løsning for en ny forbindelse mellom Nøtterøy og fastlandet, 

trafikkløsning for trafikk til/fra byområdet østover over Presterødområdet og tiltak for kollektivtrafikk, 

gange og sykkel i byområdet. Konseptvalgutredningen skal avklare transportmessige, regionale og 

samfunnsøkonomiske virkninger og måloppnåelse med de foreslåtte konseptene. 

Norconsult har gjennomført beregninger av trafikale og prissatte virkninger som innspill til Statens 

vegvesen sitt arbeid med konseptvalgutredningen. Innspillene fra Norconsult er begrenset til de 

trafikale og prissatte virkningene som lar seg beregne ved hjelp av de etablerte beregningsverktøy 

som er utarbeidet i regi av transportetatene. Virkninger som ikke synliggjøres ved hjelp av disse 

verktøyene er ikke inkludert i denne analysen, men er håndtert av Statens vegvesen. 

I arbeidet er de trafikale virkningene beregnet ved hjelp av det tverretatlige 

persontransportmodellsystemet og delområdemodellen for Tønsberg. Transportmodellene sier noe 

om sammenhengen mellom transporttilbudet og trafikantenes preferanser. I 

persontransportmodellene beregnes antall personreiser fordelt på ulike reisemidler og 

reisehensikter mellom geografiske områder/soner fordelt på ulike ruter (veger og kollektivlinjer). I 

en modell kan man enkelt gjøre endringer i forutsetningene under ellers konstante forhold og 

analysere effekten av endringene. Modellene er derfor godt egnet til å si noe om de relative 

forskjellene mellom ulike alternativer. Figuren under viser det geografiske området modellen 

dekker. 
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De prissatte virkningene/konsekvensene av konseptene er beregnet ved bruk av Statens 

vegvesens beregningsverktøy EFFEKT. Beregningene bygger på trafikkberegninger utført med 

transportmodellen. I tillegg er det hentet inn resultater fra trafikantnyttemodulen som gir til 

endringer i trafikantenes konsumentoverskudd.  

EFFEKT baserer seg på bruttokostnadsberegninger. Dette betyr at programmet beregner 

markedspriser inkludert skatter og avgifter slik det faktisk oppleves for de som berøres. Dette 

innebærer at nyttekostnadsanalysen ikke bare synliggjør samlet effekt, men også 

fordelingsvirkninger mellom aktører. I beregningene er det skilt mellom fire hovedgrupper av 

aktører, herunder trafikanter, operatører, det offentlige og samfunnet for øvrig. 

De prissatte virkningene er vurdert samlet i en nytte-/kostnadsanalyse for konseptene for både år 

2024 og 2040. Endringer i prissatt nytte og kostnader måles opp mot et nullalternativ som 

representerer en framskriving av dagens situasjon med de tiltak som per i dag har fått bevilget 

midler. 

Basert på gitte forutsetninger knyttet til økonomisk utvikling, befolkningsutvikling og 

infrastrukturtiltak (herunder tiltak som er gitt bevilgning i handlingsplanen for NTP 2014-2023) viser 

beregningene at reiseomfanget i Tønsbergområdet vil øke betydelig i årene som kommer. Antall 
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turer vil øke med henholdsvis 14 % fra 2010 til 2024 og 34 % fra 2010 til 2040 ï en situasjon som 

vil resultere i betydelige utfordringer i forhold til fremtidig trafikkavvikling. 

Figuren under viser hvordan veksten vil påvirke den totale reisemiddelfordeling for korte turer (turer 

< 100 km) internt i kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke for årene 2010, 2024 og 

2040.  

 

Andelen bilreiser vil øke frem mot 2024. Dette har delvis sammenheng med befolkningsutvikling og 

økonomisk utvikling, men fjerningen av bomringen rundt Tønsberg sentrum vil også virke inn på 

bilbruken i perioden. I perioden 2024-2040 vil bilførerandelen reduseres, mens andelen 

bilpassasjerer vil øke. Bilandelen (sum bilfører og bilpassasjer) vil holde seg konstant i perioden 

2024-2040 og vil ligge fem prosentpoeng over nivået i 2010. 

Beregningene viser en nedgang i sykkelandelen på ett prosentpoeng fra fem til fire prosent i 

perioden 2010-2024, men en økning til syv prosent i 2040. 

Kollektivandelen reduseres fra syv prosent til fire prosent i perioden 2010-2040. Dette skyldes 

delvis at det ikke er lagt inn endringer i kollektivtilbudet slik at det er kollektivtilbudet for 2010 som 

ligger til grunn for beregningene i 2024 og 2040. Kollektivtilbudet er ikke tilpasset endringer i 

lokalisering av bosatte og arbeidsplasser. Områder som får økt antall bosatte og/eller 

arbeidsplasser vil kunne få et dårligere kollektivtilbud enn de reelt sett ville hatt dersom 

kollektivtilbudet ble tilpasset fremtidig lokalisering av bosatte og arbeidsplasser.  

Gangturene reduseres med fire prosentpoeng fra 18 prosent til 14 prosent i perioden 2010- 
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KONSEPTER  

Det er gjennomført beregninger av trafikale og prissatte virkninger for konseptene presentert under. 

I alle konseptene er det lagt til grunn parkerings- og bomrestriksjoner som beskrevet i kapittel 6.1. 

Utbedringskonseptet 

I utbedringskonseptet legges det opp til mindre tiltak på Kanalbroen, gatebruksplan med kollektiv- 

og sykkelprioritering, samt mindre vegutbygginger. 

Over Kanalen er det planlagt en ny bred parallell bro for sykkel og kollektiv, men som i tillegg kan 

brukes som tofelts vegbru ved behov. Fremkommelighetstiltak for buss forutsettes å gi en redusert 

kjøretid på ti prosent i Tønsberg sentrum. Det er ikke lagt til grunn noen frekvensøkning for buss. 

Busstraséen legges om fra Farmannsveien til Nedre Langgate, som stenges for gjennomkjøring for 

bil. Halfdan Wilhelmsens allé stenges også for gjennomkjøring for bil ved sykehuset. Togtilbudet 

endres ikke. Dette innebærer at det ikke legges til grunn redusert kjøretid mellom Stokke og 

Tønsberg. 

Transportmodellen tar ikke hensyn til mindre vegutbygginger, som for eksempel endring av 

kryssløsninger. Slike tiltak er det derfor ikke tatt hensyn til i de beregningene som er gjennomført 

her. Vurderinger knyttet til effekten av disse tiltakene må behandles separat. 

Kollektiv- og sykkelkonsept 

Grunnlaget for kollektiv- og sykkelkonseptet er ny parallell kollektivbro over Kanalen, knutepunkt 

ved jernbanestasjonen, bedre fremkommelighet for buss, vesentlig økning i bussfrekvens samt 

sykkelekspressveg mellom Tønsberg, Nøtterøy og Presterød. 

I kollektiv- og sykkelkonseptet vil kollektivbroen over Kanalen være tilsvarende som i 

Utbyggingskonseptet. Det legges derimot opp til et sterkere fokus på kollektiv- og sykkeltilbudet. 

Kollektivtilbudet vil være som i Utbedringskonseptet, men med ytterligere tiltak for å bedre 

fremkommelighet for buss, ved at strekningene med ti prosent redusert kjøretid strekker seg lengre 

mot sør (Borgheim/Hjemseng) og mot øst (Presterød). I tillegg vil frekvensen for alle busser som 

betjener Tønsberg sentrum dobles. Jernbanestasjonen omdannes til et knutepunkt for jernbane og 

buss, ved at jernbane- og rutebilstasjonen samlokaliseres. Dette vil gi reduserte gangavstander 

ved overgang mellom buss og tog. Det øvrige kollektiv- og vegtilbudet vil være som i 

Utbedringskonseptet. 

Tiltak som sykkelekspressveg til Nøtterøy og Presterød lar seg ikke modellere. 

Vestfjordforbindelsen 

Konseptet med ny vestfjordforbindelse innebærer fri fremføring av kollektiv til sentrum, effektive 

sykkelveier samt ny Nøtterøyforbindelse mellom Borgheim og Skjee med bro over Vestfjorden. 

Konseptet samsvarer i stor grad med Kollektiv- og sykkelkonseptet. Forskjellen er at det i 

Vestfjordkonseptet legges til grunn en Vestfjordforbindelse fra Borgheim til Skjee. Det bygges 

imidlertid ikke en ny parallell bro over Kanalen, og det legges heller ikke opp til et 

kollektivknutepunkt ved Jernbanestasjonen som i Kollektiv- og sykkelkonseptet. 

Ringvegkonsept 

Ringvegkonseptet innebærer fri fremføring av kollektiv til sentrum, effektive sykkelveier samt ny 

Nøtterøyforbindelse mellom Teie og Korten. 

Ringvegkonseptet tilsvarer Vestfjordkonseptet, men med en alternativ Nøtterøyforbindelse. 
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TRAFIKALE VIRKNINGER  

I Utbedringskonseptet, Ringvegkonseptet og Kollektiv og sykkelkonseptet, vil reiseomfanget til/fra 

Tønsberg, Nøtterøy og Tjøme reduseres, mens reiseomfanget sørover til/fra Horten/Re og 

Stokke/Andebu vil øke sammenliknet med referansesituasjonene i 2024 og 2040. 

Vestfjordforbindelsen vil gi redusert reiseomfang til/fra Tønsberg, men økt reiseomfang sørover 

til/fra Horen/Re, Stokke/Andebu og Nøtterøy/Tjøme. Reduksjonen i trafikk mellom Tønsberg og 

Nøtterøy/Tjøme vil være noe større i Vestfjordforbindelsen enn i de øvrige konseptene. Dette 

gjelder både for 2024 og 2040. 

Ringvegkonseptet vil gi minst biltrafikk inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum både i 2024 og i 

2040. Kollektiv- og sykkelkonseptet, Vestfjordforbindelsen og Ringvegkonseptet gir mest 

kollektivtrafikk inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum både i 2024 og i 2040. 

 

 

Vestfjordforbindelsen vil gi mest biltrafikk til/fra Nøtterøy og Tjøme. For de øvrige konseptene vil 

biltrafikken ligge på nivå med dagens situasjon. Ringvegkonseptet er det eneste konseptet som vil 
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avlaste dagens forbindelse mellom Nøtterøy og Tønsberg. Vestfjordforbindelsen vil gi en trafikk 

over eksisterende bro på nivå med dagens situasjon. I tillegg vil det være betydelig biltrafikk over 

Vestfjorden. Vi ser med andre ord at det skapes et nytt marked ved bygging av 

Vestfjordforbindelsen. I Ringvegkonseptet vil den nye Nøtterøyforbindelsen mellom Teie og Korten 

i større grad være et supplement til dagens forbindelse, og i mye større grad avlaste eksisterende 

bro. Det totale antallet bilturer til/fra Nøtterøy og Tjøme forblir tilnærmet uendret i 2024 til tross for 

at det tilføres en ny forbindelse. I 2040 vil imidlertid antall biler til/fra Nøtterøy og Tjøme øke ved 

etablering av en forbindelse mellom Teie og Korten. Dette skyldes i hovedsak befolkningsvekst og 

økonomisk vekst. I Utbedringskonseptet og Kollektiv- og sykkelkonseptet vil vi få en nedgang i 

antall bilturer til/fra Nøtterøy og Tjøme i 2024 og en økning i antall bilturer i 2040 forhold til dagens 

situasjon (2010). Kollektiv- og sykkelkonseptet og Ringvegkonseptet vil gi flest kollektivreisende 

til/fra Nøtterøy og Tjøme både i 2024 og i 2040. 

 

 

Samtlige konsepter gir en økning i trafikk- og transportarbeidet for bil både i 2024 og 2040 

sammenliknet med dagens nivå. Vestfjordforbindelsen vil ha høyest trafikk- og transportarbeid, 

mens Kollektiv- og sykkelkonseptet og Ringvegkonseptet vil ha lavest trafikk- og transportarbeid av 

de fire konseptene. Ringvegkonseptet er det eneste konseptet hvor det tilføres et vesentlig bedre 
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tilbud til bilistene og hvor trafikkveksten uteblir. Dette kan, som tidligere nevnt, skyldes at denne 

forbindelsen vil fungere avlastende på dagens system uten å generere mye ny trafikk. 

Transportarbeidet for kollektiv vil øke for samtlige konseptet både i 2024 og 2040 sammenliknet 

med dagens nivå. Økningen vil være størst for Kollektiv og sykkelkonseptet, Vestfjordforbindelsen 

og Ringvegkonseptet. 

 

 

Det er marginale endringer i reisemiddelfordelingen på døgnnivå som følge av de ulike 

konseptene. 
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PRISSATTE VIRKNINGER  

Sammenstilling av prissatte virkninger 2024, mill. kr. neddi skontert  

2024 
Utbedring 

Kollektiv og 

sykkel 

Vestfjord- 

forbindelsen 
Ringveg 

Trafikanter og 

transportbrukere -15 389 -8 470 -4 244 -7 623 

Operatører/bomselskap 8 980 8 873 9 073 9 053 

Det offentlige -1 240 -1 428 -2 171 -3 074 

Samfunnet for øvrig 1 262 1 409 1 014 1 210 

Netto nytte NN -6 386 384 3 672 -435 

NN pr budsjettkrone NNB -5,15 0,27 1,69 -0,14 

NN/K -12,39 -5,95 -2,49 -3,09 

 

Sammenstilling av prissatte virkninger 2040, mill. kr. neddiskontert.  

2040 
Utbedring 

Kollektiv og 

sykkel 

Vestfjord- 

forbindelsen 
Ringveg 

Trafikanter og 

transportbrukere 

-16 216 -9 752 -5 166 -8 770 

Operatører/bomselskap 9 506 9 412 9 511 9 644 

Det offentlige -1 386 -1 569 -2 391 -3 201 

Samfunnet for øvrig 1 357 1 518 1 131 1 336 

Netto nytte NN -6 739 -390 3 086 -991 

NN pr budsjettkrone NNB -4,86 -0,25 1,29 -0,31 

NN/K -11,72 -6,25 -2,69 -3,32 

Resultatet av nyttekostnadsanalysen av de kombinerte konseptene for 2024 viser at Kollektiv og 

sykkel- og Vestfjordkonseptene best ut med en positiv netto nytte. Dårligst ut kommer 

Utbedringskonseptet. Ringvegkonseptet har også en negativ netto nytte, men ikke like negativ som 

Utbedringskonseptet.  

Noe av årsaken til at Ringvegkonseptet kommer dårligere ut enn Kollektiv og sykkel er på grunn av 

nivået på investeringskostnadene. 

Resultatet av nyttekostnadsanalysen av de kombinerte konseptene for 2040 viser at kun 

Vestfjordkonseptet kommer ut med en positiv netto nytte. Dårligst ut kommer Utbedringskonseptet. 

Kollektiv og sykkel- og Ringvegskonseptet har også en negativ netto nytte, men ikke like negativ 

som Utbedringskonseptet. 

Det er viktig å bemerke at alle resultatene er sterkt avhengige av den inntekten som 

bompengeselskapene får i de ulike konseptene. Inntekten til bompengeselskapene er ikke 

hensyntatt eventuelle rabattordninger, timesregel osv. Det er heller ikke tatt stilling til om denne 

inntekten skal gå tilbake til prosjektet i denne analysen. Ved ikke å ta hensyn til rabattordninger og 

timesregel, vil avvisningseffekten i transportmodellen være større enn den reelt sett er, og 

inntekten vil dermed overvurderes. Hvorvidt trafikkøkningen fører til en inntektsøkning avhenger av 
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sammenhengen mellom hvilke rabattordninger som ligger til grunn og hvilken effekt timesregelen 

har. Dette er det ikke regnet på i prosjektet. 

Ser en på netto nytte pr prosjektkostnad er NN/K blitt sterkt negativ, og det selv for de konseptene 

som kom positivt ut. 

 

KONKLUSJONER  

Innledende beregninger av ulike kombinasjoner av restriktive tiltak for bil, kollektivsatsing og 

Nøtterøyforbindelser viser at det er viktig å opprettholde bomringen rundt Tønsberg sentrum og 

satse på kollektivtilbudet for å unngå for stor vekst i biltrafikken. Parkeringsrestriksjoner er også et 

viktig virkemiddel, spesielt dersom man ønsker å påvirke valget av henholdsvis bil og kollektiv i 

forbindelse med arbeidsreiser. 

Ringvegkonseptet gir størst avlasting av Tønsberg sentrum med en reduksjon av antall biler på 28 

prosent i 2024 og 18 prosent i 2040 sammenliknet med dagens situasjon. Samtidig øker antall 

kollektivreisende inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum med 37 prosent i 2024 og 41 prosent i 

2040 sammenliknet med dagens situasjon. Det vil være en tilsvarende økning i antall 

kollektivreisende i Kollektiv og sykkelkonseptet og Vestfjordforbindelsen. Grunnen til at økningen i 

antall kollektivreisende inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum vil være lik for de tre konseptene er 

at det er den samme satsingen på kollektiv som legges til grunn i de tre konseptene. De ulike 

Nøtterøyforbindelsene vil imidlertid gi ulikt utslag på belastningen av biler i Tønsberg sentrum. 

