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1. INNLEDNING 

1.1 Bakgrunn 
 
På oppdrag for Statens vegvesen region Midt har Rambøll gjennomført en trafikk- og 
nytte/kostnadsanalyse av prosjektet fv. 670 Todalsfjorden. Arbeidet skal inngå i en 
kommunedelplan som Statens vegvesen utarbeider på vegne av Møre og Romsdal 
fylkeskommune.  
 
Prosjektet omfatter ny vei 850 meter fra rv. 70 ved Ålvundfoss (hp3 m8000), 4,3 km tunnel til 
Rakaneset, og veg i dagen delvis på ny hengebru Rakaneset-Svinvika til fv. 6145 Todalsvegen 
(hp1 m8020) i Svinvika. Samlet lengde på ny lenke mellom rv. 70 og fv. 6145 er ca. 6,5 km, og 
fastsatt fartsgrense på strekningen er 80 km/t.   
 
For å evaluere trafikknytten av Todalsfjordprosjektet har Rambøll gjennomført transport-
beregninger som fanger opp prosjektets innvirkning på både de korte og lange reisene. I 
gjennomføring av beregningene har det vært viktig å fange opp at en framtidig vegforbindelse 
over Todalsfjorden også vil bli påvirket av ev. ferjefri E39 over Romsdalsfjorden og Halsafjorden. I 
prosjektet er det derfor gjort beregninger for Todalsfjorden med og uten ferjefri E39.  

1.2 Prosjekt som inngår 

I det følgende presenteres et fagnotat med trafikkberegninger og omtale av forutsetninger. 
Trafikken er beregnet i siste versjon av RTM midt, og det er gjennomført analyse av de følgende 
tre scenarier: 
 

• Referansevegnett med E39 Betna-Stormyra og foreslått tiltak fv. 670 Todalsfjorden 
• Referansevegnett med E39 Betna-Stormyra, E39 Ålesund – Molde (Romsdalsfjorden) og 

foreslått tiltak fv. 670 Todalsfjorden 
• Referansevegnett med E39 Betna-Stormyra, E39 Ålesund – Molde (Romsdalsfjorden), E39 

Øygarden – Betna (Halsafjorden) og foreslått tiltak fv. 670 Todalsfjorden 
 
Alle beregningene er gjennomført uten bompenger, og beregningsår for fremtidig situasjon er 
2030. 

1.3 Modellverktøy  
 
I regi av transportetatene og Samferdsels- og Fiskeridepartementet er det utarbeidet tverretatlige 
persontransportmodeller på et nasjonalt og regionalt nivå. Den nasjonale og regionale modellen 
er samordnet i ett modellsystem hvor den nasjonale persontransportmodellen (NTM6) beregner 
lange personreiser over 70 km i Norge, mens de regionale persontransportmodellene (RTM Nord, 
RTM Midt, RTM Vest, RTM Øst og RTM Sør) beregner korte personreiser under 70 km innad i de 
ulike regionene. 
 
I beregningsopplegget blir følgelig de lange reisene med bil, tog og buss beregnet i en egen 
modell (NTM6), hvor de estimerte lange reisene dernest leses inn i den regionale modellen i form 
av en fast matrise. Dette betyr at en ikke vil få en endring i etterspørselen etter de lange reisene 
ved kjøring av de regionale transportmodellene med mindre man samtidig gjør endringer i NTM6. 
Endringer i rutevalg blir ivaretatt i RTM. Når det gjelder godstrafikken er denne representert av en 
fast matrise som beregnes med utgangspunkt i den nasjonale godsmodellen.  
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Angående de regionale transportmodellene, er disse tradisjonelle fire-stegs-modeller som 
benytter forhold som 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. Det er benyttet modellversjon 4.1 av RTM i 
transportmodellberegningene.  
 
Transportmodellene som er anvendt for både de korte og lange reisene til er de samme modellen 
som er blitt anvendt i de pågående beregningene for Nasjonal Transportplan (NTP) 2022. 
Transportmodellene er etablert, validert og kalibrert av Statens vegvesen i utredningene av NTP. 
Rambøll har mottatt selve transportmodellen og filstrukturen fra Vegvesenet og deretter anvendt 
den til å kode og beregne prosjektene. Alle beregningene er gjennomført med utgangspunkt i SSB 
sine prognosedata for middels vekstbane (MMMM) for år 2030. I disse beregningene er det ikke 
gjort noen justeringer i antall arbeidsplasser og befolkningsdata utover SSB sine prognoser.  

