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Prissatte konsekvenser, rv. 70 Vikansvingen-kontrollplassen 

Modellverktøy og usikkerhet 

Nytte-kostnadsanalysen er gjennomført i tråd med Statens vegvesen håndbok V712 (2018). Analysen 
ble gjennomført med Statens vegvesen modellverktøy EFFEKT ver.6.60 av Rambøll våren 2019 (se 
vedlegg) og oppdatert av Statens vegvesen med EFFEKT ver.6.73 høsten 2019 med reviderte 
kostnadstall fra kostnadsanslag 20.11.2019. Oppdateringen medfører endringer i alle kostnads-
komponentene, men endrer ikke rangeringen av alternativene.  

I dette prosjektet er det valgt å benytte prosjekttype 1, hovedsaklig fordi prosjektet ikke medfører 
vesentlige endringer i etterspørsel. Omfanget av nyskapt/overført trafikk er liten i følge RTM-
beregningene.  

Økonomidata 

Benyttet standardverdier som ligger inne i EFFEKT, men som kan endres:  

• Felles prisnivå: 2019  
• Sammenligningsår: 2025  
• Analyseperiode: 40 år  
• Levetid: 70 år  
• MVA for investering: 22 %  
• MVA for drift og vedlikehold 22 %  
• Skattefaktor: 1,2  
• Kalkulasjonsrente, rente t.o.m. 40 år etter åpningsår: 4 %  
• Kalkulasjonsrente, rente 41-75 år etter åpningsår: 3 % (ikke aktuelt her)  
• Kalkulasjonsrente, rente 76 år eller mer etter åpningsår: 2 % (ikke aktuelt her) 

Anleggskostnad 

Kostnadsanslag 20.11.2019 gav følgende resultat: 

Alternativ 1 (tunnel):  
Forventet kostnad reguleringsplan. +/- 10 %: 929,5 mill. kr. (2019-kr)  

Alternativ 2 (veg i dagen):  
Forventet kostnad reguleringsplan +/- 10 %: 690,8 mill. kr. (2019-kr)  

Resultater EFFEKT  

I tabell 1 er kostnadene for alternativ 1 (tunnel) og alternativ 2 (skjæring) satt opp sammen med 
referansealternativet (alt. 0 dagens situasjon) samt endringer fra alternativ 0 til alternativene med 
tunnel og skjæring.  
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Tabell 1: Sammenstilling av kostnader for alternativene og endringer i kostnader sammenliknet med alternative 0. 

 

Sammenstilling av resultater EFFEKT 

Trafikanter og transportbrukere  
Begge alternativ representerer en stor innsparing i transportkostnader knyttet til innkorting av 
vegen, størst endring gir tidskostnadene i form av innspart reisetid. Innkorting gir også betydelig 
innsparte kjøretøykostnader. Reduksjonen i direkteutgifter er relativt liten og er i denne sammen-
hengen knyttet til billettkostnader til buss da metodikken legger opp til at innsparing for operatørene 
skal gi lavere priser for reisende, selv om dette ikke nødvendigvis vil skje i praksis i byområdene. Det 
er ikke beregnet nytte av overført trafikk, helse- og utrygghetskostnader for gang- og sykkeltrafikk. 
Totalt gir prosjektet en trafikantnytte på hhv. 584 og 600 millioner i analyseperioden.  

Operatører  
Operatører er i denne sammenhengen relatert til bussdrift. Innkorting og besparelse i drifts-
kostnadene gir i metodikken dels noe reduserte inntekter, dels redusert overføringsbehov fra det 
offentlige. Totalt skal dette gå i 0.  

  

Alt 0 Alt 1 Alt 2 Alt 1 Alt 2

Kjøretøykostnader        -443 368        -382 123        -377 831            61 245            65 537 
Direkteutgifter          -47 508          -36 484          -35 600            11 023            11 908 
Tidskostnader     -1 718 309     -1 206 589     -1 195 401          511 719          522 907 
Sum     -2 209 185     -1 625 197     -1 608 833          583 988          600 352 

Kostnader          -70 696          -54 292          -52 976            16 404            17 720 
Inntekter            42 418            32 575            31 786            -9 842          -10 632 
Overføringer            28 278            21 717            21 190            -6 562            -7 088 
Sum                   -                     -                     -                     -                     -   

Investeringer        -823 567        -612 071        -823 567        -612 071 
Drift og vedlikehold          -25 133        -157 800          -34 697        -132 667            -9 564 
Overføringer          -28 278          -21 717          -21 190              6 562              7 088 
Skatte-og avg.inntekter            65 128            54 448            53 503          -10 679          -11 625 
Sum            11 716        -948 635        -614 456        -960 352        -626 172 

Ulykker        -139 758          -97 054          -95 987            42 704            43 770 
Luftforurensning          -67 563          -54 690          -52 935            12 873            14 628 
Andre kostnader                   -                     -                     -                     -                     -   
Restverdi          197 937          252 520          197 937          252 520 
Skattekostnad              2 343        -189 727        -122 891        -192 070        -125 234 
SUM        -204 977        -143 534          -19 294            61 444          185 684 

Sum     -2 402 445     -2 717 365     -2 242 582        -314 920          159 863 

       -960 352        -626 172 
             -0,33                0,26 Netto nytte per budsjetterte kr (NNB)

       -314 920          159 863 
Budsjetterte kr (B)