Kollektiv og sykkelkonseptet gir minst avlasting av biltrafikken inn, ut og gjennom Tønsberg 

sentrum. 

Ringvegkonseptet er det eneste konseptet som vil avlaste dagens forbindelse mellom Nøtterøy og 

Tønsberg. Vestfjordforbindelsen vil gi biltrafikk over eksisterende bro på nivå med dagens 

situasjon. I tillegg vil det være betydelig biltrafikk over Vestfjorden slik at det totale antallet bilturer 

til/fra Nøtterøy og Tjøme vil øke med 35 prosent i 2024 og 49 prosent i 2040. Vi ser med andre ord 

at det skapes et nytt marked ved bygging av Vestfjordforbindelsen. I Ringvegkonseptet vil den nye 

Nøtterøyforbindelsen mellom Teie og Korten i større grad være et supplement til dagens 

forbindelse, og i mye større grad avlaste eksisterende bro. Det totale antallet bilturer til/fra Nøtterøy 

og Tjøme forblir tilnærmet uendret i 2024 til tross for at det tilføres en ny forbindelse. I 2040 vil 

antall biler til/fra Nøtterøy og Tjøme øke med om lag 20 prosent i forhold til dagens situasjon ved 

etablering av en forbindelse mellom Teie og Korten. Økningen i biltrafikk i Ringvegkonseptet i 2040 

vil være størst over Nøtterøyforbindelsen mellom Teie og Korten I Utbedringskonseptet og 

Kollektiv- og sykkelkonseptet vil vi få en nedgang i antall bilturer til/fra Nøtterøy og Tjøme på rundt 

to til tre prosent i 2024 og en økning i antall bilturer på 14 til 16 prosent i 2040 forhold til dagens 

situasjon. Kollektiv- og sykkelkonseptet og Ringvegkonseptet vil gi flest kollektivreisende til/fra 

Nøtterøy og Tjøme både i 2024 og i 2040. 

Grunnet stenging av Nedre Langgate for gjennomkjøring for bil, vil Nedre Langgate avlastes 

betydelig. Stoltenberggate vil få økt biltrafikk i samtlige konsepter sammenliknet med dagens 

situasjon. Sammenliknet med referansesituasjonen for 2024, vil biltrafikken ligge høyere i 

konseptene bortsett fra Ringvegkonseptet, hvor biltrafikken vil være lavere. 

Vestfjordforbindelsen vil ha høyest trafikkarbeid, mens Kollektiv- og sykkelkonseptet og 

Ringvegkonseptet vil ha lavest trafikkarbeid av de fire konseptene både i 2024 og 2040. 
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Ringvegkonseptet, Vestfjordforbindelsen og Kollektiv og sykkelkonseptet vil ha den største 

økningen i transportarbeid for kollektiv, både i 2024 og 2040. 

Det er marginale endringer i reisemiddelfordelingen på døgnnivå i de ulike konseptene, både i 

2024 og i 2040. I perioden 2024 til 2040, vil imidlertid bilførerandelen reduseres, mens andelen 

bilpassasjerer og syklende vil øke. Også på timesnivå vil det være marginale forskjeller i 

reisemiddelfordelingen mellom konseptene. 

Utbedrings-, Ringveg- og Kollektiv- og sykkelkonseptet har den laveste økningen i CO2-utslipp i 

2024 (to til fire prosent), Ringvegkonseptet har lavest CO2-utslipp i 2040 (14 prosent), mens 

Vestfjordforbindelsen har størst økning i CO2-utslipp både i 2024 (syv prosent) og 2040 (22 

prosent) i forhold til 2010. 

Ingen av konseptene vil klare å oppfylle alle målene som er satt for de trafikale virkningene i 

konseptvalgutredningen. Beregningene som er gjennomført viser imidlertid at Ringvegkonseptet og 

Kollektiv- og sykkelkonseptet har høyere grad av måloppnåelse enn de øvrige konseptene med 

hensyn til de trafikale effektene. Resultatene fra nyttekostnadsanalysen viser imidlertid at det er 

Vestfjordforbindelsen som kommer best ut for de prissatte virkningene. Kollektiv- og 

sykkelkonseptet og Ringvegkonseptet kommer noe dårligere ut, men det er ikke mye som skiller 

disse to konseptene. Utbedringskonseptet kommer dårligst ut i nyttekostnadsanalysen. 
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1 Innledning  

Staten har innført krav om kvalitetssikring av alle statlige prosjekter over 750 mill. kr. og prosjekter 

som skal finansieres med bompenger. Dette innebærer at det skal gjennomføres en 

konseptvalgutredning for alle slike prosjekter. Konseptvalgutredningen skal være et faglig grunnlag 

for beslutningen som skal fattes i regjeringen. 

Ny fastlandsforbindelse til Nøtterøy har vært vurdert i flere planprosesser tidligere. I september 

2009 rettet kommunene Tønsberg, Nøtterøy og Tjøme samt Vestfold fylkeskommune en 

henvendelse til Samferdselsdepartementet om behovet for en konseptvalgutredning for en ny 

Nøtterøyforbindelse. I mars 2010 ble konseptvalgutredningen definert som en bypakke for 

Tønsbergområdet. 

Målsettingen med konseptvalgutredningen og den eksterne kvalitetssikringen er få fastlagt 

prinsipiell løsning for ny forbindelse mellom Nøtterøy og fastlandet, trafikkløsning for trafikk til/fra 

byområdet østover over Presterødområdet og tiltak for kollektivtrafikk, gange og sykkel i 

byområdet. Konseptvalgutredningen skal avklare transportmessige, regionale og 

samfunnsøkonomiske virkninger og måloppnåelse med de foreslåtte konseptene. Utredningen skal 

munne ut i en anbefaling om videre planlegging og valg av konsept for den videre prosessen. 

På oppdrag fra Statens vegvesen Region Sør har Norconsult gjennomført beregninger av trafikale 

og prissatte virkninger i forbindelse med arbeidet med konseptvalgutredning for Tønsbergområdet. 

Rapporten beskriver den metodikken som er benyttet og går detaljert gjennom 

beregningsforutsetninger og beregningsresultater. Det er ikke gjort omfattende analyser knyttet til 

rushtidsavgifter med ulike takster og takstnivåer i rush og lav. Det er imidlertid gjennomført 

beregninger for lavtrafikk og rushtrafikk der trengselseffekter og virkninger av disse blir belyst. 

Hensikten med rapporten er å gi en gjennomgang av modellverktøy og metode benyttet i 

beregningene, samt en detaljert presentasjon av de trafikale og prissatte virkingene av ulike 

konsepter. I tillegg er det gitt overordnete vurderinger knyttet til enkelte trafikale virkninger som ikke 

kan belyses ved hjelp av modellverktøyet. 

Rapporten er delt inn med følgende hovedkapitler: 

- Modellverktøy og metode 

- Dagens situasjon 

- Beregningsforutsetninger 

- Trafikkutvikling fra 2010 til 2024 og 2040 

- Trafikale effekter av å innføre restriktive tiltak for bil for referansealternativene i 2024, samt 

satsing på sentral arealbruk 

- Innledende beregninger 

- Konsepter 
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Figur 1: Mål for konseptvalgutredningen i Tønsberg.  
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Det er satt opp samfunnsmål og effektmål for hva man ønsker å oppnå med transportsystemet i 

Tønsbergregionen. I hovedtrekk ønsker man å oppnå et transportsystem som reduserer 

klimagassutslipp og miljøskadelige virkninger av transport, bedrer fremkommeligheten for kollektiv- 

og næringstransporten og som har en samfunnssikker forbindelse mellom Nøtterøy og fastlandet.  

Transportmodellene benyttes til å beregne vekst i biltrafikken i en trendsituasjon og viser godt de 

relative forskjellene mellom alternativer for biltrafikken. Modellene fanger blant annet opp 

virkningen av økonomisk utvikling, befolkningsutvikling, prisutvikling for reisekostnader, 

reisetidsendringer og endringer i kollektivtilbudet. 

Det er viktig å merke seg at selv om transportmodellene er utviklet for å fange opp virkninger av 

ulike areal- og transportstrategier, er det likevel en del kvalitative faktorer ved transportsystemet 

som modellsystemene i dag ikke håndterer. Dette kan for eksempel dreie seg om 

kvalitetsforskjellen mellom buss og skinnegående kollektivtransport, bedre materiell og 

sanntidsinformasjon på stoppesteder. I tillegg vil ikke modellene i utgangspunktet fange opp 

generelle preferanseendringer hos befolkningen, og trendutvikling som for eksempel allmenne 

holdningsendringer til fordel for kollektivtrafikk og miljø. Modellene inkluderer gåing og sykling som 

transportform, men på grunn av modellens detaljeringsgrad på grunnkretsnivå håndteres ikke 

effekten av kvalitetsforbedring for myke trafikanter godt nok. 

Enkelte tiltak bør derfor vurderes uten bruk av transportmodeller. 
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2 Modellverktøy og metode  

I regi av transportetatene og Samferdsels- og Fiskeridepartementet er det utarbeidet tverretatlige 

persontransportmodeller på internasjonalt, nasjonalt og regionalt nivå. Så langt er det de nasjonale 

og regionale persontransportmodellene som er tatt i bruk i utstrakt grad. Den nasjonale 

persontransportmodellen (NTM5) beregner lange personreiser (> 100 km) i Norge, mens de 

regionale persontranspormodellene (RTM Nord, RTM Midt, RTM Vest, RTM Øst og RTM Sør) 

beregner korte personreiser (< 100 km) i de ulike regionene. I tillegg er det etablert en rekke 

delområdemodeller som enten består av deler av en av de regionale modellene, eller deler av to 

eller flere av de regionale modellene. Delområdemodeller etableres gjerne med utgangspunkt i 

behov for en modell som omfatter et begrenset geografisk område til bruk i en konkret utredning. 

Transportmodeller er et viktig hjelpemiddel i å vurdere effektene av ulike tiltak som kan påvirke et 

individs reisemønster. Transportmodeller vil være en forenkling av det "virkelige" reisemønsteret. 

Dette fordi det gjennom de grunnlagsdata som transportmodellene bygger på, i hovedsak 

reisevaneundersøkelser og koding av transporttilbud, gjøres antagelser og forutsetninger. I tillegg 

fanger ikke reisevaneundersøkelsene opp alle forhold knyttet til et individs reisemønster. 

Modellene vil derfor ikke kunne beskrive de faktiske forhold fullt ut. 

Hovedmålet med transportmodeller er imidlertid å oppnå en modell som beskriver virkeligheten så 

godt som mulig. I tillegg baserer modellene seg på en rekke empiriske forutsetninger og andre 

forutsetninger basert på erfaring. Litt forenklet kan man si at en transportmodell er en strukturering 

av tilgjengelige data knyttet til det man ønsker å analysere. Modeller vil kunne sette informasjon i 

system på en mest mulig objektiv og konsistent måte, og vil derfor være et velegnet og nødvendig 

analyseverktøy ved vurderinger av transporttiltak. Jo mer komplekst og sammensatt en 

problemstilling er, jo mer vanskelig er det å holde rede på årsaks- og virkingssammenhenger uten 

bruk av modeller. For at modellresultater skal benyttes riktig, er man imidlertid avhengig av at 

brukerne av modellene forstår modellenes virkemåte, styrker og svakheter. 

I de påfølgende sidene er det gitt en kort innføring i transportmodeller, samt en oversikt over 

egenskaper som det er viktig å ta hensyn til ved tolkning av modellresultatene. 

 

2.1 TEORETISK OM T RANSPORTMODELLER  

Transportmodellene sier noe om sammenhengen mellom transporttilbudet og trafikantenes 

preferanser. Tradisjonelt er persontransportmodellene bygd opp rundt firetrinnsmetodikken. Dette 

innebærer at de modellerer fire typer hovedbeslutningsprosesser som er viktige i forbindelse med 

persontransport: 

- Turproduksjon 
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- Turfordeling 

- Reisemiddelvalg 

- Rutevalg 

I persontransportmodellene beregnes antall personreiser fordelt på ulike reisemidler og 

reisehensikter mellom geografiske områder/soner fordelt på ulike ruter (veger og kollektivlinjer). 

Transportmodellene består av en etterspørselsmodell og en nettverksmodell. 

Etterspørselsmodellen tar for seg valg knyttet til turproduksjon, turfordeling og reisemiddelvalg. 

Nettverksmodellen tar for seg rutevalget knyttet til ulike vegvalg og ulike kollektivlinjer. 

 

 

2.2 USIKKERHET  I TRANSPORTMODELLER  

Transportmodeller er beheftet med usikkerhet. Det er et omfattende arbeid som kreves dersom 

man skal gi et godt estimat på hvor stor usikkerheten i en modell er. Estimater for usikkerheten for 

de ulike modellene angis derfor sjeldent. Modellene innehar imidlertid en rekke kilder til usikkerhet 

knyttet til inngangsdata, rutevalgsalgoritmer, vekting av tid og kostnad, samt usikkerhet knyttet til 

de ulike delmodellene persontransportmodellen består av. 

I konseptvalgutredningen for E18 Langangen-Grimstad ble modellsystemet for de tverretatlige 

persontransportmodellene benyttet. Her ble det antydet en usikkerhet knyttet til ulike 

modellresultater som gjengitt under: 

Etterspørselsmodellene estimeres på data fra reisevaneundersøkelser som tar for seg et 

representativt utvalg av befolkningen for et gitt tidspunkt (tverrsnittsdata), samt data knyttet til tilbud 

(transportnett, kollektivrutebeskrivelser og kostnader). Transportmodellene er på denne måten 

matematiske beskrivelser av individers preferanser. Etterspørselsmodellene estimeres i form av 

nyttefunksjoner for ulike reisehensikter og reisemåter. Nyttefunksjonene angir nytten for et gitt 

reisevalg som en funksjon av tid og kostnad. Nyttefunksjonene består av et sett estimerte parametere 

og variabler. Hvilke variable som inngår i etterspørselsmodellene vil være med på å definere hva 

modellene kan si noe om. 

Nettverksmodellene er ofte kommersielt tilgjengelig programvare hvor tilbudet kodes inn i form av 

transportnett og kollektivrutebeskrivelser. Detaljeringen og kvaliteten på transportnett og kollektivruter 

er viktig for beregning av transportstandard og for rutevalget. Transportstandard benyttes som input til 

etterspørselsmodellen. 
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Usikkerhetsintervallene listet over er basert på 95 prosent signifikansnivå. Dvs. at "riktig" trafikk 

ligger innenfor disse grensene med 95 prosent sikkerhet. 

I en modell kan man enkelt gjøre endringer i forutsetningene under ellers konstante forhold og 

analysere effekten av endringene. Modellene er derfor godt egnet til å si noe om de relative 

forskjellene mellom ulike alternativer. 

 

2.3 TRANSPORTMODELLERS EGNETHET  

Om et modellsystem er egnet eller ikke, avhenger av de kravene man stiller til et slikt 

modellsystem. I [1] vises det til følgende egenskaper som er viktige for å kunne si om et 

modellsystem er godt eller ikke: 

- Modellsystemet bør gjengi "dagens situasjon" med tilfredsstillende nøyaktighet. 

- Modellsystemet bør gi troverdige framskrivinger av trafikkutviklingen. 

- Modellsystemet bør gi rimelige/realistiske effekter av infrastrukturprosjekter og andre 

transportpolitiske tiltak. 

I rapporten påpekes det blant annet følgende: 

- Vegnettsbelastning bil, korridorer og større hovedveger: 10-15 % 

- Vegnettsbelastning bil, lite trafikkerte veger: 30-40 % 

- Kollektivårer, stor trafikk: 20-30 % 

- Kollektivårer, liten trafikk: > 50 % 

- For gang- og sykkeltrafikk eksisterer det liten eller ingen erfaring med usikkerheter i anslag på 

forskjellige måltall. Men en må anta stor usikkerhet bl.a. på grunn av stor variasjon i gang-

/sykkeltrafikken mellom årstider og værforhold. 

- Gjennomsnittlig transportarbeid: 5 % 
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Rapporten konkluderer med at eksisterende modeller vanligvis vil treffe bra på aggregert nivå, men 

at man vil finne større eller mindre avvik i forhold til tellinger og registreringer av trafikk. 

 

2.4 EGENSKAPER VED PERSONTRANSPORTMODELLSYSTEMET I  NORGE  

Under er det forsøkt å gi en oversikt over egenskaper ved persontransportmodellsystemet i Norge 

som det er viktig å ta hensyn til ved tolkning av modellresultatene. 

Modellsystem 

RTM og NTM5 har ulikt estimeringsgrunnlag og er estimert med ulike reisemiddelvalg. Der RTM 

beregner en samlet kollektivmatrise (som fordeles på kollektive reisemidler i nettutleggingen), 

beregner NTM5 kollektivmiddelspesifikke kollektivmatriser fordelt på buss, tog, båt og fly. I tillegg er 

RTM bygget opp i Cube, mens NTM5 opprinnelig ble implementert og bygget opp i Emme/2. Disse 

faktorene kan gi grunnlag for usikkerhet ved sammenslåing av trafikk fra de to modellene. 