1.3.1 Region Midt modellen 
 
Trafikkberegningene for reisene under 70 km for Todalsfjordprosjektet er gjennomført i Region 
Midt-modellen med prognoseår 2030.  Delområdemodellen omfatter et område fra Nordland i 
Nordt, Hordaland i Vest, Buskerud i sør og Hedmark i Øst. Modellen er utviklet, kalibrert og 
validert av Statens vegvesen.  Rambøll har ikke gjennomført noen ytterligere kalibrering, og 
modellen er blitt benyttet i den form den ble oversendt fra vegvesenet.  Referansevegnettet 
består av 2030 nettverket benyttet i NTP-beregningene for 2022.   
 

 

Figur 1: Modellområdet for region midt - modellen 



 

 

  
 

4 

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 er brukt til beregningene henvises det til vedlegg 1. Modellen Reg 
Midt har et modellområde som vist i Figur 1.  
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2. UTBYGGINGSPROSJEKT 

2.1 Oversikt 
 
Analysen skal beregnes med og uten ferjefri E39 i referanse. Det innebærer at prosjektene E39 
Ålesund – Molde (ferjefritt over Romsdalsfjorden) og E39 Øygarden – Betna (bru over 
Halsafjorden) skal inngå i referansevegnettene. 
 
I referanse 1 inngår E39 Betna-Stormyra, mens i referanse 2 inngår E39 Betna-Stormyra og E39 
Ålesund – Molde (Romsdalsfjorden). I referanse 3 inngår E39 Betna-Stormyra, E39 Ålesund – 
Molde (Romsdalsfjorden) og E39 Øygarden – Betna 
 
 Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 
Prosjekt Ref. 1 Tiltak 1 Ref. 2 Tiltak 2 Ref. 3 Tiltak 3 
E39 Betna – Stormyra ☒ ☒ ☒ ☒ ☒ ☒ 
E39 Ålesund – Molde ☐ ☐ ☒ ☒ ☒ ☒ 
E39 Øygarden – Betna ☐ ☐ ☐ ☐ ☒ ☒ 
Fv. 670 Todalsfjorden ☐ ☒ ☐ ☒ ☐ ☒ 

Tabell 1 Oversikt utbyggingsprosjekt og alternativ 

2.2 Fv. 670 Todalsfjorden 
 
Utbyggingen av Fv. 670 Todalsfjorden innebærer utbygging av ny vegstrekning fra Engan på ca. 
850 meter som ender opp i selve tunnel-munningen. Tunnelen har en lengde på 4250 meter, hvor 
strekningen går over i en 900 meter lang bru over Todalsfjorden. Mellom bruen og krysset 
Todalsvegen inngår det en vegstrekning på omtrent 700 meter, og fra krysset og ca. 1400 meter i 
nordlig retning inngår det en oppgradering av eksisterende Todalsvei.   
 
Prosjektet er skissert i Figur 2, mens lengdene og hastighetene på vegstrekningene som inngår i 
prosjektet er listet i Tabell 1 
 

Tabell 2: Vegstrekningene som inngår i Todalsfjord-kryssingen 

Fra sted Veglengde Fartsgrense 
Ny veg fra Engan 850 80 

Ny Tunnel 4250 80 
Ny Bro 900 80 

Ny avkjøring  700 80 
Oppgradert Todalsveg 1400 80 

 
 



 

 

  
 

6 

 

Figur 2: Skissering av Todalsfjordprosjektet 

Når det kommer til prosjektets innvirkning på reisetider og reisedistanser, er disse oppsummert i 
Tabell 2. Som tabellen viser øker tiltaket reiselengden på veg mellom Engan og Surnadal fra 42,4 
til 48,9 km, mens den totale reisetiden reduseres fra 55 til 39 minutter takket være bortfallet av 
ventetid og overfartstid med fergen. Tiltaket reduserer med andre ord reisetiden på strekningen 
med 16 minutter. 