Endring

Trafikant- og 
transport-
brukere

Tunnel SkjæringTunnel

Netto nytte (NN)

Skjæring
Dagens 

situasjon

Kostnader i perioden

Samfunnet
forøvrig

Operatører
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(B)
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Det offentlige  
Største kostnad er anleggskostnaden diskontert eks. mva. i analyseperioden. Drift og vedlikehold av 
nytt og eksisterende vegnett er innkalkulert basert på vegstandard. Reduksjon i overføringer til 
bussoperatører kommer samfunnet til gode, men i relativt liten grad. Innkorting og reduserte 
kjøretøykostnader gir mindre inntekter til det offentlige i form av skatter og avgifter relatert til 
utkjørt distanse. Totalt gir dette kostnader for det offentlige på hhv. 960 og 626 mill.kr. Alternativ 1 
har en høyere anleggskostnad samt får et økt negativt bidrag fra vedlikeholdskostnader for 470 m 
tunnel.  

Reisetid  
Reduksjoner i reisetid for tunge kjøretøy er på 28 %. 

 

Samfunnet forøvrig  
Innkorting og ny standard gir reduksjoner i ulykker og luftforurensning. Skattekostnaden er knyttet til 
investeringen i tiltaket. Restverdien medfører at prosjektet totalt sett reduserer kostnader for 
samfunnet på hhv. 61 (alt.1) og 186 mill.kr.  

Samfunnsnytten totalt  
Oppsummert gir tiltaket en betydelig trafikantnytte med innkorting av dagens vei. Den største 
bidragsyteren er tidsbesparelse for trafikantene. Selv om trafikkvolumet er betydelig er tiltakets 
lengde relativt kort. Tiltaket har for alternativ 1 – Tunnel en negativ netto nytte på -315 mill.kr, mens 
alternativ 2 – Åpen skjæring har en positiv NN på 160 mill.kr. Netto nytte pr  budsjettkrone blir hhv -
0,33 og 0,26. Minst lønnsom er alternativ 1, hovedsakelig knyttet til høyere anleggskostnad og 
høyere vedlikeholdsutgifter for tunnel. 

Rangering 

Ut fra de prissatte virkningene rangeres alternativ 2 høyest, alternativ 0 kommer nest best ut, og 
alternativ 1 er det dårligste alternativet. 

 

Vedlegg: Trafikkberegninger og samfunnsøkonomiske analyser for Rv70 Vikansvingen – 
kontrollplassen, 1350018537 Rambøll april 2019 
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1. SAMMENDRAG 

I forbindelse med arbeidet med reguleringsplan for rv.70 mellom Vikansvingen og 

kontrollplassen er det redegjort for de trafikale konsekvensene og den samfunnsøkonomiske 

nytten ved å avlaste rv70 på strekningen Vikansvingen – Kontrollplassen med en ny veitrase 

gjennom Kråkhaugen, se Figur 1. 

 

Det er vurdert to ulike alternative scenarier: 

 

Alternativ 1:  Løsning med tunnel, 2 løp, tunnellengde ca. 470m, vei- og kryssløsninger, total 

lengde ca. 1500m 

 

Alternativ 2:  Løsning med åpen skjæring, kryssløsninger i begge ender, total lengde ca. 

1500m 

 

Det er benyttet den Regionale Transportmodellen (RTM) for Region midt, versjon 3.9.2. 

Modellen er brukt som grunnlag for å beregne trafikkbelastningen for ny rv.70 mellom 

Vikansvingen og Kontrollplassen.  

 

 

Figur 1 Ny trasé Rv70 fra Vikansvingen til Kontrollplassen gjennom Kråkhaugen 

 

Med ny veg gjennom Kråkhaugen reduseres trafikken over eksisterende rv.70 

Dalegata/Fostervoldsgate med ca. 75 %, eller ca. 14 100 kjt/døgn 

For godstrafikk avlastes trafikken langs eksisterende trasé rv.70 med 88 %. 

Prosjektet forventes å gi en betydelig trafikkavlastning av eksisterende trasé, men estimater 

på anleggskost er utslagsgivende for om prosjektet beregner netto negativ eller positiv 

samfunnsøkonomisk nytte. 
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2. INNLEDNING 

 Bakgrunn 

Statens vegvesen har i samarbeid med Kristiansund kommune startet arbeidet med 

reguleringsplan for rv.70mellom Vikansvingen og kontrollplassen. 

 

I den forbindelse har Statens vegvesen stilt krav om at det skal utføres en trafikkanalyse som 

viser dagens situasjon, 0-alternativet og endring i trafikk som følge av tiltaket. 

Prosjektet inngår som en prioritert strekning i «Bypakke Kristiansund».  

 

Det skal videre gjøres en beregning av det samfunnsøkonomiske nytte-/kostnadsforholdet 

ved bruk av Statens verktøy for samfunnsøkonomiske beregninger av veiprosjekt, EFFEKT. 

 

Dette notatet beskriver gjennomføringen og resultatene av transportmodellberegningene og 

samfunnsøkonomiske beregninger med de trafikale og økonomiske konsekvensene av 

prosjektet.  

 

 Dagens trafikksituasjon 

Eksisterende rv.70 Dalegata/Fostervolds gate på strekningen Vikansvingen – Kontrollplassen 

er en ca. 1,3 km lang 2-felts vei med tett bebyggelse langs hele strekningen. Deler av 

strekningen fra Røssern til Melkvikbrua har relativt bratt helning med over 6 % stigningsgrad. 