Følgende reiser er ikke inkludert i etterspørselsmodellene, men er delvis inkludert som faste 

matriser: 

Gjengivelse av dagens situasjon 

"Etter kalibrering vil modellen ha en moderat overestimering av antall hjemreiser som skyldes at man 

ikke har med lengre turkjeder (mer enn to besøkte steder). Særlig i bykjerner som er attraktive mål for 

flere reiseformål kan man også ha litt for mange bil- og kollektivreiser. Dette skyldes en modellteknisk 

forutsetning om at alle delturer i en rundtur gjøres med samme reisemåte. I realiteten vil en del av 

disse delturene foregå til fots mens bilen står parkert, og noen vil være så korte at folk går i stedet for 

å reise kollektivt. Selv om en modell er kalibrert mot en RVU, så vil den produsere litt flere turer enn 

det som er i RVU'en og trolig ha en liten systematisk skjevhet, hovedsakelig i forbindelse med trafikk 

internt i bykjerner. På den annen side må vi regne med at de fleste RVU'er vil ha en liten 

underrapportering av reiser slik at de nevnte forhold neppe har så stor praktisk betydning. Generelt vil 

det derfor være slik at en kalibrert modell vil ha tilfredsstillende aggregert nøyaktighet i den 

utstrekning den oppblåste RVU det kalibreres mot ikke har nevneverdige skjevheter eller mangler" 

([1]:60-61). 

"Utenfor byer vil man tidvis ha køproblemer knyttet til utfartshelger mm. Disse køproblemer fanger 

modellene ikke opp per i dag. Det kan dreie seg om store forsinkelser i forhold til situasjoner med "fri 

flyt", men berører en relativt liten del av trafikken på årsbasis" ([1]:61).  

 

Troverdig framskriving av trafikkutviklingen 

"En innvending mot modellene har vært at de gir for lav trafikkvekst i forhold til det man har observert 

de senere ¬r. é Ved vurdering av utvikling skal man vÞre klar over at modellsystemene forutsetter 

en jevn vekst, mens registrert trafikkutvikling influeres av konjunktursituasjonen. é Antagelig er det 

en litt for sterk tendens til at modellprediksjoner sammenliknes med trafikkutvikling observert over 

relativt korte perioder og at man tar for gitt at observert utvikling vil fortsette" ([1]:62-63). 

 

Troverdige effekter av tiltak 

"Et modellsystem av NTM/RTM-typen gir logiske resultater når det gjelder retningen på ulike typer 

effekter og så langt vi er i stand til å bedømme parametere og resultater av anvendelse, virker 

størrelsesorden rimelig" ([1]:63). 
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Det er viktig å være klar over hvilke reiser som er inkludert når man skal analysere resultatene og 

sammenligne disse mot tellinger. 

Sonedata 

Sonedata er inngangsdata til transportmodellene og benyttes i forbindelse med valg av produksjon 

av turer i en sone og valg av destinasjon for reisen. Sonedataene foreligger på grunnkretsnivå og 

inneholder informasjon om blant annet bosatte, arbeidsplasser fordelt på ulike næringsgrupper, 

inntekt, biltilgang, parkeringskostnader, mm. De ulike sonedataene er med på å forklare sonens 

attraktivitet for ulike reisehensikter, herunder arbeidsreiser, tjenestereiser, fritidsreiser, private 

reiser og hente/levere reiser. Med ulike reisemidler menes valg av måte å ta seg frem på, herunder 

bilfører, bilpassasjer, kollektiv, gang og sykkel. 

Skolereiser i de tverretatlige persontransportmodellene 

Det opereres med egne skolereisemodeller i de regionale persontransportmodellene for 

henholdsvis grunnskole, videregående skole og universitet/høgskole. Det er viktig å merke seg at 

disse modellene omfatter alle aldersgrupper fra grunnskolen og oppover, det vil si personer som er 

seks år og eldre. Reisevanedataene som etterspørselsmodellen er basert på omfatter imidlertid 

kun personer som er 13 år og eldre. Reiser til grunnskoler behandles som kommuneinterne reiser, 

mens reiser til videregående skoler behandles som fylkesinterne reiser. Skolereisemodellene er 

ikke etterspørselsmodeller, men rene gravitasjonsmodeller som tar utgangspunkt i hvor elevene er 

bosatt og avstander til skolene. Modellene for grunnskole og videregående skole fordeler 

skolereisene på kollektiv (skoleskyss) og øvrige reiser basert på avstander, mens modellen for 

universitet/høgskole i tillegg fordeler skolereisene på bilfører. Det er viktig å påpeke at 

skolemodellene kun tar hensyn til avstand og ikke kollektivtilbudet ved fordeling av skoleturer. 

Skolemodellen vil derfor beregne at enkelte skoleturer skal foregå med kollektiv der det ikke 

foreligger kollektivtilbud. Dersom avstanden for disse turene er mindre enn fire kilometer, vil disse 

turene overføres til gangturer i persontransportmodellen. Det er altså ingen reisemiddelfordeling av 

skolereisene, kun en grov fordeling mellom fortrinnsvis kollektiv og øvrige reiser med det 

hovedformål å få frem skolereiser som foretas med kollektiv
 
[2]. (Skolereiser kan i enkelte fylker 

utgjøre en stor andel av kollektivreisene.) 

Ved sammenlikning av reisemiddelfordeling mot RVU-data er det viktig å være bevisst på hvilke 

turer som inkluderes i dataene fra modellen. Dersom skoleturer inkluderes, må man ta høyde for at 

det i modellen er inkludert skoleturer også for elever i alderen 6-13 år. Disse er ikke inkludert i 

RVU-dataene. I tillegg vil alle skoleturer som går som "øvrige reiser" være en del av gangturene i 

modellen. Sykkelturer i forbindelse med skolereiser kommer dermed ikke frem. Dette kan bidra til 

at den beregnede sykkelandelen er noe lav. I mange kommuner/fylker vil skoleturene utgjøre en 

stor andel av kollektivtrafikken. Dersom skoleturer utelates i den beregnede 

reisemiddelfordelingen, bør dette hensyntas. 

  

- Reiser til og fra Norge. 

- Reiser foretatt av personer under 13 år, med unntak av skolereiser. 

- Utlendingers reiser i Norge. 

- Reiser med en eller flere overnattinger (se beskrivelse under Modelloppbygging RTM). 
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Tverrsnittsmodell 

Fordi de regionale persontransportmodellene er estimert på data fra ett bestemt år (Nasjonal RVU 

2005)/tverrsnittsdata, vil modellen beskrive individers preferanser på et gitt tidspunkt. 

Transportmodellen er derfor bedre egnet til trendanalyser enn til å analysere situasjoner som ser 

vesentlig annerledes ut enn ved tidspunktet for datauttaket (trendbrudd). Dette innebærer med 

andre ord at modellen ikke vil kunne beskrive eventuelle endringer i individers holdninger. 

Prognosedata 

Offisielle prognoseforutsetninger ligger til grunn for persontransportmodellene ved at modellene tar 

utgangspunkt i befolkningsframskrivingen MMMM - middels nasjonal vekst utarbeidet av SSB. Det 

er viktig å poengtere at usikkerheten i tallene for perioden 2030-2060 er svært stor [3]. 

Befolkningsframskrivingen omfatter både endring i antall personer og endring i befolkningens 

alderssammensetning. Alderssammensetningen er av stor betydning for transportprognosene, da 

ulike aldersgrupper har ulikt reiseomfang, gjennomfører reiser med ulike reiseformål og har ulik 

tendens til å velge de forskjellige transportmidlene. 

Det foreligger ingen prognoser/framskrivinger av arbeidsplassdata, og som en følge av dette 

benyttes arbeidsplassdata for dagens situasjon
1
 for samtlige fremtidige beregningsår. 

Arbeidsplassdataene vil ikke påvirke genereringen av turer i modellen. Plasseringen av 

arbeidsplasser i soner (grunnkretser) har imidlertid påvirkning på attraheringen av turene. Antall 

arbeidsplasser vil ikke ha direkte innvirkning på antall turer til sonen. Dette fordi det er den relative 

forskjellen mellom antall arbeidsplasser i de ulike sonene som har betydning for antall turer som 

attraheres. 

For utvikling i privat konsum benyttes prognosene fra Perspektivmeldingen (PM09), levert fra 

Finansdepartementet januar 2009. 

Kollektivtrafikk 

Det er viktig å være klar over en del begrensninger i persontransportmodellene ved analyser av 

tiltak for kollektivtrafikk. Forhold som pålitelighet, service, trengsel, ruteinformasjon og andre 

forhold knyttet til kollektivreiser er ikke representert i modellene. I evalueringsrapporten til Econ står 

det "At bilhold i modellene ikke påvirkes av kollektivtilbudet, og kollektivpris kan gjøre at modellen 

underpredikerer effektene av kollektivsatsinger, særlig i byområder" ([4]:38). 

 

2.5 DELOMRÅDEMODELL FOR TØNSBERG REGIONEN  (DOM KVU 

TØNSBERG)  

Persontransportmodellen som er benyttet i forbindelse med KVU Tønsbergregionen er 

delområdemodellen for Tønsbergregionen (DOM Tønsberg) som er etablert med utgangspunkt i 

DOM-IC og som består av Vestfold og deler av Buskerud og Telemark
2
, se Figur 2. 

                                                      
1
 Det vil si arbeidsplassdata som ligger i sonedatafilene til persontransportmodellsystemet, hentet fra SSB. 

2
 For mer informasjon om delområdemodellen for Tønsbergregionen, DOM-Tønsberg, se [5]. 
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Figur 2: Modellavgrensing DOM KVU Tønsberg med randområde (rødt), kjerne område (grønt) og 

hovedmodell  (grå noder og lenker).  

DOM Tønsberg består av et kjerneområde og et randområde.  Det genereres kun turer i 

kjerneområdet. Disse turene fordeler seg internt i kjerneområdet og ut til randområdet. Det 

genereres ikke turer i randområdet. I stedet er det etablert faste matriser (buffermatriser) med turer 

fra randområdet inn i kjerneområdet og internt i randområdet. Disse turene er ikke dynamiske, det 

vil si at tiltak som gjøres i modellen ikke vil ha etterspørselsvirkninger på turene fra randområdet. 
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3 Dagens situasjon 

Tønsbergområdet kjennetegnes av at det ligger i en region der det er tett mellom bysentrene. 

Horten, Tønsberg, Sandefjord, Larvik og Skien/Porsgrunn opererer med en stor grad av fells bolig- 

og arbeidsmarked. Byområdene er koblet sammen ved hjelp av stamveger og togforbindelse. Bil er 

det dominerende transportmiddelet mellom byregionene. De nasjonale reisevaneundersøkelsene 

viser at reiseaktiviteten (målt i antall turer per person per dag) og bilførerandelen har holdt seg 

relativt konstant siden 2001. Dette betyr at en av de transportmessige hovedutfordringene vil være 

å legge enda bedre til rette for at flere velger kollektive reisemidler i fremtiden. 

 

3.1 PENDLINGSMØNSTER  2010 

Arbeidsreisene i modellen er sammenliknet med pendlingsdata fra SSB
3
 fra 2010 på 

kommunenivå. Det er viktig å påpeke at pendlingsdata fra SSB ikke er direkte sammenlignbart med 

arbeidsreisene i modellen. Modellen er estimert på bakgrunn av reisevanedata basert på intervju 

og siden justert opp, mens pendlingsdata fra SSB er registerdata som sier noe om hvor folk jobber 

og bor. Det kan allikevel være interessant å se hvordan arbeidsreisemønsteret i modellen er 

sammenliknet med pendlingsdataene. Modellen er ikke justert på bakgrunn av disse dataene. 

Sammenlikningen av arbeidsreiser i modellen og pendlingsdata fra SSB er vist i Tabell 1. 

Tabell 1: Sammenlikning av pendlingsdata til/fra Tønsberg for utvalgte kommuner. Pendlingsdata 

fra SSB og arbeidsreiser fra DOM Tønsberg (yrkesdøgntrafikk = YDT). 

Fra/Til Fra/Til Antall turer 

SSB 

Antall turer 

Modell [YDT] 

Avvik Avvik [%] 

Tønsberg Tønsberg 12355 11 897  -458  -4 % 

Tønsberg Nøtterøy 5 366 5 476 110 2 % 

Tønsberg Tjøme 621 578 -43 -7 % 

Tønsberg Stokke 2 513 2 082 -431 -17 % 

Tønsberg Andebu 737 508 -229 -31 % 

Tønsberg Sandefjord 2 111 1 251 -860 -41 % 

Tønsberg Larvik 912 304 -608 -67 % 

Tønsberg Re 1 351 1 005 -346 -26 % 

Tønsberg Horten 3 022 2 563 -459 -15 % 

                                                      
3
 https://www.ssb.no/statistikkbanken/ under Arbeid og lønn ï Sysselsetting ï Tabell: Sysselsetting, registerbasert. 

https://www.ssb.no/statistikkbanken/
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Pendlingsdataene fra SSB er ikke yrkesdøgntrafikk, men omfatter alle arbeidsreiser, også 

arbeidsreiser med overnatting. Fordi uttaket er gjort for et lite område, kan vi imidlertid anta at 

andelen arbeidsreiser med overnatting er svært liten. 

Tabell 1 viser rimelig godt samsvar mellom pendlingsstatistikken fra SSB og arbeidsreisene fra 

modellen. Hovedtrekket er at arbeidsreisene i modellen ligger noe lavere sammenliknet med 

pendlingsdataene. Det største avviket er mellom Tønsberg og Larvik og mellom Tønsberg og 

Sandefjord. 

3.2 TRAFIKKSTRØMMER TØNSBER GREGIONEN  

Det er beregnet trafikkstrømmer for samtlige reisemåter (bilfører, bilpassasjer, kollektiv, gang og 

sykkel) for et gjennomsnittlig årsdøgn. Trafikkstrømmene viser trafikk til og fra følgende områder 

(storsoner): 

- Tønsberg 

- Nøtterøy/Tjøme 

- Sandefjord/Larvik 

- Andebu/Stokke 

- Horten/Re 

- Nord (omfatter kommunene Oslo, Rælingen, Lørenskog, Oppegård, Skedsmo, Nittedal, 

Bærum, Asker, Lier, Røyken, Hurum, drammen, Nedre Eiker, Øvre Eiker, Kongsberg, 

Svelvik, Sande, Hof, Holmestrand og Lardal) 

- Vest (omfatter kommunene Siljan, Skien, Sauherad, Nome og Drangedal) 

- Sør (omfatter kommunene Porsgrunn, Bamble og Kragerø) 

Se Figur 3 for inndeling i områder (storsoner). 
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Figur 3: Modellområdet (Rand = r osa, Kjerne = grønt) inndelt i storsoner.  
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Figur 4: Oversikt over trafikkstrømmer til og fra Tønsberg og mellom Nøtterøy/Tjøme og 

Stokke/Andebu og Sandefjord/Larvik. 2010. Alle transportformer. Gjennomsnittlig årsdøgntrafikk. 

Reiser under 100 km. 

Figur 4 viser at mye av trafikken i Tønsberg kommune er kommuneintern trafikk. Den største 

andelen av trafikk som går til/fra Tønsberg går til/fra kommunene Nøtterøy og Tjøme. Det går mer 

trafikk mellom Tønsberg og kommunene Horten og Re enn mellom Tønsberg og kommunene 

Sandefjord og Larvik. 
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3.3 REISEMIDDELFORDELING  

Fordelingen av reiser på ulike reisemåter (bil, bilfører, kollektiv, gange og sykkel) er beregnet for 

dagens situasjon og sammenliknet med reisevanedata. 

 

3.3.1 Observert reisemiddelfordeling - RVU 2009 

I forbindelse med den nasjonale reisevaneundersøkelsen for 2009, ble det foretatt tilleggsutvalg for 

byregionene i Region sør [6]. Undersøkelsen viser at tendensen i Vestfoldbyen er en reduksjon i 

andelen av reisene som gjennomføres som bilfører fra 2005 frem til 2009, og en tilsvarende økning 

i andelene av reisene som gjennomføres til fots, med sykkel, som bilpassasjer og med 

kollektivtransport. Undersøkelsen viser også at det er stor variasjon i reisemiddelfordelingen i de 

ulike kommunene i Vestfold. Se Tabell 2. 

Tabell 2: Reisemiddelfordeling  for bosatte i ulike kommuner  hentet fra TØI-rapport 1213/2012.  

Reisemiddel Nasjonalt 

nivå 

Vestfold Tønsberg Nøtterøy Stokke og 

Tjøme 

Gange 22 % 18 % 21 % 17 % 14 % 

Sykkel 4 % 7 % 11 % 7 % 3 % 

Bilfører 52 % 57 % 48 % 55 % 63 % 

Bilpassasjer 11 % 12 % 10 % 12 % 11 % 

Kollektiv 10 % 5 % 7 % 6 % 7 % 

Reisemiddelfordelingen på nasjonalt nivå viser 22 prosent gående, fire prosent syklende, 52 

prosent bilfører, elleve prosent bilpassasjer og ti prosent kollektiv. Til sammenlikning har Vestfold 

en lavere gang- og kollektivandel og høyere sykkel-, bilfører og bilpassasjerandel. 

Ser man mer detaljert på kommunene i Tønsbergregionen, er kollektivandelen høyere 

sammenliknet med kollektivandelen for hele Vestfold, men fortsatt lavere sammenliknet med 

nasjonale tall. Stokke og Tjøme skiller seg ut med veldig lav sykkelandel (tre prosent), lav andel 

gående (14 prosent) og høy bilførerandel (63 prosent). For Tønsberg er bilandelen betydelig lavere 

(48 prosent) og sykkelandelen høyere (elleve prosent) enn for Vestfold, (hhv. 57 prosent og syv 

prosent). 

 

3.3.2 Beregnet reisemiddelfordeling - DOM Tønsberg  

Beregninger gjennomført med delområdemodellen for Tønsberg viser også ulik 

reisemiddelfordeling for 2010 i ulike områder innenfor Tønsbergregionen. I uttaket av 

reisemiddelfordelingen er turer fra nasjonal persontransportmodell (NTM5), gods, tilbringerreiser til 

flyplass, turer fra skolemodellen og turer til/fra eksternområdet og fra randområdet (faste matriser) 

ikke tatt med. Det er dermed kun korte turer som beregnes ved hjelp av etterspørselsmodellen til 

DOM Tønsberg som ligger til grunn for reisemiddelfordelingen i Tabell 3. 

I hovedtrekk gir modellen noe høyere bilførerandel og noe lavere sykkelandel for Vestfold 

sammenliknet med data fra reisevaneundersøkelsene. (Også andelene for gange og kollektiv er 

noe lavere i modellen sammenliknet med reisevanedataene, men avviket er på kun ett 
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prosentpoeng.) Modellen gir tilsvarende andeler for kjerneområdet som for Vestfold fylke, men med 

marginalt høyere kollektivandel. 

Tabell 3: Reisemiddelfordeling  eksklusive skolereiser, DOM Tønsberg 2010. 

Reisemiddel Modell 

(kjerneområde) 

Vestfold Tønsberg Nøtterøy Stokke og 

Tjøme 

Gange 17 % 17 % 22 % 27 % 33 % 

Sykkel 5 % 5 % 6 % 6 % 8 % 

Bilfører 62 % 62 % 56 % 53 % 47 % 

Bilpassasjer 12 % 12 % 10 % 10 % 9 % 

Kollektiv 5 % 4 % 6 % 3 % 4 % 

Fordi det opereres med egne skolereisemodeller som omfatter alle aldersgrupper fra grunnskolen 

og oppover, det vil si personer som er seks år og eldre, vil inkludering av skolereisene ikke gi 

direkte sammenlignbare resultater med reisevanedataene
4
. Skolereisene er derfor ikke tatt med i 

sammenlikningsgrunnlaget, men det er viktig å merke seg at ved å utelate disse, vil dette ha 

innvirkning på andelen kollektiv og gående ved at disse andelene blir lavere enn de faktisk er. 

Dette viser også sammenlikningen av tallene over. (I Tønsbergområdet utgjør skolereisene i 

henhold til [6] tre til fem prosent av alle reisene.) Dette kan også forklare de store variasjonene i 

kollektivandelen for de ulike kommunene i Tønsbergområdet, da andelen skolereiser varierer fra 

kommune til kommune. 

Modellen beregner en forholdsvis høy sykkelandel for Stokke og Tjøme, hele åtte prosent. Dette 

samsvarer ikke med reisevanedataene, som viser en sykkelandel på tre prosent for disse to 

kommunene. Sykkelandelen for Tønsberg beregnes til seks prosent i modellen, mens den i 

reisevanedataene er på hele elleve prosent. Det at skolereiser ikke er med i 

sammenlikningsgrunnlaget i modellresultatene kan ha innvirkning også på sykkelandelen. Det er 

dessuten viktig å merke seg at skolereiser ikke fordeles på reisemiddelet sykkel, kun gange for 

reiser under fire kilometer. Øvrige skolereiser går med kollektiv (og bil for universitet/høgskoler). 

Bilførerandelen er for Tønsberg beregnet til hele 56 prosent, mot 48 prosent i reisevanedataene. I 

reisevanedataene er bilførerandelen høyere i Nøtterøy og Stokke og Tjøme enn i Tønsberg. I 

modellen er bildet det motsatte ved at bilførerandelen er lavere i Nøtterøy og Stokke og Tjøme. 

 

3.4 BILT RAFIKK GJENNOM  BOMRINGEN  

Det er i dag bomstasjoner som danner en ring rundt Tønsberg med betaling i retning inn mot 

sentrum. Plasseringen av bomstasjonene er vist i Figur 5. Bomselskapet Tønsberg 

Hovedvegfinans AS administrerer bompengeinnkrevingen, forvalter bompengemidlene og 

anvender dem etter avtale med staten. 

                                                      
4
 Se kapittel 2.4 om skolereiser for mer detaljert beskrivelse. 
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Figur 5: Oversikt over eksisterende bomstasjoner rundt Tønsberg sentrum.  Kilde bakgrunnskart: 

NVDB. 

Bomstasjonene er automatiske, og det foreligger derfor gode tall for biltrafikk gjennom 

bomstasjonene. Vi har fått tilgang til telledata for 2012. Disse har vi nedjustert til 2010 og 

sammenliknet med beregnede tall fra modellen. 

Tabell 4: Sammenlikning av observert og beregnet trafikk gjennom bomringen i Tønsberg, 2010.  

Bomstasjon Telling 

[2012] 

Telling 

[justert 2010]
5
 

Modell Avvik 

1. Fv300 Aulie 10 455 10 148 9 356 -792 -8 % 

2. Fv308 Kjelle 6 182  6 001 5 491 -509 -8 % 

3. Fv325 Gressbanen 5 262 5 108 5 209 102 2 % 

4. Fv460 Slagendalen 791 768 97 -671 -87 % 

5. Fv311 Presterød 10 936 10 615 10 110 -505 -5 % 

6. Fv308 Kanalen 15 369 14 918 14 786 -132 -1 % 

SUM  47 588 45 050 -2 508 -5 % 

Tallene viser godt samsvar mellom observert og beregnet trafikk gjennom bomringen i Tønsberg. 

Beregnet trafikk gjennom bomringen er på rundt 45.000 kjøretøy per døgn i betalende retning. 

Observerte trafikktall for 2012 fra bomselskapet nedjustert til 2010-nivå med 1,5 prosent årlig vekst 

gir et trafikktall i betalende retning på om lag 47.500 kjøretøy. Dette vil si at modellen beregner i 

sum omtrent 2.500 for få turer gjennom de seks bomstasjonene. De største avvikene finner man i 

bomstasjonene Aulie, Kjelle og Slagendalen, hvor avvikene er større en frem prosent. Det relative 

avviket er stort for bomstasjonen i Slagendalen hvor modellen beregner 87 prosent for lite trafikk 

                                                      
5
 Telledata fra 2012 er mottatt fra Øystein Ludvigsen og senere justert til 2010 basert på trafikkvekst oppgitt i 

Hovedstatstikk Tønsberg 2011, 4. kvartal utarbeidet av Tønsberg hovedvegfinans. Tallene er justert ned fra 2012 til 2010 

(to år) med en årlig trafikkvekst på 1,5 %. 
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sammenliknet med observerte tall. Trafikken i denne bomstasjonen er derimot liten med under 

1000 kjøretøy i et gjennomsnittsdøgn. Utslaget i absolutte tall er derfor ikke så stort. Fordi det her 

skal gjøres vurderinger på et konseptuelt nivå, vil avvik i trafikken i bomstasjonen på Fv460 

Slagendalen være av liten betydning. Det er derfor ikke lagt ned ressurser i å kalibrere modellen på 

et så detaljert nivå. Ser man på den totale trafikken over bomsnittet er avvikene imidlertid 

akseptable. Trafikken over Kanalbroen stemmer godt overens med observert trafikk. 

 

3.5 KOLLEKTIVTRAFIKK  

For å bedre kunnskapsgrunnlaget spesielt rettet mot kollektivtransport har Norconsult på oppdrag 

for Statens vegvesen organisert og gjennomført passasjertellinger for buss i Tønsbergregionen. 

Trafikkdataene er bearbeidet og sammenlignet mot tidligere registreringer, reisevaneundersøkelser 

og passasjerstatistikk fra Vestviken kollektivtrafikk (VKT). Se egen rapport for øvrige detaljer [7]. 

Figur 6 viser plasseringen av tellepunktene. Det er kun busspassasjerer mot sentrum som er 

registrert. 

 
Figur 6: Tellepunkt for registrering av busspassasjerer.  Kilde bakgrunnskart: NVDB. 

Tellingene ble begrenset til tre tidsperioder i løpet av en dag, det vil si onsdag den 20. mars 2013 i 

periodene 06:00-09:00, 11:00-13:00 og 15:00-18:00. Tellingene er korrigert til en 

gjennomsnittsmåned i henhold til fordelingen som i billettstatistikk fra 2012, oppjustert til årsnivå og 

dividert på 365 for å få antall kollektivreiser per årsdøgn. 

Det er viktig å merke seg at tellingene representerer året 2013, mens de beregnete tallene fra 

modellen representerer året 2010. Ved sammenlikning av telledata fra 2013 med tilsvarende 

beregnede tall fra modellen er det viktig å huske på at tellingene kun er et situasjonsbilde en 

bestemt dag i løpet av året. Tilfeldige svingninger og enkelthendelser på telledagen, som vi ikke 

har oversikt over, kan påvirke resultatene. I tillegg er tellingene korrigert som beskrevet over. Det 
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er de samme oppblåsingsfaktorene som er benyttet i 2003 for omregning fra telleperiode til døgn. I 

2003 ble det telt i hele driftsperioden på Rutebilstasjonen. Da utgjorde avstigende passasjerer i de 

åtte telleperiodene 61,5 prosent av avstigende passasjerer i hele åpningstiden. Døgnfordelingen 

kan eventuelt ha endret seg for disse tellesnittene, i retning av at det er flere passasjerer utenfor de 

aktuelle telleperiodene i dag. 

Tabell 5: Sammenlikning av observert og beregnet antall passasjerer per årsdøgn for de ulike 

tellepun ktene6. Trafikk i retning mot sentrum.  Beregnet trafikk inkluderer kun korte reiser, ikke 

lange reiser eller skolereiser.  

Tellepunkt Telling 

[ÅDT 2013] 

Modell 

[ÅDT 2010] 

Avvik 

a Farmandsveien 1 820 2 910 1 090 60 % 

b Kanalen 1 170 2 660 1 490 127 % 

c Teie Hovedgård 540 600 60 11 % 

d Gressbanen 1 830 2 270 440 24 % 

e Presterødbakken 1 490 2 330 840 56 % 

Fra transportmodellen er det tatt ut antall busspassasjerer i retning mot sentrum. Tabell 5 viser at 

det er avvik mellom antall busspassasjerer beregnet med modellen og observerte (og justerte) tall 

for antall busspassasjerer. Ved alle tellepunktene beregner modellen flere antall reisende enn det 

som er registrert. Dette til tross for at de observerte tallene er fra 2013, mens de beregnede tallene 

er fra 2010. Det er derimot for stor usikkerhet knyttet til trafikktellingene til at det vil være mulig å 

justere de modellberegnede trafikktallene på grunnlag av disse. 

Tellepunktet Gressbanen ligger like ved en videregående skole med i overkant 1.000 elever. Et 

innspill fra lokalkjente sier at mange elever blir kjørt til skolen om morgenen, men at de ofte 

kommer seg hjem på egen hånd. I dette tilfellet vil vi, ved ikke å telle i alle ettermiddagstimene, 

registrere for få busspassasjerer. Tilsvarende reisemønster vil også kunne gjelde for andre skoler i 

området. Dette viser også tallene gitt i Tabell 5. 

Avviket mellom tellinger og modellberegninger er varierende. Transportmodellen er imidlertid 

kalibrert mot konsistente reisevanedata per reiseformål og transportmiddel. For biltrafikken er det 

bedre samsvar enn for antall busspassasjerer. Usikkerheten ved tellingene fra 2013 er blant annet 

knyttet til om registreringene er representative eller om det var tilfeldige avvik den aktuelle dagen 

tellingene ble gjennomført. Det er også usikkert om døgnvariasjonen er den samme som i 2003, 

det vil si om det fortsatt er samme andel av passasjerene som reiser innenfor de tre periodene på 

dagen hvor tellingene ble utført. I tillegg er det usikkert hvilke oppblåsingsfaktorer som skal 

benyttes for å justere for sesongvariasjoner, det vil si i hvilken grad mars måned skiller seg ut fra 

en gjennomsnittsmåned. Vi har ikke hatt tilgjengelige data for å kunne kvantifisere usikkerheten i 

disse forutsetningene, men har ved justering av tellingene forholdt oss til tallmateriale i tilgjengelig 

statistikk fra VKT samt tidligere tellinger fra 2003. 

Dersom transportmodellen tenderer til å beregne et for høyt antall bussreiser i Tønsberg, så vil 

dette bidra i retning av at beregnet konsumentoverskudd overvurderes i de tilfeller hvor det 

beregnes en positiv endring i trafikantnytten for reiser med kollektivtransport. Usikkerheten 

innebærer at nytten av tilbudsforbedringer på buss, i form av kortere reisetid og høyere frekvens, i 

                                                      
6
 Tallene er basert på tellinger fra mars 2013, korrigert til gjennomsnittsmåned i henhold til fordeling som i billettstatistikk 

fra 2012, blåst opp til årsnivå og dividert på 365 for å få antall passasjerer per årsdøgn. 
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så fall vil berøre færre "eksisterende" busspassasjerer i virkeligheten. Avvik i trafikantnytte for 

nyskapte reiser og overførte reiser fra bil til kollektiv vil antagelig være av mindre betydning, siden 

differansen mellom beregningsalternativene når det gjelder antall kollektivreiser er mindre følsom 

for usikkerhet i kalibrering mot tellinger. Siden transportmodellen er kalibrert mot konsistente 

reisevanedata på overordnet nivå, er vår vurdering at det er faglig forsvarlig å benytte 

modellberegningsresultatene slik de foreligger, til tross for at vi kan konstatere avvik mellom 

nettutlagte kollektivreiser i modellen og anslått antall busspassasjerer fra tellingene. Tellingene 

bekrefter imidlertid at det har vært en vekst i kollektivtrafikken de siste ti år, men siden tellingene 

representerer et situasjonsbilde en bestemt dag i 2013 vil vi nødvendigvis måtte akseptere et visst 

avvik mellom tellinger og RVU-kalibrert transportmodell. 
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4 Beregningsforutsetninger  

 

4.1 SAMMENLIKNINGSAL TERNATIVER (REFERANS ESITUASJON FOR 2024 

OG 2040)  

Sammenlikningsalternativene (eller referansealternativene) for 2024 og 2040 er utgangspunktet for 

samtlige beregningsalternativer som gjennomføres for de respektive beregningsårene. 

 

4.1.1 Befolkningsframskrivinge r og arbeidsplassdata  

Befolkningsframskrivingene som er lagt til grunn for beregningene baserer seg på Statistisk 

sentralbyrå (SSB) sitt midlere alternativ (MMMM) for årene frem til 2030. For perioden 2030 til 2060 

har NTP utarbeidet egne prognoser basert på SSB sin metodikk for framskriving
7
. 

Datagrunnlaget som er benyttet for alle beregninger er sonedatafiler til persontransportmodellen 

versjon RegMod_v3.0.225. 

Figur 7 og Figur 8 viser antall bosatte og arbeidsplasser i 2010. Figur 9 til Figur 14 viser endringen i 

antall bosatte fra 2010 til 2024 og 2040. 

                                                      
7
 Se nærmere beskrivelse under kapittel 2.4, prognosedata. 
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Figur 7: Bosatte 2010. Tønsbergområdet. 

 
Figur 8: Bosatte 2010. 

For dagens situasjon er de bosatte hovedsakelig konsentrert i de sentrale områdene rundt 

Tønsberg som Nøtterøy, Presterød og Eik, samt i og rundt byene Åsgårdstrand, Horten, 

Sandefjord og Larvik, se Figur 7 og Figur 8. 
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Figur 9: Endring i antall bosatte fra 2010 til 2024 basert på SSB sin MMMM-prognose. 

Tønsbergområdet.  

 
Figur 10: Endring i antall bosatte fra 2010 til 2024 basert på SSB sin MMMM-prognose.  

SSBs befolkningsframskrivinger forutsetter at den største befolkningsøkningen fra 2010 til 2024 

ikke skjer sentralt i Tønsberg og på Nøtterøy, men i Stokke og nord (Eik) og øst (Presterød) for 

Tønsberg sentrum. Nord på Nøtterøy vil det imidlertid være vekst i antall bosatte. 
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Figur 11: Endring i antall bosatte fra 2024 til 2040. Tønsbergområdet basert på SSB sin MMMM-

prognose.  

 
Figur 12: Endring i antall bosatte fra 2024 til 2040 basert på SSB sin MMMM-prognose.  