Det er en tungt trafikkert vei med delvis smale fortau som gir utfordringer knyttet til både 

trafikksikkerhet og trafikkavvikling. 

 

Dagens trafikkbilde gjør at det på tider av døgnet er en større trafikkmengde enn det veiens 

kapasitet ivaretar og dette utgjør en krevende situasjon for myke trafikanter og beboere i 

området. 

 

Dagens strekning er en av to ulykkesstrekninger i Kristiansund kommune med over 10 

politirapporterte personskadeulykker i løpet av 4 års periode. (Trafikksikkerhetsplan 2012-

2016, Kristiansund Kommune), se Figur 2  

Årsdøgntrafikken (ÅDT) på strekningen observert i 2018 er i underkant av 19.000 

kjøretøy/døgn (NVDB) 
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Figur 2 Politirapporterte ulykker på strekningen Vikansvingen – kontrollplassen 

  

 

Figur 3 ÅDT 2018 dagens situasjon (totalt kjt/døgn) 
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3. BESKRIVELSE AV PROSJEKTET 

 Ny rv.70 

Ny rv.70 Vikansvingen – Kontrollplassen gjennom Kråkhaugen er planlagt med fire felt 

gjennom åpen skjæring eller tunnel med to løp og fartsgrense 60 km/t. Strekningen går fra 

rv.70 Nordmørsveien ved Løkkemyra gjennom Kråkhaugen til Nordsundbrua.  

 

Det er i planprogrammet fremholdt to alternative løsninger for den nye veitraséen som er 

beregnet og beskrevet i dette dokumentet. Se Figur 4 og Figur 5. 

 

Vikansvingen – Kontrollplassen *Alternativ 1 - TUNNEL 

o Total lengde ca. 1500m 

o Tunnellengde inkludert portaler 470m 

o Ny adkomstveg mellom kv11400 Verkstedveien og rv.70 Nordmørsveien i 

påkoblingspunkt sør/øst 

 

Vikansvingen – Kontrollplassen *Alternativ 2 – ÅPEN SKJÆRING 

o Total lengde ca. 1500m 

o Ny adkomstveg mellom kv11400 Verkstedveien og rv.70 Nordmørsveien i 

påkoblingspunkt sør/øst 

 

 

Figur 4 Skisse av alternativ 1 
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Figur 5 Skisse av alternativ 2 

 

4. METODE FOR BEREGNING AV TRAFIKKGRUNNLAG 

I dette kapittelet gjennomgås forutsetningene som er lagt til grunn for beregning av de 

trafikale konsekvensene på strekningen rv.70 Vikansvingen - Kontrollplassen. Til beregning av 

trafikken er benyttet Nasjonal Transportmodell (NTM6) og Regional Transportmodellen (RTM) 

for Nord Trøndelag, Sør Trøndelag og Møre og Romsdal (Region midt). RTM beregner turer 

kortere enn 70 km. Lange reiser lengre enn 70 km, beregnes i Nasjonal Transportmodell 

(NTM6) og legges inn i RTM som fordeler trafikken på veinettet i delmodellen.  

 

 Trafikkberegninger med Regional Transportmodell (RTM) - forutsetninger 

Transportmodellen tar utgangspunkt i blant annet antall bosatte, arbeidsplasser, veinettet og 

kollektivruter til å beregne turproduksjon, reisemiddelvalg, reisehensikter og rutevalg.  Reiser 

med bil, buss, tog, gange og sykkel fordeles etter reisemotstanden på veinettet. 

Reisemotstanden beregnes med basis i reisetid, som en funksjon av hastighet og avstand, 

avstandskostnader og direkte kostnader i form av bompenger og fergetakster.  

 

Modellversjon 3.9.2 er benyttet med SSB sine prognosedata for middels vekstbane 

(MMMM). Det er ikke gjort noen justeringer i antall arbeidsplasser og befolkningsdata utover 

SSB sine prognoser.  

 

Beregningene er gjennomført slik at de tar hensyn til tilgjengelig kapasitet på veinettet i 

beregning av antall turer, reisemiddelvalg og hvilken reiserute man velger. Det er kjørt med 

fire tidsperioder av etterspørselsmodellen og med resultatuttak på døgnnivå. For mer detaljert 

informasjon om hvilke filer som brukt til beregningene henvises det til vedlegg 1. 

 

RTM i Region midt har et kjerneområde som vist i Figur 6.  
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Figur 6 Modellområde for Region midt 

 

 Validering av transportmodellen 

En sentral del av det innledende arbeidet er å vurdere i hvilken grad det er samsvar mellom 

hva transportmodellen beregner og den observerte biltrafikken (validering).  

 

For å kartlegge i hvilken grad nettfordelingen gir samsvar mellom observert og beregnet 

trafikk på veglenkene er det tatt utgangspunkt i et sett av tellepunkter på rv.70 fra Omsund 

til Langveien. Figur 7 viser hvilke punkter modellen er kontrollert i forhold til. 
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Figur 7 Punkter som modellen er validert i forhold til. 

 

I forbindelse med kontrollen av beregnet trafikk opp imot observert trafikk anvendes GEH. 