Befolkningsframskrivingen fra 2024 til 2040 har samme tendens som fra 2010 til 2024. Det er 

Stokke og områdene nord (Eik) og øst (Presterød) for Tønsberg sentrum som vil forutsettes å få 

den største veksten. 
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Arbeidsplassene er lokalisert sentralt i Tønsberg og Nøtterøy, samt i de øvrige byområdene, se 

Figur 13 og Figur 14. Grunnet stor usikkerhet knyttet til prognoser for arbeidsplasser, utarbeider 

ikke SSB framskrivninger av arbeidsplassdata. Det er derfor arbeidsplassdata for dagens situasjon 

(2010) som ligger til grunn for modellberegningene. Her er det viktig å merke seg at 

arbeidsplassene ikke påvirker genereringen av turer, men kun destinasjonsvalget ved at de 

uttrykker sonens attraktivitet for ulike reisehensikter. Kategoriseringen av arbeidsplasser er meget 

viktig med hensyn til destinasjonsvalget for de ulike reisehensiktene. Det er den relative forskjellen 

i antall arbeidsplasser, hvilke kategorier av arbeidsplasser som finnes i de ulike sonene og 

plasseringen av arbeidsplassene som er av betydning for beregning av destinasjonsvalget i 

modellen. 

 
Figur 13: Lokalisering av arbeidsplasser. Tønsbergområdet.  
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Figur 14: Lokalisering av arbeidsplasser.  

 

4.1.2 Økonomisk vekst  

Inntekt inngår i modellene for beregning av bilhold og førerkortinnehav. Tilgangen til bil er en av de 

viktigste faktorene for valg av reisemåte [8]. For utvikling i privat konsum benyttes prognosene fra 

Perspektivmeldingen (PM09), levert fra Finansdepartementet januar 2009. Prognosene fra 

Perspektivmeldingen er bearbeidet til indekser for økonomiske utvikling for hvert av prognoseårene 

som transportmodellsystemet anvender [9]. 
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4.1.3 Transporttilbudet  

Transporttilbudet i delområdemodellen for Tønsberg (DOM Tønsberg) og den nasjonale 

persontransportmodellen (NTM5) er kvalitetssikret på et overordnet nivå for dagens situasjon 

(2010). Hastigheter og kapasitetsklasser er korrigert i henhold til de faktiske forhold hvor dette har 

vært nødvendig. Samtlige infrastrukturtiltak som er gitt bevilgning i handlingsplanen for Nasjonal 

transportplan 2014-2023 er lagt inn i transporttilbudet for referansesituasjonene for 2024 og 2040. 

Dette omfatter prosjektene: E18 Gulli-Langåker, stenging av bybroen for biltrafikk og ny Øvre Sund 

bru i Drammen, togtunnel mellom Sandvika og Lysaker, ny Løkkeåstunnel i Sandvika og stenging 

av Leif Larsens veg for gjennomkjøring. I tillegg er Fv283 Buskerud storsenter- Lerberg oppgradert. 

Se Figur 15 og Figur 16. 

 
Figur 15: Endringer i transporttilbudet fra 2010 til 2024 . Bomringen i Tønsberg er fjernet . 
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Figur 16: Endringer i transporttilbudet fra 2010 til 2040 . Bomringen i Tønsberg er fjernet .  

I tillegg er ny ruteplan for toget (2012) lagt inn i 2024 og 2040. Dette innebærer en økning av 

frekvens og mindre justeringer av kjøretid og stoppmønster. Det er ikke lagt inn endringer i 

busstilbudet for de fremtidige beregningsårene. 
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4.1.4 Bomtakster og rabattfaktorer  

Figur 17 viser plassering av bomstasjoner som ligger til grunn for beregningene av dagens 

situasjon (2010). Bomtakstene for 2010 er listet opp i Tabell 6. Takstene som ligger inne i modellen 

er oppgitt i 2001-kroner. Figur 18 viser historisk utvikling i konsumprisindeks frem til 2012. Ved å 

anta en lineær fremtidig vekst basert på regresjonslinjen mellom 1998 til 2012, er prisene regnet 

om fra 2001 til 2010. 

 
Figur 17: Plassering av bomstasjoner, 2010. 

 
Figur 18: Utvikling konsumprisindeks med 1998 som referanse. 
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Gitt konsumprisindeksene som vist i Figur 18, kan man regne om prisene fra 2001 til 2010. Se 

Tabell 6. 

Tabell 6: Bomtakster i de ulike bomstasjonene, 2010. 

Bomstasjon/Bomring Takst i modell 

[NOK 2001] 

Takst i modell 

[NOK 2010] 

Virkelig takst 

[NOK 2010] 

Osloringen 22 26,1 27 

Bærumsringen 11 13 13,50 

R313 Vestfold 19 22,5 22 

R19 Skoppum 28 33 33 

E18 Vestfold 26 30,8 30 

E18 Vestfold 26 30,8 30 

E18 Vestfold 26 30,8 30 

E18 Vestfold 26 30,8 30 

E18 Vestfold, Skinmo 9 10,7 11 

Tønsbergringen 13 15,4 15 

Figur 19 viser plassering av bomstasjoner som ligger til grunn for beregningene av 

referansesituasjonen i 2024. Bomringen rundt Tønsberg sentrum og bomstasjonene langs E18 

mellom Sande og Tønsberg er fjernet, mens det er opprettet en ny bomstasjon mellom Larvik og 

Porsgrunn. Bomringen rundt Oslo er opprettholdt. Bomtakstene for 2024 er listet opp i Tabell 7. 

 
Figur 19: Plassering av bomstasjoner, 2024. 
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Tabell 7: Bomtakster i de ulike bomstasjonene, 2024. 

Bomstasjon/Bomring Grunntakst 

[NOK 2001] 

Takst i modell 

[NOK 2024] 

Osloringen 22 32,1 

Bærumsringen 11 16,1 

E18 Vestfold, Gulli-Langåker 20 29,2 

E18 Vestfold, Skinmo 9 13,1 

E18 Vestfold, Sky 20 29,2 

Figur 20 viser plassering av bomstasjoner som ligger til grunn for beregningene av 

referansesituasjonen 2040. Bomtakstene er listet opp i Tabell 8. 

 
Figur 20: Plassering av bomstasjoner, 2040. 

 

Tabell 8: Bomtakster i de ulike bomstasjonene, 2040. 

Bomstasjon/Bomring Grunntakst 

[NOK 2001] 

Takst i modell 

[NOK 2040] 

Osloringen 22 46,7 

Bærumsringen 11 23,3 

E18 Vestfold, Sky 20 42,4 
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Rabattfaktorene tilknyttet bomtakstene legges inn i parameterfilen Modellfaktorer.dat. Faktorene 

gjelder for hele modellområdet samlet. Rabattfaktorene tilknyttet bomtakster som legges til grunn 

for beregningene i forbindelse med KVU Tønsbergregionen ved hjelp av delområdemodellen DOM 

Tønsberg for dagens situasjon (2010) og fremtidige situasjoner (2024 og 2040) er vist under. 

Tabell 9: Rabattfaktorer tilknyttet bomtakster for DOM Tønsberg, dagens situasjon (2010).  

Reisehensikt Faktor Verdi 

Arbeidsreiser Arbeid_Rfaktorf_bom 0,55 

Tjenestereiser Tjeneste_bp 1,00 

Fritidsreiser Fritid_bpf 0,85 

 Fridit_bpp 0,85 

Hente og levere HentLev_bpf 0,85 

 HentLev_bpp 0,85 

Private reiser Privat_bpf 0,85 

 Privat_bpp 0,85 

For dagens situasjon legges det til grunn en høyere rabatt for arbeidsreiser enn for de øvrige 

reisehensiktene. Grunnen til dette er at det er rimelig å anta at de som passerer bomstasjoner på 

veg til/fra jobb i større grad vil ha brikke/abonnement sammenliknet med de øvrige 

reisehensiktene. Det legges ikke til grunn rabatter for tjenestereiser da arbeidsgiver i større grad 

belastes full pris for bompasseringen. For de øvrige reisehensiktene legges det til grunn en rabatt 

på 15 prosent for både bilfører og bilpassasjer. 

Tabell 10: Rabattfaktorer tilknyttet bomtakster for DOM Tønsberg, fremtidig situasjon 2024 og 

2040. 

Reisehensikt Faktor Verdi 

Arbeidsreiser Arbeid_Rfaktorf_bom 0,90 

Tjenestereiser Tjeneste_bp 1,00 

Fritidsreiser Fritid_bpf 0,90 

 Fridit_bpp 0,90 

Hente og levere HentLev_bpf 0,90 

 HentLev_bpp 0,90 

Private reiser Privat_bpf 0,90 

 Privat_bpp 0,90 

For fremtidig situasjon er rabattfaktorene satt til ti prosent for samtlige reisehensikter bortsett fra 

tjenestereiser der det ikke er gitt rabatter. 
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4.2 LANGE REISER (N TM5)  

Grunnlaget for befolkningsframskrivingene i NTM5 er de vedlagte demografi- og sonedatafilene for 

NTM5 i transportmodellskallet RegMod_v3.0.225. Dette omfatter både endring i antall personer og 

endring i befolkningens alderssammensetning. Befolkningsframskrivingene er basert på data fra 

SSB.  

NTM5 modellen er estimert på RVU-data for 1997/98. Økonomisk utvikling påvirker i stor grad 

reisemønsteret. Tallene som er lagt til grunn for økonomisk vekst er utvikling i konsum per capita 

for de ulike prognoseårene, basert på tall fra SSB og Finansdepartementet. I NTM5 angis 

økonomisk utvikling ved parameteren IncomeIndex i scenariofilen. Vi har benyttet faktorene 1.304, 

1.855, og 2.642 for henholdsvis 2010, 2024 og 2040. 

Vegnettet er tidligere generert og konvertert fra ELVEG (Vegdatabanken) til EMME/2-format [10]. 

Vegnettet konverteres videre fra EMME/2 til Cube Voyager-format i Cube. Rutebeskrivelsene er 

tidligere generert fra Rutebok for Norge. Både vegnett og rutebeskrivelser er siden manuelt 

oppdatert og forsøkt vedlikeholdt på et overordnet nivå. Flyrutene i modellen var tidligere basert på 

NTM4 data, men ble oppdatert i september 2011. Togrutene i NTM5 er oppdatert med ruteplan for 

2012 i prognoseåret 2024 og 2040. 

Vegprosjekter, som har fått bevilgning, er blitt lagt inn i vegnettet for 2024. Dette gjelder spesielt 

utbygging av 4-felts motorveg og økt hastighet. 

Endringene fra 2024 til 2040 i NTM5 er befolkningsutvikling, bomtakster samt økonomisk utvikling. 

De resterende filer og parametere er som for 2024. 
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5 Trafikkutvikling fra 2010 til 2024 og 2040 

Basert på økonomisk utvikling, befolkningsutvikling og infrastrukturtiltak som beskrevet i kapittel 4, 

vil reiseomfanget i Tønsbergområdet øke betydelig i årene fra 2010 til 2024 og 2040. Figur 21 viser 

at antall turer (alle reiseformer) vil øke med 14 prosent fra 2010 til 2024 og 34 prosent fra 2010 til 

2040 i Tønsbergområdet dersom det ikke gjennomføres tiltak utover det som er gitt bevilgning i 

handlingsplanen for NTP 2014-2023. Økning i antall turer tilsvarer en årlig vekst i perioden fra 2010 

til 2040 på rundt en prosent. 

 
Figur 21: Totalt antall turer  [ÅDT, korte turer (< 100 km)] for årene 2010, 2024 og 2040 uten tiltak. 

Tønsbergområdet  (kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke). Alle reiseformer, 

eksklusive skolereiser. 

Befolkningsutviklingen fra SSB i perioden 1997-2012 viser en befolkningsøkning på 17 prosent. 

SSBs befolkningsprognose (MMMM) for årene frem mot 2040 viser en befolkningsøkning på 17 

prosent i perioden 2010-2024 og 16 prosent i perioden 2024-2040 (eller 36 prosent i perioden 

2010-2040) for Tønsbergområdet. Befolkningsprognosene viser således at befolkningsutviklingen i 

Tønsbergområdet er jevnt økende i de kommende tiårene. Dette stemmer overens med bildet av 

den beregnede turutviklingen i samme periode, se Figur 21.  
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Veksten i antall bilturer er derimot prosentmessig større enn gjennomsnittet for alle 

transportformer, se Figur 22. Biltrafikken vil øke med 27 prosent fra 2010 til 2024 og 42 prosent fra 

2010 til 2040. Økning i antall bilturer tilsvarer en årlig vekst i perioden fra 2010 til 2024 på 1,7 

prosent. I perioden 2024 til 2040 vil det være en årlig vekst på 0,7 prosent. Den totale 

biltrafikkveksten vil få betydelige trafikale konsekvenser. 

 
Figur 22: Totalt antall  bil turer [ÅDT, korte turer (< 100 km)] for årene 2010, 2024 og 2040 uten 

tiltak. Tønsbergområdet ( kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke). Alle reiseformer, 

eksklusive skolereiser. 

 

5.1 REISEMIDDELFORDELING  

Figur 23 viser beregnet reisemiddelfordeling for korte turer (turer < 100 km) internt i kommunene 

Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke for årene 2010, 2024 og 2040. Basert på økonomisk 

utvikling, befolkningsutvikling og infrastrukturtiltak som beskrevet i kapittel 4, vil andelen bilreiser 

øke frem mot 2024. Dette har delvis sammenheng med befolkningsutvikling og økonomisk 

utvikling, men fjerningen av bomringen rundt Tønsberg sentrum vil også virke inn på bilbruken i 

perioden. I perioden 2024-2040 vil bilførerandelen reduseres, mens andelen bilpassasjerer vil øke. 

Bilandelen (sum bilfører og bilpassasjer) vil holde seg konstant i perioden 2024-2040 og vil ligge 

fem prosentpoeng over nivået i 2010. Dette samsvarer med den utviklingen i bilhold, beregnet ved 

hjelp av bilholdsmodellen, som viser at antall individer uten førerkort og uten tilgang til bil reduseres 

mens antall individer med førerkort og tilgang til bil øker i perioden 2010-2024. I perioden fra 2024 

til 2040 vil antall individer uten førerkort med tilgang til bil i husholdningen øke. Dette tilsier at antall 

personer som ikke selv har mulighet til å kjøre bil (uten førerkort) har gode muligheter til å reise 

som bilpassasjer (tilgang på bil i husholdningen). 

Beregningene viser en nedgang i sykkelandelen på ett prosentpoeng fra fem til fire prosent i 

perioden 2010-2024, men en økning til syv prosent i 2040. 

Kollektivandelen reduseres fra syv prosent til fire prosent i perioden 2010-2040. Dette skyldes 

delvis at det ikke er lagt inn endringer i kollektivtilbudet slik at det er kollektivtilbudet for 2010 som 

ligger til grunn for beregningene i 2024 og 2040. I modellen er det ikke kapasitetsbegrensninger 

med hensyn til hvor mange passasjerer som kan benytte seg av det eksisterende tilbudet. 
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Kollektivtilbudet er heller ikke tilpasset endringer i lokalisering av bosatte og arbeidsplasser. 

Områder som får økt antall bosatte og/eller arbeidsplasser vil kunne få et dårligere kollektivtilbud 

enn de reelt sett ville hatt dersom kollektivtilbudet ble tilpasset fremtidig lokalisering av bosatte og 

arbeidsplasser. Gangturene reduseres med fire prosentpoeng fra 18 prosent til 14 prosent i 

perioden 2010-2040.  

 
Figur 23: Reisemiddelfordeling korte turer internt i Tønsbergområdet (Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme 

og Stokke) for årene 2010, 2024 og 2040. Eksklusivt skolereiser. 

I kapittel 3.3 ser man at beregnet reisemiddelfordeling viser noe høyere bilførerandeler (fem 

prosentpoeng) og lavere sykkelandeler (to prosentpoeng) sammenliknet med observerte 

reisevanedata (for Vestfold). Dette vil ha innvirkning på nivåene, men de relative endringene som 

vises i figuren over vil allikevel gi en god beskrivelse av hvordan reisemiddelfordelingen vil endre 

seg som følge av de forutsetningene som er lagt til grunn for beregningene. 

 

5.2 OVERORDNEDE TRAFIKKS TRØMMER  

Figur 24 og Figur 25 viser trafikkstrømmer for henholdsvis 2024 og 2040 for samtlige reisemåter 

(bilfører, bilpassasjer, kollektiv, gang og sykkel) for et gjennomsnittlig årsdøgn internt i kommunene 

i Tønsbergområdet (se beskrivelse kapittel 3.2). Endringene i trafikkstrømmene sammenliknet med 

2010 er vist i parentes. 
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Figur 24: Trafikkstrømmer 2024 og endringer i trafikkstrømmer sammenliknet med 2010. Til og fra 

Tønsberg og mellom Nøtterøy/Tjøme , Horten/Re, Stokke/Andebu og Sandefjord/Larvik. 2010. Alle 

transportformer. Gjennomsnittlig årsdøgntrafikk. Reiser under 100 km.  