GEH er et statistisk estimat som angir grad av samvariasjon mellom for eksempel beregnet 

trafikk (M) og observert trafikk (C): 

Formel 1 Beregning av GEH 

 
 

Ved å benytte GEH unngår man problemstillinger rundt å bruke for eksempel prosent når man 

sammenligner små og store trafikkstrømmer. For eksempel vil 50 % avvik på en vei med 

15.000 kjt/døgn være noe helt annet en 50 % på en vei med 2.000 kjt/døgn.  

 

Ved sammenligning mellom beregnet og observert trafikk er en GEH-verdi på mindre enn 5 

ansett som et godt samsvar. En GEH-verdi på mellom 5 og 10 viser at det er risiko for feil i 

nettverk og/eller matriser men det er akseptabelt. Avvik større enn 10 må etterforskes 

grundigere og bør rettes opp.  

 

Det er gjennomført en validering av både lette og tunge kjøretøy.  

 

 Metode med relativ tilnærming 

Modellen beregner for lite trafikk over de beskrevne kontrollpunkt, både for godstrafikk og 

lette kjøretøy. Differansene er betydelige og gjennomgående. Kalibreringstiltak har hatt 

begrenset innvirkning på resultatene. For at modellen skal kunne representere dagens 

situasjon og beregne trafikkmengder på lenkene i samsvar med observerte verdier på et 

akseptabelt nivå antas det at det kreves kalibrering av både rammetall og bilholdsfil, samt 

kalibrering av den faste godsmatrisen på sonerelasjoner og også kalibrering av sonedata med 

hensyn til både antall og lokalisering av arbeidsplasser og befolkning. 
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Det er godt samsvar på turproduksjon og reisemiddelfordeling og følgelig kan det konkluderes 

med at modellen er anvendelig til å identifisere konsekvenser av tiltak i vegnettet ved bruk av 

en relativ tilnærming. 

Herunder at endringer i trafikk og differanser mellom ulike scenarier blir sett på som relative 

endringer fra et scenario med dagens vegnett uten tiltak (Nullalternativ). Styrken av 

effektene på lenkenivå kan følgelig anvendes på observerte verdier for å gi en kvalitativ verdi 

på de forventede trafikkvolumene som følge av tiltakene. Se Formel 2 

Formel 2 Beregningsmetodikk ÅDT [kjt/døgn] 

Verdi Metodikk 

ÅDT lette 2018nullalt. = Observert ÅDT lette 2018 

ÅDT tunge 2018nullalt. = Observert ÅDT tunge 2018 

ÅDT lette 2040nullalt. = ÅDT lette 2018nullalt. x Beregnet ÅDT lette 2040nullalt. /  

Beregnet ÅDT lette 2018nullalt. 

ÅDT tunge 2040nullalt.  = ÅDT tunge 2018nullalt. x NTP prognose 2040 

ÅDT lette tiltak = ÅDT lette nullalt. x Beregnet ÅDT lette tiltak /  

Beregnet ÅDT lette nullalt. 

ÅDT tunge tiltak = ÅDT tunge nullalt. x Beregnet ÅDT tunge tiltak /  

Beregnet ÅDT tunge nullalt. 

ÅDT total = ÅDT lette + ÅDT tunge 

 
 

 Beregnet trafikkvekst på Rv70 

Gjeldende NTP-prognoser for Møre & Romsdal viser en prognostisert trafikkvekst for lette 

kjøretøy på ca. 22 % fra 2018 til 2040. For tunge kjøretøy er prognosene for samme periode 

på ca. 42 % Dette er generelle vekstprognoser for veinettet i Møre & Romsdal fylke sett under 

ett.  

 

Trafikkveksten vil trolig avvike noe fra dette, da trafikkveksten er en funksjon av flere 

faktorer. Blant annet vil reisetype (korte eller lange reiser), og om det er befolkningsvekst i 

områdene langs ruten ha betydning for hvor stor trafikkveksten blir på de enkelte veiene.  

 

Transportmodellen beregner en gjennomsnittlig total trafikkvekst fra 2018 til 2040 for lette og 

tunge kjøretøy på ca. 35 % for de anvendte snitt i analyseområdet. Årsaken til at veksten er 

noe høyere enn NTP-prognosene er trolig at Kristiansund kommune har noe større 

befolkningsvekst enn gjennomsnittet for fylket.  

For å understøtte denne antagelsen knyttet til tett befolkede områder, er det er gjort en 

tilsvarende sjekk av trafikkvekst i modellen for utvalgte lenker sentralt i hhv. Molde og 

Ålesund. Trafikkvekst der ligger på ca. 32% i Molde og ca. 37% i Ålesund 

 

Veksten synes fornuftig, og dette legges til grunn for de videre trafikkberegningene.  

 

5. TRANSPORTMODELLBEREGNINGENE 

 Resultater 2018 

I dette kapittelet presenteres resultatene fra transportmodellberegningene. Det belyses 

hvordan tiltaket påvirker reisemiddelvalg og rutevalg. Det fokuseres spesielt på i hvilken grad 

ny veg gjennom Kråkhaugen fra Vikansvingen til Kontrollplassen avlaster eksisterende 

riksveitrasé. 

 

Det er gjennomført transportmodellberegninger med dagens situasjon 2018 og prognoseår 

2040 med følgende alternative vegnett. 

 

- Alternativ 0: Dagens vegnett uten ny veg 

- Alternativ 1&2: Ny rv. Gjennom Kråkhaugen 
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5.1.1 Bruk av resultater fra transportmodell og usikkerheter 

Transportmodellen tar i beregningene ikke hensyn til om veglenker er tunnel eller ikke. Den 

tar heller ikke hensyn til forsinkelser i kryss, innsnevringer, fartsdumper og andre 

fartsreduserende elementer. Følgelig vil alternativ 1 og 2 i dette tilfellet, med lik lengde på ny 

veg, gi identiske resultater hva angår trafikkvolum på lenker fra transportmodellen. Den 

beregner lik overflytting av trafikk mellom alternativene da hovedtyngden av dette kommer 

som resultat av redusert reisetid som funksjon av skiltet hastighet og avstand. 

 

5.1.2 Endring i reisemiddelfordeling 

Med utbygging av ny trasé skjer det en samlet økning for alle reisemidler i antall reiser på ca. 

50 pr. døgn i modellområdet for alternativene.  

Antall bilbaserte reiser øker med rundt 100 turer/døgn, mens antall kollektivreiser reduseres 

med ca. 70 turer/døgn. 

Antall gang- og sykkelturer har marginale endringer. 

Endringene for modellen som helhet, som har et samlet antall turer for alle hensikter og 

reisemidler på like over 2 000 000 turer, er i så måte små tall. Likevel gir de uttrykk for en 

svak dreining av reisemiddelvalget som følge av tiltaket. Tendensene er de samme for 2040. 

 

5.1.3 Endring i rutevalg 2018 

Tabell 1 viser ÅDT i 2018 med og uten tiltak.  

Den relative forskjellen som RTM beregner pr snitt er lagt til de observerte verdiene og 

følgelig gir det volum pr alternativ basert på endring fra observerte tall. 

Tabell 1 Trafikkvolum 2018 (ÅDT - kjt/døgn) 

Vegsnitt 

Tpkt.nr/ 
NVDB 

Dagens situasjon 
Observert 2018 

Alternativ 1 & 
Alternativ 2 

Kalkulert 2018 

Rv70 Nordmørsveien v/Futura 1500860          15 800     16 600 

Rv70 Dalegata v/Mjølkvika NVDB          18 900     4 800 

Fv422 Vikansvingen 1500516 1 700 ------------------- 

Ny adkomst Nordmørsv.-Verkstedv. NY lokalveg --------------------- 4 400 

Ny trasé gjennom Kråkhaugen NY Rv70 --------------------- 14 100 

Rv70 Nordsundet 1500572          19 400     20 200 

Rv70 Atlanten 1500007          18 800     19 500 
 

Med referanse til Figur 3 ÅDT 2018 dagens situasjon (totalt kjt/døgn) hadde 

Dalegata/Fostervolds gate en ÅDT lette kjt/døgn på 18 900. Med ny veg er nedgangen i 

Dalegata 14 100 kjt/døgn eller ca. 75 % som er overført til ny trasé gjennom Kråkhaugen. 



 

 

 

 

 

 

 

Trafikkberegninger og samfunnsøkonomiske analyser for Rv70 Vikansvingen − kontrollplassen  Side 12 

 

 

Figur 8 ÅDT alternativ 1 -2018 (totalt kjt/døgn) 

 

 

 

Figur 9 ÅDT alternativ 2 -2018 (totalt kjt/døgn) 
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For godstrafikk gir alternativene en nedgang forbi Dalegata/Fostervolds gate på 88 %, som er 

overført til ny trasé gjennom Kråkhaugen.  

 

En ny rv.70 fra Vikansvingen til Kontrollplassen gjennom Kråkhaugen en betydelig avlastning 

av eksisterende rv.70 langs Fostervolds gate/ Dalegata.  

 

Trafikken som er igjen på eksisterende rv.70 rundt Kråkhaugen er i hovedsak lokaltrafikk til 

og fra tettbebyggelse og boligområdene på Røssern, Dale og Nordlandet. 

Gjennomgangstrafikken velger i all hovedsak ny trasé. 

 

5.1.4 Endring i rutevalg 2040 

Tabell 2 viser ÅDT i lette kjøretøy i 2040. 

Beregnet trafikkvekst fra 2018 til 2040 er lagt til de observerte verdiene fra dagens situasjon 

2018 uten tiltak. Dette danner utgangspunktet for 2040 uten tiltak (nullalternativ 2040). 

Den relative forskjellen som RTM beregner pr snitt er lagt til verdiene fra nullalternativ 2040 

og følgelig gir det volum pr alternativ basert på endring fra observerte tall 2018 og beregnet 

trafikkvekst til 2040. 

Nedgangen i trafikk over Dalegata/Fostervolds gate er overført til ny trasé gjennom 

Kråkhaugen. 

 

Nedgangen i Dalegata er på 72 % som er overført til ny trasé gjennom Kråkhaugen.  