Den største økningen i trafikk (antall turer) for perioden 2010-2024 finner man internt i Tønsberg 

kommune og mellom Tønsberg og Nøtterøy/Tjøme. I tillegg er det en merkbar økning i trafikken 

mellom Tønsberg og Andebu/Stokke og mellom Tønsberg og Horten/Re. Økningen i trafikk 

stemmer godt overens med hvor befolkningsøkningen skjer i perioden. Figur 9 viser at områdene 

med størst økning i bosatte hovedsakelig er områdene som omfatter Presterød, Eik, Stokke, 

Nøtterøy og deler av Tønsberg sentrum. Lokaliseringen av arbeidsplassene vist i Figur 13, viser at 

arbeidsplassene er konsentrert i deler av Tønsberg sentrum, Teie (Nøtterøy), Presterød, 

Slagentangen, Stokke sentrum og sentrale områder utenfor Tønsberg (langs E18). Endringen i 

trafikkmønsteret slik det er vist i Figur 24 er rimelig i forhold til endringen i lokalisering av bosatte 

og lokaliseringen av arbeidsplasser i modellen. 
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Figur 25: Trafikkstrømmer 2040 og endringer i trafikkstrømmer sammenliknet med 2010. Til og fra 

Tønsberg og mellom Nøtterøy/Tj øme og Stokke/Andebu og Sandefjord/Larvik. 2010. Alle 

transportformer. Gjennomsnittlig årsdøgntrafikk. Reiser under 100 km.  

Den største økningen i trafikk (antall turer) for perioden 2010-2040 finner man internt i Tønsberg 

kommune og mellom Tønsberg og Nøtterøy/Tjøme. I tillegg er det en betydelig økning i trafikken 

sørover mellom Tønsberg og Andebu/Stokke og mellom Tønsberg og Sandefjord/Larvik, samt i 

trafikken nordover mellom Tønsberg og Horten/Re. Økningen i trafikk stemmer godt overens med 

hvor befolkningsøkningen skjer i perioden. Figur 11 viser at områdene med størst økning i bosatte 

frem mot 2040 hovedsakelig er områdene som omfatter Presterød, Eik, Stokke, Nøtterøy og deler 

av Tønsberg sentrum. Sammenstilt med lokalisering av arbeidsplasser vist i Figur 13, er endringen 

i trafikkmønsteret slik det er vist i Figur 25 rimelig. 

Fra 2024 til 2040 er økningen i trafikken sørover betydelig større enn økningen i trafikken nordover. 

En mulig forklaring på dette kan være økningen i lokalisering av bosatte rundt Stokke, Sandefjord 

og Larvik sentrum. 

 

5.3 TRAFIKK GJENNOM  BOMRINGEN  

Beregnet biltrafikk gjennom bomringen viser et avvik på fem prosent sammenliknet med observert 

trafikk fra bomselskapet for dagens situasjon (2010). Se Tabell 4. 
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Ser man på utviklingen over tid, vil antall biler som krysser bomringen rundt Tønsberg øke 

betraktelig i de kommende tiårene dersom det ikke settes inn tiltak, se Figur 26. Frem mot år 2040 

vil trafikken øke fra 90.000 kjøretøy per døgn i sum begge retninger i 2010 til 170.000 i 2040. Dette 

tilsvarer en økning på 90 prosent eller en årlig gjennomsnittlig vekstrate på 2,2 prosent. Den årlige 

prosentvise veksten vil være størst frem til 2024 for så å avta noe. 

 
Figur 26: Utvikling biltrafikk  gjennom bomringen, sum begge retninger.  Korte turer, lette kjøretøy 

(skoleturer er ikke tatt med).  

Antall kollektivreisende vil også øke fremover, men veksten vil være beskjeden i forhold til veksten i 

biltrafikk. Utviklingen i kollektivtrafikken gjennom bomringen i tiårene fremover viser en vekst på to 

og fem prosent for henholdsvis årene 2024 og 2040 sammenliknet med dagens situasjon (2010). 

 
Figur 27: Utvikling kollektivtrafikk gjennom bomringen (inn/ut) . Korte turer (skoleturer er ikke tatt 

med). 
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5.4 TRAFIKK TIL/FRA NØTTERØY OG TJØME  

Transportmodellen viser god overensstemmelse med observert biltrafikk over Kanalbroen. 

Trafikkregistreringer gjennomført av bomselskapet viser at det er kun et marginalt avvik på en 

prosent (130 kjøretøy) for trafikk i retning mot Tønsberg sentrum. Den totale trafikken på 

Kanalbroen i retning mot sentrum er i størrelsesorden 15.000 kjøretøy per døgn [ÅDT] i 2010. 

Ser man på utviklingen over tid, vil antall kjøretøy over Kanalbroen øke betraktelig i de kommende 

tiårene dersom det ikke settes inn tiltak, se Figur 28. Frem mot år 2040 vil trafikken øke med i 

overkant av 20.000 kjøretøy per døgn i sum begge retninger. Beregnet ÅDT over Kanalbroen vil 

være i overkant av 50.000 i 2040. Dette tilsvarer en økning på 77 prosent og en årlig vekstrate på 

1,9 prosent. Veksten vil være størst frem mot 2024 for så å avta noe. På grunnlag av trafikkdata fra 

bomselskapet viser disse en årlig trafikkvekst over Kanalbroen på i størrelsesorden 1,5 prosent de 

siste årene. 

 
Figur 28: Utvikling bilt rafikk over Fv.308 Kanalen, sum begge retninger.  

Med hensyn til antall kollektivreisende over Kanalen viser beregninger en reduksjon i antall 

kollektivreisende i årene fremover. Frem mot 2024 vil antall kollektivreisende reduseres med rundt 

ti prosent i forhold til dagens situasjon (2010), se Figur 29. Denne trenden flater ut frem mot 2040 

hvor det vil være en reduksjon på ett prosentpoeng sammenlignet med 2024, tilsvarende en 

reduksjon på elleve prosent sammenlignet med dagens situasjon (2010). Dette har sammenheng 

med utviklingen i reisemiddelfordelingen, som diskutert i kapittel 5.1, som viser at andelen 

kollektivreisende er avtagende i årene fremover dersom det ikke settes inn tiltak for å endre denne 

trenden. 
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Figur 29: Utvikling kollektivtrafikk over Kanalen (inn/ut) . 

 

5.5 TRAFIKK - OG TRANSPORTARBEID T ØNSBERGREGIONEN  

 

Både trafikk- og transportarbeidet i Tønsbergområdet øker i perioden fra 2010 til 2040, se Figur 30 

og Figur 31. 

Trafikkarbeidet for bil, (utkjørt distanse i form av kjøretøykilometer [kjtkm]), vil øke med 68 prosent 

fra 2010 til 2040 i Tønsbergområdet. Dette tilsvarer en økning på i underkant av en million 

kjøretøykilometer og omfatter både korte og lange reiser. Veksten gir en gjennomsnittlig årlig 

vekstrate på 1,7 prosent. Den årlige veksten er relativt konstant i hele perioden frem mot 2040. 

Transportarbeidet for bil, (personkilometer [pkm]), har tilsvarende utvikling som trafikkarbeidet, med 

en gjennomsnittlig årlig vekstrate på 1,7 prosent, og en økning på i overkant en million 

personkilometer frem mot 2040. Tallene omfatter både korte (< 100 km) og lange (>100 km) reiser. 
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Figur 30: Transport- og trafikkarbeid i Tønsbergregionen.  

Figur 31 viser utviklingen i transportarbeidet [personkilometer] for bil og kollektiv. 

(Transportarbeidet for bil er tilsvarende som vist i Figur 30.) Som figuren under viser, vil det totale 

transportarbeidet med kollektivtransport (buss) utgjøre kun ti prosent av det totale 

transportarbeidet. Trenden med raskt økende transportarbeid for bil er ikke gjeldende for de 

kollektivreisende, hvor det kun vil være en marginal økning i antall personkilometer i årene som 

kommer med de forutsetningene som er lagt til grunn, se kapittel 4. Frem mot 2040 vil det være en 

økning i antall personkilometer for kollektiv på tre prosent sammenlignet med dagens situasjon 

(2010). 

 
Figur 31: Transportarbeid [PKm] sum bil og kollektiv . 
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6 Effekter av restriktive tiltak for bil og fortetting  

For å nå overordnede mål om et mer miljøvennlig og effektivt transportsystem, vil ulike former for 

restriktive tiltak være av betydning. Virkninger av ulike restriktive tiltak for bil er derfor analysert, 

hver for seg og samlet. Resultatene er sammenlignet med dagens situasjon (2010) og med 

referansealternativet 2024. I tillegg er det gjennomført beregninger med endret arealbruk i 

nullalternativet for 2024. Det er også gjennomført beregninger for 2040. Resultater fra 2040 er ikke 

presentert, men er kommentert der resultatene avviker fra situasjonen i 2024. 

 

6.1 RESTRIKTIVE TILTAK F OR BIL  

Følgende restriktive tiltak for bil er analysert: 

 

Bomstasjonene som legges inn som en del av de restriktive tiltakene for bil har samme plassering 

som dagens bomring rundt Tønsberg. Det er viktig å merke seg at bomringen rundt Tønsberg 

sentrum ligger inne i dagens situasjon, men ikke i referansealternativene for 2024 og 2040. 

Fjerning av bomringen rundt Tønsberg vil i seg selv gi økning i biltrafikken inn, ut og gjennom 

Tønsberg sentrum. Av de restriktive tiltakene for bil som legges inn, er det i prinsippet kun 

parkeringsrestriksjonene og stenging av Nedre Langgate for gjennomkjøring for bil og redusert 

kapasitet over Kanalbroen som er forskjellig fra dagens situasjon utover befolknings- og økonomisk 

utvikling. 

Det ligger ikke inne parkeringskostnader for 2010, 2024 eller 2040 for noen av kommunene 

(Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke) i modellen. Det er derimot satt en parkeringsindeks på 5 

(benyttet som "reisemotstand" i tidligere modellversjoner) for noen av grunnkretsene sentralt i 

Tønsberg sentrum. 

De restriktive tiltakene er illustrert i Figur 32. 

1. Etablering av bomsnitt rundt Tønsberg sentrum 

2. Etablering av parkeringsrestriksjoner sentralt i Tønsberg og Nøtterøy 

3. Stenging av Nedre Langgate for gjennomkjøring for bil og redusert kapasitet over 

Kanalbroen 
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Figur 32: Restriktive tiltak for bil. Skravert e områder viser hvor parkerings restriksjoner er lagt inn. 

(Kilde: editert NVDB -kart) . 

De restriktive tiltakene for bil omfatter parkeringsrestriksjoner sentralt i Tønsberg og på Nøtterøy, 

samt bomkostnader inn til Tønsberg sentrum. I tillegg stenges Nedre Langgate for gjennomkjøring 

for bil og kapasiteten for bil over Kanalbroen reduseres ved at to av feltene gjøres om til 

kollektivfelt. 

Parkeringsrestriksjoner defineres for hver grunnkrets og omfatter kostnader per time for 

korttidsparkering, kostnader per døgn for langtidsparkering
8
 og andel i sonene som betaler for 

arbeidsparkeringen selv. I 2010 er det lagt til grunn kostnader for korttidsparkering på 4-19 kroner, 

kostnader for langtidsparkering er satt til 0-127 kroner og andel som betaler for arbeidsparkeringen 

selv er satt til ti prosent. I 2024 er det lagt til grunn kostnader for korttidsparkering på 15-25 kroner, 

kostnader for langtidsparkering på 30-65 kroner og andel som betaler for arbeidsparkeringen selv 

er satt til 10-40 prosent. I 2040 er kostnadene for korttids- og langtidsparkering satt likt som i 2024, 

                                                      
8
 Langtidsparkering refererer til gjennomsnittlig døgnpris for arbeidsparkering per sone hvor det er avgiftsbelagt 

arbeidsparkering. 
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mens andelen som betaler for arbeidsparkeringen selv er økt og varierer fra 10 til 60 prosent. 

Grunnkretser med parkeringsrestriksjoner i området i og rundt Tønsberg er markert med skravert 

rødt i Figur 32. 

Bomkostnadene inn til Tønsberg sentrum er satt til 20 kroner (2001-kroner) som indeksjustert 

tilsvarer 23,70 kr, 29,20 kr og 35,80 kr i henholdsvis år 2010, 2024 og 2040. 

 

6.2 OVERORDNEDE TRAFIKKS TRØMMER  

Reiseomfanget vil reduseres ved innføring av restriktive tiltak for bil. De største reisestrømmene er 

i Tønsberg og de omkringliggende kommunene. Dette har sammenheng med at Tønsberg er viktig 

både med hensyn til arbeidsplasser og handel. Samtidig er det flere viktige sentra med hensyn på 

arbeidsplasser og handel som konkurrerer med Tønsberg, som for eksempel Sandefjord og Larvik. 

Trafikkstrømmer for 2024 med restriksjoner, samt endringer i forhold til Referansealternativet er 

vist i Figur 33. Da de restriktive tiltakene i hovedsak er lokalisert i Tønsberg sentrum, vil antall 

reiser reduseres mest mellom Tønsberg og Nøtterøy/Tjøme og mellom Tønsberg og 

Andebu/Stokke. I tillegg øker trafikken mellom Horten/Re og Sandefjord/Larvik og mellom 

Andebu/Stokke og Sandefjord/Larvik. Beregninger for 2040 viser tilnærmet de samme endringer i 

trafikkstrømmer. 

 
Figur 33: Trafikkstrømmer 2024 med restriktive tiltak f or bil, samt endringer i forhold til referanse 

2024 (i parentes). Korte reiser, alle transportformer , ÅDT. 
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De samme endringene i trafikkstrømmene vil skje ved innføring av restriktive tiltak i 2040. 

 

6.3 TRAFIKK INN , UT OG GJENNOM TØNSBE RG SENTRUM  

For å kunne si noe om trafikkbelastningen i Tønsberg sentrum er det etablert et tett snitt rundt 

sentrum hvor trafikk inn, ut og gjennom sentrumsområdet fanges opp, se Figur 34. For å kun fange 

opp trafikk som belaster sentrumsområdene, er trafikken gjennom Frodåstunnelen ikke inkludert i 

resultatuttakene. 

 
Figur 34: Tett snitt rundt Tønsberg. (Kilde: editert NVDB -kart).  

Figur 35 - Figur 38 viser effekten av å innføre ulike restriktive tiltak for bil for kollektiv- og biltrafikk 

inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum. Bomkostnadene vil gi størst reduksjon i antall biler. Med de 

forutsetningene om takstnivå som er lagt til grunn, vil innføring av bomring rundt Tønsberg sentrum 

gi en reduksjon på over 30 prosent i antall biler inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum. 

Parkeringsrestriksjoner vil gi ytterligere to prosent reduksjon, mens stenging av Nedre Langgate og 

redusert kapasitet over Kanalbroen vil gi marginale effekter på antall biler som passerer Tønsberg 

sentrum. 
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Med samtlige av de restriktive tiltakene, vil biltrafikken over inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum 

reduseres til dagens nivå, med i alt 35 prosent. 

 
Figur 35: Biltrafikk angitt i antall kjøretøy [ÅDT] inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum ved 

innføring av ulike restriktive tiltak.  

 
Figur 36: Prosentvis endring i biltrafikk (antall kjøretøy) [ÅDT] inn, ut og gjennom Tønsberg 

sentrum sammenliknet med 2024-situasjonen uten restriktive tiltak.  

Antall kollektivreisende vil øke noe som følge av innføring av bomring rundt Tønsberg sentrum. 

Bomringen vil gi en økning i antall kollektivreisende på tre prosent, mens parkeringsrestriksjoner og 
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stenging av Nedre Langgate og redusert kapasitet over Kanalbroen vil gi marginale effekter på 

antall kollektivreisende. 

 
Figur 37: Kollektivreisende angitt i antall reisende [ÅDT  korte turer minus skoleskyss] inn, ut og 

gjennom Tønsberg sentrum ved innføring av uli ke restriktive tiltak . 

 
Figur 38: Prosentvis endring i antall kollektivreisende [ÅDT  korte turer minus skoleskyss] inn, ut og 

gjennom Tønsberg sentrum sammenliknet med 2024-situasjonen uten restriktive tiltak.  
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6.4 TRAFIKK TIL/FRA NØTT ERØY OG TJØME  

Figur 39 - Figur 42 viser effekten av å innføre ulike restriktive tiltak for bil for kollektiv- og biltrafikk 

over Kanalbroen. Av de restriktive tiltakene som er analysert, er etablering av bomring rundt 

Tønsberg sentrum det tiltaket som har størst betydning med hensyn til avvisning av biltrafikken 

over Kanalbroen. Parkeringsrestriksjoner og stenging av Nedre Langgate og redusert kapasitet 

over Kanalbroen har marginal avvisningseffekt på biltrafikken. Med samtlige av de restriktive 

tiltakene, vil biltrafikken over Kanalbroen reduseres med 34 prosent. Trafikken er da på dagens 

nivå. 

 
Figur 39: Biltrafikk angitt i antall kjøretøy [ÅDT] over Kanalen ved innføring av ulike  restriktive 

tiltak.  

 
Figur 40: Prosentvis endring i biltrafikk (antall kjøretøy) [ÅDT] over Kanalen sammenliknet med 

2024-situasjonen uten restriktive tiltak.  
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Antall kollektivreisende over Kanalbroen vil øke noe som følge av innføring av bomring rundt 

Tønsberg sentrum. Bomringen vil gi en økning i antall kollektivreisende på tre prosent, mens 

parkeringsrestriksjoner og stenging av Nedre Langgate og redusert kapasitet over Kanalbroen vil gi 

marginale effekter på antall kollektivreisende. 