 

Tabell 2 Trafikkvolum 2040 (kjt/døgn) 

Vegsnitt 

Tpkt.nr/ 
snitt 

Dagens situasjon 
Kalkulert 2040 

Alternativ 1 & 
Alternativ 2 

Kalkulert 2040 

RV70 Nordmørsveien v/Futura NVDB             21 000         22 000  

Rv70 Dalegata v/Mjølkvika NVDB             25 000            7 000  

Fv422 Vikansvingen 1500516 2 300 --------------------    

Ny adkomst Nordmørsv.-Verkstedv.  -----------------------    6 000 

Ny trasé gjennom Kråkhaugen NY Rv70 -----------------------           19 000  

RV70 Nordsundet 1500572             24 000         27 000  

RV70 Atlanten 1500007             25 000         26 000  
 
For godstrafikk gir alternativene en nedgang forbi Dalegata/Fostervolds gate på 88 %, som er 
overført til ny trasé gjennom Kråkhaugen 
 
For å illustrere i hvor stor grad og i hvor stor utstrekning tiltakene har effekt er det utarbeidet 

differanseplott for 2040 mellom dagen situasjon (nullalternativ) og tiltaksscenariene. Figur 10 
viser klart at tiltakene har en betydelig avlastende effekt på eksisterende veg mellom 
Vikansvingen og Kontrollplassen, men samtidig sees at de trafikale endringene som følge av 
tiltaket har begrenset utstrekning etterhvert som man beveger seg bort fra 
analysestrekningen. 



 

 

 

 

 

 

 

Trafikkberegninger og samfunnsøkonomiske analyser for Rv70 Vikansvingen − kontrollplassen  Side 14 

 

 

Figur 10 Differanseplott 2040 uten tiltak vs. 2040 med tiltak 

Figur 10 viser forskjellen i trafikkbelastning mellom scenario med dagens veinett i 2040 og i 

scenario med ny rv.70 i 2040. Grønne streker i figuren illustrerer en reduksjon i antall 

kjøretøy og røde streker illustrerer en vekst i antall kjøretøy. 
 

Figur 10 viser at tiltaket har en betydelig men likevel lokalt avgrenset effekt på 

trafikkstrømmene. Ny trasé mellom Vikansvingen og Kontrollplassen ved Nordsundbrua vil gi 

betydelig overføring av trafikk fra eksisterende rv.70 til ny trasé gjennom Kråkhaugen. Den 

nye veien vil videre avlaste eksisterende rv.70 som, etter at en ny vei er på plass, i hovedsak 

kun vil betjene lokaltrafikk til og fra boligområdene på Dale, Røssern og vest på Nordlandet. 
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6. DRØFTING AV RESULTATENE - USIKKERHET 

Resultatene synes å gi et troverdig bilde av trafikksituasjonen før og etter utbygging. Dette 

gjelder også trafikkmodellens evne til å vise styrke av effektene for ulike trasealternativer. 

Likevel kan det være faktorer som modellen håndterer dårlig eller ikke fanger opp i det hele 

tatt.  

 

Følgende kan bidra til at trafikken kan bli mindre enn det som er beregnet:  

 

- En sterk økning i f.eks. drivstoffprisen kan bidra til redusert biltrafikk.  

 

- Bedret fremkommelighet på alternative transportmidler som gir en overføring fra bil 

til andre transportmiddel. 

 

 

Følgende kan bidra til at trafikken kan bli større enn det som er beregnet:  

 

- Bedre kjørekomfort og sikkerhet verdsettes høyere enn antatt. 

  

- Reisetidsreduksjon og forutsigbar reisetid på ny rv.70 verdsettes høyere enn forutsatt 

i analysen. 

 

Bruken av relativ endring i trafikk kan potensielt gi en noe unøyaktig fremstilling av effekt av 

et tiltak på enkelte lenker. For veglenker der kapasitetsgrensen er nådd vil hastighet i 

modellen avta ved større volum.  Ved kapasitetsgrense avvikles da trafikk med lavere 

hastighet enn skiltet hastighet og følgelig vil det i nettfordelingen være mindre attraktivt å 

distribuere trafikk over disse lenkene. Dersom observerte verdier er ved kapasitetsgrensen og 

transportmodellen ikke representerer observerte volum godt nok kan det medføre at det i 

modellen distribueres trafikkvolum over lenken som ellers potensielt kunne blitt distribuert 

over andre lenker som representerer den samme sonerelasjonen.  
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7. EFFEKTBEREGNINGER 

 Forutsetninger for beregningene 

 

7.1.1 Prosjektmodell 

I dette prosjektet er det valgt å benytte prosjekttype 1. Argumentasjonen for dette valget er: 

 

• Omfanget av nyskapt / overført trafikk er liten gitt RTM-beregningene. 

• Tiltaket endrer trolig ikke reisemiddelfordeling i særlig grad. 

• Tiltaket ser ut til å ha liten/ingen innvirkning på de lange reisene. 

• Strekningen er så langt unna randsonen i modellen at vi ikke antar at buffermatrisene 

påvirker trafikkstrømmen i særlig grad. 

• Bedre oversikt over beregningen da prosjekttypene med transportmodeller innebærer 

innlastning av samtlige veglenker i region midt. 

 

7.1.2 Generelle data 

Det er benyttet standardverdier som ligger i EFFEKT, men kan endres dersom det er behov: 

 

Distriktsandel transportkostnader:   100 % 

Lette biler, andel dieseldrevne: 40 % 

Tunge biler, andel vogntog  40 % 

Energiforbruk og CO2-utslipp: Norsk elektrisitetsmiks 

 

Gjennomsnittlig trafikkutvikling: 

Fylkesprognose ligger som standardverdi i EFFEKT, men kan endres. 

Beregnet trafikkvekst i transportmodellen er gjort frem til prognoseår 2040. (se kap.4.4) 

Analyseperioden i EFFEKT er 40 år fra startår 2020, altså frem til 2060. 

Ettersom det ikke er gjort RTM beregninger for 2060 er det for ordens skyld benyttet 

fylkesprognose for hele analyseperioden i EFFEKT. 

 

 

Figur 11 Fylkesprognose trafikkutvikling i EFFEKT 

 

7.1.3 Økonomidata 

Benyttet standardverdier som ligger inne i EFFEKT, men som kan endres: 

 

Felles prisnivå: 2018 

Sammenligningsår: 2025 

Analyseperiode: 40 år 

Levetid:  40 år (lik analyseperiode – gir ikke restverdiberegning) 

MVA for investering: 22 % 

MVA for drift og vedlikehold 22 % 

Skattefaktor:  1,2 

 

Kalkulasjonsrente, rente t.o.m. 40 år etter åpningsår: 4 % 

Kalkulasjonsrente, rente 41-75 år etter åpningsår: 3 % (ikke aktuelt her) 
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Kalkulasjonsrente, rente 76 år eller mer etter åpningsår: 2 % (ikke aktuelt her) 

 

7.1.4 Enhetspriser 

Standardverdier som ligger i EFFEKT, endres ved behov: 

 

 

Figur 12 Standardverdier enhetspriser EFFEKT 

 

Faktor for verdsetting av ventetid i ferjesamband:  1,2 (ikke utslagsgivende her) 

Andel busskostnader som dekkes av billettinntekter: 60 %  

 

7.1.5 Trafikk – reisestrømmer – grensepunkter 

 

Det er definert 5 grensepunkter i EFFEKT-modellen: 

1. Rv.70 Øst Vikansvingen 

2. Rv.70 Vest Nordsundet bru 

3. Røsseren / Dale 

4. Algeaveien 

5. Nordlandet 

 

5 grensepunkter gir 10 ulike reisestrømmer mellom: 

• 1 <-> 2 

• 1 <-> 3 

• 1 <-> 4 

• 1 <-> 5 

• 2 <-> 3 

• 2 <-> 4 

• 2 <-> 5 

• 3 <-> 4 

• 3 <-> 5 

• 4 <-> 5 
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 Trafikkdata  

 

7.2.1 Fra Transportmodell RTM 

 

 

Figur 13 EFFEKT trafikkdata fra transportmodell 

 

7.2.2 Bussruter 

 

Figur 14 EFFEKT trafikkdata bussruter 

 

7.2.3 Input EFFEKT 

 

Figur 15 EFFEKT trafikkdata input 

 

 Vegnett alternativ 0 

Skissen viser grensepunkter (1-5) og noder i nettverket. 

Linje Til KRI Fra KRI TrafikkstrømBusstrafik

801/802 26 26 1-4, 2-3, 2-5 52

811 6 5 1-2

812 19 21 1-2

501 4 4 1-2

100 17 16 1-2

901 6 6 1-2

104
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Figur 16 Skisse av nettverk i EFFEKT alternativ 0 

 

Vegstandarddata er importer fra NVDB og inneholder: 

- Veglengde 

- Vegbredde 

- Fartsgrense 

- Ulykkesdata (2010 – 2013) 

- Horisontalkurvatur 

- Vertikalkurvatur 

- Antall felt 
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 Vegnett tiltaksalternativene: 

 

Vegstandard ny rv.70 i henhold til standard B9 Kapasistetssterk gate/vei 

- 4 felt, 3,5 meters bredde 

- Midtdeler 2 m 

- 60 km/t 

- Skulder 0,25 m 

 

Tunnel:  

Lagt inn i vedlikeholdskostnader, lm-pris beregnes pr. år 

Alt 2: Tunnelklasse E, 2xT9,5 profil, 470 meter 

 

Adkomster / lokalveger er det beholdt dagens standard, der dette mangler: 

- 2 felt, 3,5 meters bredde 

- 50 km/t 

 

 Anleggskostnad 

Alternativ 1 (tunnel): 

Kostnadsgruppen kom fram til følgende resultat +/- 10%: 897,4 mill. kr.  

P50 styringsramme reguleringsplan. 

 

Alternativ 2 (åpen skjæring): 

Kostnadsgruppen kom fram til følgende resultat +/- 10%: 656,7 mill. kr.  

P50 styringsramme reguleringsplan. 
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8. RESULTATER EFFEKT 
 

 Resultatsammenligning 

Tabell 3 Sammenstilling av resultater EFFEKT 

Komponenter 
Dagens 
situasjon Total [NOK] Endring [NOK] 

 Alt 0 Alt 1 Alt 2 Alt 1 Alt 2 

Kjøretøykostnader -805 558 -707 117 -717 855 98 441 87 703 

Direkteutgifter -42 340 -34 801 -35 293 7 539 7 047 

Tidskostnader 
-2 511 

148 -1 821 344 -1 802 016 689 804 709 132 

Operatørkostnader -65 340 -53 706 -54 465 11 634 10 875 

Operatørinntekter 39 204 32 223 32 679 -6 980 -6 525 

Operatører, overføringer 26 136 21 482 21 786 -4 654 -4 350 

Investeringer 0 -821 986 -601 514 -821 986 -601 514 

Drift og vedlikehold -21 745 -83 224 -32 502 -61 479 -10 757 

Overføringer -26 136 -21 482 -21 786 4 654 4 350 

Skatte- og avgiftsinntekter 177 694 154 982 160 065 -22 712 -17 629 

Ulykker -208 438 -197 898 -194 694 10 540 13 744 

Støy og luftforurensing -61 429 -53 533 -57 273 7 896 4 156 

Skattekostnad 25 963 -154 342 -99 147 -180 305 -125 110 

       