 
Figur 41: Kollektivreisende angitt i antall reisende [ÅDT korte turer minus skoleskyss] over Kanalen 

ved innføring av ulike restriktive tiltak . 

 
Figur 42: Endring i antall kollektivreisende [ÅDT kort e turer minus skoleskyss] over Kanalen 

sammenliknet med 2024-situasjonen uten restriktive tiltak.  
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6.5 TRAFIKK - OG TRANSPORTARBEID  

Det er her sett på endringer i trafikk- og transportarbeid innenfor Tønsbergområdet (kommunene 

Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke). Trafikkarbeidet for bil er vist i Figur 43, mens 

transportarbeidet for bil- og kollektivtrafikken er vist i Figur 44. 

Trafikkarbeidet for bil reduseres betydelig ved innføring av bomring rundt Tønsberg sentrum. 

Parkeringsrestriksjoner og kapasitetsreduksjoner for bil har mindre effekt. Parkeringsrestriksjoner 

har noe større effekt enn stenging av Nedre Langgate og reduksjon av kapasiteten for bil over 

Kanalbroen. Se Figur 43. Med de restriktive tiltakene for bil som er lagt til grunn, vil imidlertid 

trafikkarbeidet ikke komme ned på nivå med dagens situasjon. Dette har sammenheng med at 

effektene av de restriktive tiltakene først og fremst finner sted i og rundt Tønsberg sentrum. Se 

kapittel 6.2 om overordnede trafikkstrømmer. 

 
Figur 43: Trafikkarbeid [KjtKm] og endring i trafikkarbeidet sammenliknet med dagens situasjon 

for bil internt i Tønsbergområdet.  

Transportarbeidet for bil reduseres som følge av de restriktive tiltakene i forhold til 

referansesituasjonen for 2024. Innføring av bomring rundt Tønsberg sentrum har størst innvirkning 

på transportarbeidet for bil. For kollektiv vil transportarbeidet øke i forhold til referansesituasjonen 

for 2024. Den største økningen i transportarbeid for kollektiv får man ved innføring av bomring 

rundt Tønsberg sentrum. Se Figur 44. 
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Figur 44: Transportarbeid [PKm] og endri ng i transportarbeidet sammenliknet med dagens 

situasjon for bil og kollektiv internt i Tønsbergområdet.  

Sammenliknet med dagens situasjon, vil trafikk- og transportarbeidet ligge høyere i 2024, også 

med restriktive tiltak for bil. Uten restriktive tiltak vil trafikkarbeidet øke med over 30 prosent fra 

2010, mens med restriktive tiltak vil økningen i trafikkarbeidet fra 2010 til 2024 halveres. 
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6.6 REISEMIDDELFORDELING  

Her er reisemiddelfordelingen internt i Tønsbergområdet (kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme 

og Stokke) presentert. Det er sett på endringer i reisemiddelfordelingen både på døgn- og 

timesnivå. 

 

6.6.1 Døgn 

Med restriktive tiltak for bil, vil bilandelen gå ned og andelen kollektiv, gang og sykkel vil gå opp 

sammenliknet med referansesituasjonen for 2024. Figur 45 viser at uten restriktive tiltak for bil, vil 

bilandelen i 2024 ligge fem prosentpoeng over dagens bilandel. Med restriktive tiltak vil bilandelen i 

2024 ligge tre prosentpoeng over dagens bilandel. Samtidig vil andelen kollektiv, gange og sykkel 

reduseres marginalt. Med restriktive tiltak, vil bilførerandelen i 2040 være som i 2010, mens 

andelen bilpassasjer ligger ett prosentpoeng over 2010. Uten restriktive tiltak vil bilførerandelen fra 

2024 til 2040 reduseres med tre prosentpoeng, mens andelen bilpassasjer vil øke med tre 

prosentpoeng. Se Figur 46. 

Det er fortrinnsvis innføring av bomring rundt Tønsberg sentrum som har innvirkning på 

reisemiddelfordelingen. Parkeringsrestriksjonene gir kun en marginal økning i kollektivandelen og 

ingen endring i bilandelen, mens stenging av Nedre Langgate og redusert kapasitet for biler over 

Kanalbroen ikke gir synlige effekter på reisemiddelfordelingen for reiser internt i Tønsbergområdet. 

De restriktive tiltakene for bil har positiv effekt på reisemiddelfordelingen, men graden av 

restriksjoner er ikke nok for å opprettholde eller redusere bilandelen og øke andelen kollektiv, gang 

og sykkel. 
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Figur 45: Reisemiddelfordeling for dagens situasjon og referansealternativet for 2024 med og uten 

restriktive tiltak for bil. Korte reiser internt i Tønsbergområdet . 

 
Figur 46: Reisemiddelfordeling referansealternativer med og uten restriktive tiltak for bil. Korte 

reiser. Tønsbergområdet . 
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6.6.2 Time  

Timesberegninger viser at effektene av å innføre restriktive tiltak for bil i stor grad vil være 

tilsvarende som over døgnet. 

 

6.7 REISEHENSIKTSFORDELI NG 

Reisehensiktsfordelingen sier noe om hvilke type reiser som foretas. Under er endringer i 

reisehensiktsfordelingen, som følge av restriktive tiltak for bil, presentert. 

 
Figur 47: Endring i reisehensiktsfordeling for bil ved innføring av ulike restriktive tiltak. 

Sammenliknet med referansealternativet for 2024 uten restriktive tiltak.   

Figuren viser at parkeringsrestriksjonene har en tydelig innvirkning på arbeidsreisene. Dette betyr 

at dersom man ønsker å påvirke valget av henholdsvis bil og kollektiv til/fra arbeid, vil 

parkeringsrestriksjoner være et viktig virkemiddel. 
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6.8 ULIKE GRADER AV REST RIKTIVE TILTAK FOR B IL  

De restriktive tiltakene beskrevet over har positiv effekt i forhold til referansesituasjonen for 2024, 

men er ikke tilstrekkelig for å nå NTPs mål om å ta all vekst i trafikken med kollektiv, sykkel og 

gange. Ved å innføre sterkere restriktive tiltak i form av høyere bomkostnader og 

parkeringskostnader samt høyere andel som betaler for parkeringen selv ved arbeidsplassen i 

Tønsberg sentrum, vil man få en ytterligere reduksjon av biltrafikken i Tønsberg. 

Det er gjennomført en forenklet analyse ved å multiplisere de restriktive tiltakene med henholdsvis 

150 og 200 prosent
9
. Se Figur 48 og Figur 49. Dette er en meget forenklet fremstilling av hvilken 

effekt en økning av parkerings- og bomrestriksjoner har på trafikkbildet i form av rene restriktive 

tiltak. Det er ikke gjort noen vurdering knyttet til realismen i å legge inn slike tiltak. 

Ser man på totalt antall reiser internt i Tønsbergområdet (kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme 

og Stokke), vil turene øke betydelig frem mot 2024. Med de sterkeste restriksjonene ligger totalt 

antall reiser ti prosent over dagens situasjon. Dette grunnet befolkningsvekst og økonomisk vekst. 

Ved innføring av restriktive tiltak, vil antall turer reduseres med to til fire prosentpoeng, avhengig av 

grad av restriksjon. Dette innebærer at restriktive tiltak for bil vil legge en demper på den totale 

reiseaktiviteten i området. Se Figur 48. 

 
Figur 48: Totalt antall reiser (sum alle reisemidler) internt i Tønsbergområdet  ved innføring av 

høyere bomtakster og sterkere parkeringsrestriksjoner.  Korte reiser. 2024. 

Ser man på endringen i antall bil- og kollektivturer inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum, vil man 

ved hjelp av restriktive tiltak for bil kunne redusere antall biler til et nivå som ligger under dagens 

nivå, med to til 35 prosent, se Figur 49. Kollektivandelen vil samtidig øke noe i forhold til dagens 

                                                      
9
 Dette innebærer en øking i parkeringskostnadene for 2024 fra 15-25 kroner (korttidsparkering) og 30-65 kroner 

langtidsparkering) til henholdsvis 23-28 kroner og 30-50 kroner (korttidsparkering) og 45-98 kroner og 60-130 kroner 
(langtidsparkering) ved økning av parkeringskostnadene. Bomkostnadene er økt fra 20 kroner til henholdsvis 30 og 40 
kroner. Alle priser er i 2001-kroner. 
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situasjon, med 7 til ti prosent. En del av økningen i kollektivtrafikk vil skyldes den generelle 

trafikkveksten. Uten restriktive tiltak vil kollektivtrafikken øke med to prosent fra 2010 til 2024. 

 
Figur 49: ÅDT inn og ut av Tønsberg sentrum ved innføring av høyere bomtakster og sterkere 

parkeringsrestriksjoner. Korte reiser. 2024.  

Figur 49 viser at ved innføring av sterkere restriktive tiltak, vil biltrafikknivået reduseres 

sammenliknet med i dag. Antall kollektivreisende vil med øke med økende restriktive tiltak for bil. 

Denne økningen er derimot ikke tilsvarende stor som reduksjonen i biltrafikken. 

Høyere bom- og parkeringskostnader vil også gi endringer i reisemiddelfordelingen. Ser man på de 

interne reisene
10

 i kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke, vil bilandelen reduseres 

ytterligere som følge av sterkere restriksjoner. Bilandelen vil imidlertid være høyere enn for dagens 

situasjon. Ser man isolert på de interne reisene i Tønsberg kommune, se Figur 51, vil bilandelen 

være tilsvarende som for dagens situasjon. Det samme gjelder for kollektivandelen. Sykkelandelen 

vil imidlertid ha en svak økning i forhold til dagens situasjon. 

                                                      
10

 Interne reiser vil si reiser som starter og slutter i samme kommune. 
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Figur 50. Reisemiddelfordeling internt i kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke. Korte 

reiser  ved innføring av høyere bomtakster og sterkere parkeringsrestriksjoner . 2024. 

 
Figur 51: Reisemiddelfordeling  internt i Tønsberg kommune  ved innføring av høyere bomtakster 

og sterkere parkeringsrestriksjoner . Korte reiser. 2024. 
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6.9 EFFEKTER AV MER SENT RAL AREALBRUK  

For å kunne si noe om hvilken innvirkning sentrert arealbruk har på transportmønsteret, er det 

gjennomført en beregning med økt antall boenheter i sentale deler av Tønsberg. Økningen er på til 

sammen 5.000 boenheter fordelt på 1.000 i Korten (grunnkrets 7040901), 2.000 i Kaldnes 

(grunnkrets 7041201) og 2.000 i Stensarmen (grunnkrets 7041107). 

I demografi- og sonedatafilene i modellen angis antall bosatte fordelt på alders- og kjønnsgrupper. 

Det er forutsatt 1,6 personer per boenhet og at utbyggingen gjennomføres med stor grad av 

leiligheter. På bakgrunn av dette antas at alders- og kjønnssammensetning i de tre grunnkretsene 

tilsvarer alders- og kjønnssammensetningen i grunnkretsen Gunnarsbø (7041101) som har stor 

andel leiligheter og som ligger sentralt i Tønsberg sentrum. 

 
Figur 52: Økning i antall bosatte (merket rødt) og utgang spunkt for alders- og 

kjønnssammensetning (merket grønt).  

Endringene i arealbruksdataene er lagt til grunn i nullalternativet for 2024. 

På bakgrunn av disse endringene i arealbruksdataene, er det kjørt nye beregninger med bilholds- 

og førerkortmodellen for å få etablert nye bilholdsfiler som følge av tiltaket. 
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Endringen i reisemiddelfordelingen internt i Tønsbergområdet (kommunene Tønsberg, Nøtterøy, 

Tjøme og Stokke) er vist i Figur 53. 

 
Figur 53: Reisemiddelfordeling internt i kommunene Tønsberg, Nøtterøy, Tjøme og Stokke. Korte 

reiser. 2024. 

Resultatene viser marginale endringer, men gir en reduksjon i andelen bilførere og en økning i 

andelen gående og syklende. Kombinert med restriktive tiltak vil effektene kunne forsterkes 

ytterligere. 

Det er i denne utredningen, forutsatt bruk av faste demografiske data ved beregning av trafikale 

virkninger. Dette innebærer at det her er vanskelig å si noe kvantitativt om trafikale virkninger med 

tanke på endret arealbruk. Nedenfor er det gitt en mer kvalitativ og generell beskrivelse av temaet. 

Sterk befolkningsvekst gir både utfordringer og muligheter i forbindelse med planleggingen av et 

transportgunstig utbyggingsmønster. 

Det er en nær sammenheng mellom lokalisering av boliger, arbeidsplasser og andre aktiviteter og 

den transport-etterspørsel som oppstår. Den sterke veksten i Tønsberg og regionen rundt (som 

beskrevet i kapittel 4.1.1) vil være utfordrende, og da spesielt for sentrumsområdet som allerede i 

dag har en noe anstrengt trafikkavvikling i enkelte perioder av døgnet. 

Det gjelder derfor å legge til rette for en helhetlig arealutvikling som kan gi rom for denne veksten 

samtidig som at man utformer et transportsystem som kan håndtere økt transport (i en eller annen 

form) - og dermed tilby ønsket tilgjengelighet til bysentrum. 

Sentralisert utbygging gir grunnlag for en mer transporteffektiv byregion. 

For å begrense motorisert transportarbeid er det viktig å utvikle bærekraftige sentra innenfor 

regionen/Tønsberg-området - dvs. komplette "bysamfunn" med boliger, arbeidsplasser, 

tjenestetilbud og kulturaktiviteter. Antall sentra innenfor en region bør dermed være begrenset, slik 

at ulike funksjoner (private og offentlige) konsentreres til disse. Veksten bær primært også legges 

dit. 
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En helhetlig arealbruk i disse sentraene kan i større eller mindre grad legge til rette for god 

kollektivbetjening og korte turer som kan tas til fots eller med sykkel. Arealbruk som legger til rette 

for bedre kollektivbetjening vil i tillegg også gi bedre tilbud til etablerte områder og bidra til å endre 

transportmønsteret og reisemiddelvalget. 

Fortettingsstrategi og styrking av senterstruktur med desentraliserte tilbud og arbeidsplasser krever 

imidlertid en sterk styring av arealpolitikken, og ligger dermed utenfor de virkemidler som Statens 

vegvesen rår over. 
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7 Innledende beregninger  

Det er gjennomført innledende beregninger av ulike Nøtterøyforbindelser og tiltak knyttet til 

kollektivtilbudet samt restriktive tiltak for bil (som beskrevet i kapittel 6). De innledende 

beregningene er benyttet som grunnlag for de valgte konseptene som skal inngå i 

konseptvalgutredningen for Tønsbergområdet. 

 

7.1 BEREGNINGSALTERNATIV ER 

Som en del av de innledende beregningene er det gjennomført beregninger for alternativer som 

vist i Tabell 11. Det er gjennomført beregninger med både døgn- og timesmodell. 

Døgnberegningene er gjennomført for 2010, 2024 og 2040, mens timesberegningene er 

gjennomført for 2010 og 2024. 

Tabell 11: Beregningsalternativer, innledende beregninger.  

Beregningsalternativ 

2010 Døgn 

Dagens situasjon, 2010 

2024 Døgn 

Referansealternativet 2024 

2024 m/restriktive tiltak for bil 

Vestfjordforbindelsen 

Vestfjordforbindelsen m/restriktive tiltak for bil 

Teie - Travbanen 

Teie - Travbanen m/restriktive tiltak for bil 

Teie (Borgheim) - Travbanen 

Teie (Borgheim) ï Travbanen m/restriktive tiltak for bil 

Teie - Korten 

Teie ï Korten m/restriktive tiltak for bil 

Teie (Borgheim) ï Korten 

Teie (Borgheim) ï Korten m/restriktive tiltak for bil 

Parallell bru 

Parallell bru m/restriktive tiltak for bil 

Sentralisert arealbruk 
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Kollektivkonseptet m/ti prosent redusert reisetid buss 

Kollektivkonseptet m/ti prosent redusert reisetid buss og tiltak tog 

Kollektivkonseptet m/tiltak tog og 20 prosent redusert reisetid buss 

2040 Døgn 

Referansealternativet 2040 

2040 m/restriktive tiltak for bil 

Vestfjordforbindelsen 

Vestfjordforbindelsen m/restriktive tiltak for bil 

Teie - Travbanen 

Teie - Travbanen m/restriktive tiltak for bil 

Teie - Korten 

Teie ï Korten m/restriktive tiltak for bil 

Parallell bru 

Parallell bru m/restriktive tiltak for bil 

2010 Time 

Dagens situasjon 

2024 Time 

Referansealternativet 2024 

2024 m/restriktive tiltak for bil 

Vestfjordforbindelsen 

Vestfjordforbindelsen m/restriktive tiltak for bil 

Teie - Travbanen 

Teie - Travbanen m/restriktive tiltak for bil 

Teie - Korten 

Teie ï Korten m/restriktive tiltak for bil 

Parallell bru 

Parallell bru m/restriktive tiltak for bil 

 

7.2 KOLLEKTIVSATSING  

I beregningsalternativer hvor kollektivsatsing inngår, er det lagt opp til en styrking av 

kollektivtilbudet langs fire akser ut fra Tønsberg sentrum som vist i Figur 54. Fri fremføring av 

kollektivtransporten inn til knutepunktet for de fire aksene løses med kollektivfelt og gatebruksplan 

med kollektivprioritering. Bussfrekvensen dobles i forhold til dagens frekvens for samtlige busser 

som betjener Tønsberg sentrum. I tillegg reduseres kjøretiden med ti prosent. Frekvensøkning og 

kjøretidsreduksjon omfatter ikke langdistansebusser. Videre stenges Nedre Langgate (ved 

Rådhusgaten) og Halfdan Wilhelmsens allè (ved sykehuset) for gjennomkjøring med bil. 