Sum 
-3 473 

137 -3 740 746 -3 402 015 -267 608 71 122 

Netto nytte  -267 608 71 122   
NNB  -0,30 +0,11   

 

 

 Trafikanter og transportbrukere 

Begge alternativ representerer en stor innsparing i transportkostnader knyttet til innkorting 

av vegen, størst endring gir tidskostnadene i form av innspart reisetid. Innkorting gir også 

betydelig innsparte kjøretøykostnader. Reduksjonen i direkteutgifter er relativt liten og er i 

denne sammenhengen knyttet til billettkostnader til buss da metodikken legger opp til at 

innsparing for operatørene skal gi lavere priser for reisende, selv om dette ikke nødvendigvis 

vil skje i praksis i byområdene. Det er ikke beregnet nytte av overført trafikk, helse- og 

utrygghetskostnader for gang- og sykkeltrafikk. Totalt gir prosjektet en trafikantnytte på hhv. 

804 og 796 millioner i analyseperioden.  

 

 Operatører 

Operatører er i denne sammenhengen relatert til bussdrift. Innkorting og besparelse i 

driftskostnadene gir i metodikken dels noe reduserte inntekter, dels redusert 

overføringsbehov fra det offentlige. Totalt skal dette gå i 0. 

 

 Det offentlige 

Største kostnad er anleggskostnaden diskontert eks. mva. i analyseperioden. Drift og 

vedlikehold av nytt og eksisterende vegnett er innkalkulert basert på vegstandard. Reduksjon 

i overføringer til bussoperatører kommer samfunnet til gode, men i relativt liten grad. 

Innkorting og reduserte kjøretøykostnader gir mindre inntekter til det offentlige i form av 

skatter og avgifter relatert til utkjørt distanse. Totalt gir dette kostnader for det offentlige på 

hhv. 626 og 901 millioner. Alternativ 1 har en høyere anleggskostnad samt får et økt negativt 

bidrag fra vedlikeholdskostnader for 470m tunnel. 
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 Reisetid 

Reduksjoner i reisetid for tunge kjøretøy er på 28 % 

Tabell 4 Endring i reisetid for tiltaket fra EFFEKT 

Enhetsutskift EFFEKT fra PDB-fil   

Tiltak   

68 # Reisetid lette før tiltak   (minutter): 2,5 

69 # Reisetid tunge før tiltak  (minutter): 2,5 

70 # Reisetid lette etter tiltak (minutter): 1,7 

71 # Reisetid tunge etter tiltak (minutter): 1,8 

 
 

 

 Samfunnet forøvrig 

Innkorting og ny standard gir reduksjoner i ulykker og støy. Skattekostnaden er knyttet til 

investeringen i tiltaket. Totalt gir dette kostnader for samfunnet på hhv. 162 (alt.1) og 107 

(alt.2) mill. i analyseperioden. Forskjellene alternativene imellom er i stor grad knyttet til 

anleggskostnaden. 

 

 Samfunnsnytten totalt 

Oppsummert gir tiltaket en betydelig trafikantnytte med innkorting av dagens vei. Den største 

bidragsyteren er tidsbesparelse for trafikantene. Selv om trafikkvolumet er betydelig er 

tiltakets lengde relativt kort. Tiltaket har for alternativ 1 – Tunnel en negativ nytte på -268 

mill., mens alternativ 2 – Åpen skjæring har en positiv NN på hhv. 71 mill. Netto nytte pr 

budsjettkrone blir hhv -0,30 og 0,11. Minst lønnsom er alternativ 1, hovedsakelig knyttet til 

høyere anleggskostnad og høyere vedlikeholdsutgifter for tunnel. 

 

Viser til Vedlegg 2 – Resultatutskrift EFFEKT – alternativ 1 og Vedlegg 3 – Resultatutskrift 

EFFEKT – alternativ 2 for detaljerte tall. 
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9. GRUNNLAGSMATERIALE - LITTERATURLISTE 

 

Statens Vegvesen, Trafikkregistreringer for Møre & Romsdal,  

http://www.vegvesen.no/Fag/Trafikk/Trafikkdata/Trafikkregistreringer, 

(04.12.12) 

 

Rambøll, 2017, Notat nr 001, Validering og Kalibrering av Region midt notat av Dan 

Solbakken og Øyvind L. Nilsen, Trondheim 

 

 

10. VEDLEGG 

Vedlegg 1 – Scenariorapport 

Vedlegg 2 – Resultater EFFEKT Alternativ 1 - tunnel 

Vedlegg 3 – Resultater EFFEKT Alternativ 2 – åpen skjæring 

 
  

http://www.vegvesen.no/Fag/Trafikk/Trafikkdata/Trafikkregistreringer
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 Vedlegg 1 - Scenariodefinisjon 
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 Vedlegg 2 – Resultatutskrift EFFEKT – alternativ 1 - tunnel 
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 Vedlegg 3 – Resultatutskrift EFFEKT – alternativ 2 – åpen skjæring 

 

 
 

 



Trygt fram sammen

Statens vegvesen
Region midt
Ressursavdelingen
Postboks 1010 Nordre Ål, 2605 LILLEHAMMER
Tlf: (+47) 22073000
firmapost@vegvesen.no

vegvesen.no
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