Togtilbudet til Tønsberg styrkes ved at det legges til grunn økt frekvens samt en reduksjon i kjøretid 

mellom Sande og Tønsberg på 20 minutter. Dette tilsvarer en halvering av dagens kjøretid. 

Frekvens til Oslo og Skien settes til 30 minutter. 
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Figur 54: Kollektivsatsing langs fire akser ut i fra Tønsberg sentrum (kilde: editert NVDB -kart) . 

I beregningsalternativet for kollektivsatsing, er også de restriktive tiltakene for bil beskrevet i 

kapittel 6.1 lagt til grunn. 
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7.3 NØTTERØYFORBINDELSER  

Det er gjennomført innledende beregninger for fire alternative forbindelser til Nøtterøy. Figur 55 

viser traséen for de fire alternative Nøtterøyforbindelsene. For Teie-Jarlsberg og Teie-Korten er det 

i tillegg gjennomført beregninger for ulike tilknytninger på Nøtterøy, se kapittel 0. 

 
Figur 55: Alternative Nøtterøyforbindelser . (Kilde bakgrunnskart: NVDB-kart). 

 

7.3.1 Vestfjordforbindelsen  

Vestfjordforbindelsen omfatter strekningen Borgheim på Nøtterøy til Skjee ved E18 i Stokke. Fra 

Borgheim går veien vestover mot Hellalia, en strekning på en kilometer. Videre vestover går veien i 

bro over fjorden. Om lag tre kilometer fra Hellalia kobles veien til eksisterende Fv303 

Melsomvikveien. Her er det forbindelse nordover mot Tønsberg og sørover mot Stokke. Fra krysset 

strekker vegen seg videre fire kilometer vestover før den kobles til E18 ved Skjee, nordvest for 

Stokke. Hele strekningen er på i underkant av åtte kilometer med skiltet hastighet på 70 km/t. 

Vestfjordforbindelsen er kodet med kapasitetsklasse syv i RTM. 

 

7.3.2 Teie ð Jarlsberg  

Fra påkobling ved Teie går veien vestover til Ramberg, en strekning på i underkant av to kilometer. 

Ved Ramberg kobles veien til eksisterende Fv428, Munkerekkveien. Deretter går veien i bro over 

fjorden og videre mot Hogsnes, en strekning på i underkant av to kilometer. Like vest for 

eksisterende rundkjøring Fv303 Hogsnesbakken - Melsomvikveien etableres en kobling mot nevnte 

rundkjøring, samt en ny vegforbindelse nordover mot Jarlsberg travbane. Den siste 

vegforbindelsen nordover vil få en lengde på om lag en kilometer. Det legges til grunn en 

oppgradering og kapasitetsøkning på eksisterende vegstrekningen mellom Jarlsberg travbane og 
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Fv300, Semslinna. Totalt vil den nye vegforbindelsen være på seks kilometer, og det er lagt til 

grunn en hastighet på 60km/t. Teie-Jarlsberg er kodet med kapasitetsklasse syv i RTM. 

Det er skissert en alternativ påkobling ved Teie i krysset mellom Fv308, Kirkeveien og Fv309, 

Smidsrødveien. Også i denne løsningen vil vegen strekke seg vestover mot Ramberg for så å følge 

samme trasé videre som beskrevet over. 

 

7.3.3 Teie ð Korten  

Fra påkobling ved Teie strekker vegen seg nordvest mot Kaldnes, før den går i tunnel under 

kanalen og deretter kobles på eksisterende veg i dagen ved Korten. Den nye vegforbindelsen vil 

totalt være på i underkant av fire kilometer (2,3km til Kaldnes og 1,3 km videre til Korten). Det er 

lagt til grunn en hastighet på 60km/t. Teie-Korten er kodet med kapasitetsklasse syv i RTM. 

Også for dette alternativet er det skissert en alternativ påkobling ved Teie i krysset mellom Fv308, 

Kirkeveien og Fv309, Smidsrødveien. Også i denne løsningen vil vegen strekke seg nordvest mot 

Kaldnes for så å følge samme trasé videre nordover mot Korten som beskrevet over. 

 

7.3.4 Parallell bru  

En annen skissert løsning for Nøtterøyforbindelse er ny forbindelse parallelt med dagens bro over 

Kanalen. Denne Nøtterøyforbindelsen kan i prinsippet utformes både ved å legge vegen i tunnel 

under kanalen, eller ved å bygge en ny bro parallelt med dagens. Det er her lagt til grunn en 

parallell bro like øst for dagens bro med hastighet på 60km/t. Parallell bro er kodet med 

kapasitetsklasse syv i RTM. Trafikk som skal gjennom Tønsberg, og som ikke har målpunkt i selve 

Tønsberg sentrum, er forsøkt ledet på den nye broen og videre øst mot Stensarmen og nord mot 

Frodåstunnelen. Det legges opp til at kollektivtrafikk og lokal biltrafikk vil bruke dagens bro til/fra 

Nøtterøy og Tjøme. 
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7.4 OMRÅDER  FOR RESULTATUTTAK  

Fordi modellen omfatter et langt større område enn det området hvor tiltakene gjennomføres, vil 

effektene som følge av tiltakene i sum over hele modellområdet lett "drukne". De trafikale 

virkningene vil derfor bli presentert for mindre områder. 

Foruten å presentere resultater for enkeltkommuner, vil flere av resultatene bli presentert for 

Tønsbergområdet. Tønsbergområdet omfatter i denne sammenheng kommunene Tønsberg, 

Nøtterøy, Tjøme og Stokke. Se Figur 56. 

 
Figur 56: Tønsbergområdet, som i denne sammenheng omfatter kommunene Tønsberg, Nøtterøy, 

Tjøme og Stokke. 
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7.5 TRAFIKALE VIRKNINGER  AV DE INNLEDENDE BEREGN INGENE  

Overordnede trafikkstrømmer for Referansealternativet 2024 er tidligere presentert, (se Figur 24 på 

side 53). I det følgende er det hvordan trafikkstrømmene for de ulike beregningsalternativene 

endres i forhold til referanse, figurer er vist i Vedlegg 1. 

 

7.5.1 Overordne de trafikk strømmer  

Vestfjordforbindelsen vil gi økt trafikk sørover fra Tønsberg og Nøtterøy/Tjøme. Ved innføring av 

restriktive tiltak for bil, vil trafikken sørover til og fra Tønsberg reduseres Ved innføring av restriktive 

tiltak, vil trafikken til/fra Tønsberg reduseres, mens trafikken mellom Andebu/Stokke og 

Sandefjord/Larvik vil øke. Trafikken sørover til og fra Nøtterøy/Tjøme over Vestfjordforbindelsen vil 

også reduseres noe som følge av de restriktive tiltakene. 

Nøtterøyforbindelsen mellom Teie og Jarlsberg gir økt trafikk sørover fra Nøtterøy/Tjøme. Ved 

innføring av restriktive tiltak for bil reduseres trafikken til, fra og internt i Tønsberg, mens trafikken 

sørover fra Nøtterøy/Tjøme vil øke ytterligere. Samtidig vil trafikken mellom Andebu/Stokke og 

Sandefjord/Larvik øke betydelig. 

Nøtterøyforbindelsen mellom Teie og Korten gir økt trafikk mellom Nøtterøy/Tjøme og sørover. 

Utover dette gir forbindelsen liten endring i fordelingen av trafikken på overordnet nivå i 

Tønsbergområdet. Ved innføring av restriktive tiltak for bil reduseres trafikken til, fra og internt i 

Tønsberg. Også trafikken mellom Nøtterøy/Tjøme og sørover reduseres. Trafikken mellom 

Horten/Re og Sandefjord/Larvik og mellom Andebu/Stokke og Sandefjord/Larvik vil øke som følge 

av de restriktive tiltakene for bil. 

Parallell bro over Kanalen gir ingen trafikale effekter på overordnet nivå. Ved innføring av restriktive 

tiltak for bil reduseres trafikken til, fra og internt i Tønsberg, mens trafikken mellom Horten/Re og 

Sandefjord/Larvik og mellom Andebu/Stokke og Sandefjord/Larvik vil øke. 

Kollektivalternativet ï som inneholder restriktive tiltak for bil i tillegg til forbedret kollektivtilbud, gir 

redusert trafikk til, fra og internt i Tønsberg og en marginal økning i trafikken mellom Horten/Re og 

Sandefjord/Larvik og mellom Andebu/Stokke og Sandefjord/Larvik. 

Endringene i de overordnede trafikkstrømmene som følge av de restriktive tiltakene for bil viser at 

trafikken til/fra Tønsberg vil reduseres, mens trafikken mellom Andebu/Stokke og områder sør for 

Stokke vil øke. Det samme vil trafikken mellom Nøtterøy/Tjøme og sørover. 

 

7.5.2 Trafikk inn /ut  og gjennom  Tønsberg sentrum  

Endringer i trafikken inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum, er analysert ved å se på trafikk i snittet 

rundt sentrumsområdet (beskrevet i kapittel 6.3, Figur 34). Merk at snitt én ligger innenfor 

påkoblingspunktet for Nøtterøyforbindelsen mellom Teie og Korten. Dette for å unngå å telle trafikk 

som kjører den nye forbindelsen, og som skal videre vestover på Fv300 (Semslinna), da denne 

trafikken ikke belaster Tønsberg sentrum. Trafikk som kjører ringveien/Frodåstunnelen inkluderes 

heller ikke, da den ikke belaster selve Tønsberg sentrum. 
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Nøtterøyforbindelsene Teie-Korten og Teie-Jarlsberg vil gi minst trafikk av de fire alternative 

Nøtterøyforbindelsene. Den største økningen i biltrafikk finner sted i referansealternativene, (hvor 

bomringen rundt Tønsberg er fjernet og tiltak som ligger inne med bevilgning i Handlingsplanen for 

NTP 2014-2023 er lagt til), samt i alternativet med parallell bro over Kanalen. Dette gjelder for både 

2024 og 2040, se Figur 57 og Figur 58. 

Ved innføring av restriktive tiltak, vil trafikken reduseres betraktelig i samtlige alternativer, og nivået 

vil ligge under nivået for dagens situasjon. Det er viktig å merke seg at trafikken over ny 

Nøtterøyforbindelse ikke kommer med i oversikten i Figur 57, bortsett fra for alternativet med 

parallell bro, siden det er summen av trafikk over det tette snittet rundt Tønsberg som vises her. 

Den totale trafikken til/fra Nøtterøy og Tjøme analyseres nærmere i kapittel 7.5.3. Trafikken for 

Kollektivalternativet vil være på nivå med Parallell bro med restriktive tiltak for bil. 

 
Figur 57: Biltrafikk 2024 [ÅDT] inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum.  Og prosentvis endring fra 

dagens situasjon (2010). (R) betyr at restriktive tiltak som beskrevet i kapittel 6.1 er lagt inn.  
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Figur 58: Biltrafikk 2040 [ÅDT] inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum. Og prosentvis endring fra 

dagens situasjon (2010). (R) betyr at restriktive tiltak som beskrevet i kapittel 6.1 er lagt inn.  

Ser man på kollektivtrafikken er det kun Kollektivalternativet som gir en markert oppgang i antall 

kollektivreisende inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum sammenlignet med dagens situasjon 

(2010), se Figur 59. Ved de andre alternativene er antall kollektivreisende relativt konstant, med en 

økning på to prosent uten restriktive tiltak og syv prosent med restriktive tiltak sammenliknet med 

dagens situasjon. For kollektivalternativet (som inneholder både satsing på kollektivtilbudet og 

restriktive tiltak for bil), vil man i 2024 få en økning av antall kollektivreisende på 34 prosent 

sammenliknet med dagens situasjon. 
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Figur 59: Antall kollektivreiser 2024 [ÅDT korte turer m inus skolereiser] inn, ut og gjennom 

Tønsberg sentrum, samt prosentvis endring fra dagens situasjon. (R) betyr at restriktive tiltak som 

beskrevet i kapittel 6.1 er lagt inn.  

Det samme mønsteret gjentar seg i 2040, se Figur 60. 

 
Figur 60: Kollektivreiser 2040 [ÅDT korte turer minus skolereiser] inn, ut og gjennom Tønsberg 

sentrum. Og prosentvis endring fra dagens situasjon.  (R) betyr at restriktive tiltak som beskrevet i 

kapitte l 6.1 er lagt inn.  
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7.5.3 Trafikk til/fra Nøtterøy og Tjøme  

I Figur 61 er antall biler til/ fra Nøtterøy og Tjøme over Kanalbroen og ny Nøtterøyforbindelse i 

2024 vist. 

Vestfjordforbindelsen gir en betydelig økning i trafikken sammenliknet med referansesituasjonen. 

Vestfjordforbindelsen opprettholder trafikknivået over Kanalbroen, samtidig som biltrafikken over 

Vestfjorden er betydelig. For de øvrige Nøtterøyforbindelsene vil trafikken til/fra Nøtterøy og Tjøme 

være tilsvarende som i referansesituasjonen, med en reduksjon over Kanalbroen og overføring av 

trafikk til ny Nøtterøyforbindelse. 

Ved innføring av restriktive tiltak for bil, vil trafikken til/fra Nøtterøy og Tjøme ligge på samme nivå 

for Vestfjordforbindelsen og Teie-Jarlsberg. Med Vestfjordforbindelsen vil trafikken over 

Kanalbroen imidlertid være betydelig høyere enn for Teie-Jarlsberg. Teie-Korten vil med restriktive 

tiltak for bil gi en biltrafikkbelastning til/fra Nøtterøy og Tjøme på nivå med dagens situasjon. Det 

samme gjelder for Parallell bro og Kollektivalternativet. 

Alle alternativer i 2024 med restriktive tiltak gir redusert trafikk over Kanalbroen. 

 
Figur 61: Biltrafikk 2024 [ÅDT] til/fra Nøtterøy og  Tjøme. Mørke blå søyle angir biltrafikk på ny 

Nøtterøyforbindelse, mens lys blå søyle angir biltrafikk p å eksisterende bro over Kanalen. 

Figur 62 viser trafikktall for 2040. Resultatene viser de samme effektene ved sammenstilling av 

alternativene, men trafikknivåene er høyere. Trafikken over Kanalbroen er imidlertid kun lavere enn 

dagens situasjon for Vestfjordforbindelsen, Jarlsberg og Korten med restriktive tiltak. 

29700 

44600 

29300 

44100 

26600 

36900 

22400 

31300 

18300 

46700 

29400 28900 

20 800 

14 200 

11 700 

17 000 

14 700 

11 900 

0% 

50% 

-1% 

48% 

-10% 

24% 

-25% 

5% 

-38% 

57% 

-1% -3% 

-60%

-40%

-20%

0%

20%

40%

60%

80%

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

70000

Biltrafikk [ÅDT] til/fra Nøtterøy og Tjøme (2024) 

ÅDT Kanalen ÅDT ny forbindelse % endring fra 2010 over Kanalen



 Oppdragsnummer.  : 5131214 

 Dokumentnummer.  : 2 

KVU Tønsbergregionen  | Temarapport   Revisjon: 0  

n:\ 513\ 12\ 5131214\ 4 resultatdokumenter \ 41 rapporter \ temarapport \ 5131214_kvu-tønsberg_temarapport -

trafikaleprissattevirkninger_v1 -00.docx  

2013-09-06 | Side 89 av 148 

 

 
Figur 62: Biltrafikk 2040 [ÅDT] til/fr a Nøtterøy og Tjøme. Mørke blå søyle angir biltrafikk på ny 

Nøtterøyforbindelse, mens lys blå søyle angir biltrafikk på eksisterende bro over Kanalen.  

Fordi det ikke er etablert et kollektivtilbud på de nye Nøtterøyforbindelsene, vil det i beregningene 

kun være kollektivreisende over eksisterende Kanalbro. Kollektivtrafikken over Kanalbroen viser 

samme mønster som for antall kollektivreisende inn, ut og gjennom Tønsberg sentrum. Det er kun 

Kollektivalternativet som får en markant økning i antall kollektivreisende. Over Kanalen vil en 

derimot få en nedgang i antall kollektivreisende i de andre alternativene sammenlignet med dagens 

situasjon (2010). Dette på grunn av at det skapes et bedre tilbud for bilistene. Dette gjelder både 

for 2024 og 2040, med størst nedgang i 2040. 
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Figur 63: Kollektivreiser 2024 [ÅDT korte turer minus skolereiser ] til/fra Nøtterøy og Tjøme. 

Prosentvis endring fra dagens situasjon.  

 
Figur 64: Kollektivreiser 2040 [ÅDT] korte turer min us skolereiser] til/fra Nøtterøy og Tjøme. 

Prosentvis endring fra dagens situasjon. 
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