Tabell 3: Reisetider og reisedistanser mellom Engan og Surnadal for dagens situasjon med ferge og fremtidig 
situasjon med Todalsfjordforbindelsen 

 Scenario: 
Reisetid Veg 
(min) 

Overfartstid 
(min) 

Ventetid 
(min) 

Distanse 
Veg (km) 

Reisetid 
Totalt (min) 

Ferge-forbindelse 35 10 10 42,4 55 
Todalsfjord-forbindelse 39 0 0 48,9 39 

2.3 Referanseprosjekt 

2.3.1 E39 Ålesund – Molde 
 
Prosjektet E39 Ålesund – Molde inngår som en del av fergefri E39 prosjektet og innebærer en 
oppgradering av vegnettet mellom Ålesund og Molde, samt at fergene Molde – Vestnes og 
Solholmen – Mordalsvågen erstattes med undersjøisk tunnel og bru.  Prosjektet er skissert i Figur 
3 og veistrekningene som inngår i prosjektet er listet i Tabell 3. 
 
Med henhold til Todalsfrodprosjektet er E39 Ålesund – Molde av betydning ettersom det vil 
innvirke på reisestrømmene av de lange reisene, hvor dette kan potensielt slå ut negativt på 
trafikknytten fra Todalsfjordprosjektet (i form av lavere bruk). I beregningene av Todalsfjorden 
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gjennomfører vi derfor beregninger med og uten E39 Ålesund – Molde for å teste hvordan 
utbygging av dette traseet vil slå ut på bruken av Todalsfjord-forbindelsen.   
 

 

Figur 3: Skissering av prosjektet E39 Ålesund - Molde 

Tabell 4: Vegstrekningene som inngår i prosjektet E39 Ålesund - Molde 

Fra sted Til sted Veglengde Fartsgrense 
Breivika Digernes  13620 m 80 km/t 
Digernes Dragsund 7000 m 90 km/t 
Dragsund Ørskogfjellet, 14500 87 km/t snitt 
Ørskogfjellet Vik 9000 m 80 km/t 
Vik Nautneset 17200 m 110 km/t 
Nautneset Julbøen 2800 m 90 km/t 
Julbøen Molde 11100m 80 km/t 

2.3.2 E39 Øygarden – Betna 
 
Prosjektet E39 Øygarden – Betna innebærer en oppgradering av vegnettet på strekningen 
Øygarden – Betna, samt at fergesambandet Halsa-Kanestraum erstattes med bru. Prosjektet er 
skissert i Figur 4, og vegstrekningene som inngår i prosjektet er listet i Tabell 4. 
 
Med henhold til Todalsfjordprosjektet er utbyggingen av E39 Øygarden – Betna av potensiell stor 
betydning ettersom det vil kunne være et direkte konkurranseforhold mellom prosjektene 
ettersom begge krysser samme fjord. E39 Øygarden – Betna vil også kunne innvirke på 
trafikkstrømmene ti de lange reisene i betydelig grad ettersom det gir en direkte kobling mellom 
fergefri E39 prosjektene mellom Øygarden og Ålesund, og utbyggingen E39 Betna-Stormyra. 
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Figur 4: Skissering av E39 Øygarden – Betna 

Tabell 5: Veglengder mellom kryss (hovedveg og nye sideveger) 

Fra sted Til sted Veglengde Fartsgrense 
Øygarden Straumsnes  3900 m 80 km/t 
Straumsnes Vågen  2200 m 80 km/t 
Vågen Halsaneset 4650 m 80 km/t 
Halsaneset Megarden  7150 m 80 km/t 
Megarden Betna 5900 m 80 km/t 
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3. TRAFIKALE EFFEKTER  

3.1 Dagens situasjon 
 
Blant problemstillingene med beregningene er at Reg-Midt modellen gir for lave trafikk-estimater 
for området rundt Todalsfjorden. For å illustrere omfanget av avviket har vi listet opp de 
observerte og estimerte ÅDT-verdiene for tellepunktene i området rundt Todalsfjorden i Tabell 5. 
Lokaliseringen til tellepunktene er vist i Figur 5 mens Figur 6 viser de estimerte ÅDT-verdiene for 
strekningene rundt Todalsfjorden. 

 

Figur 5: Lokalisering til valgte tellepunkter 

Tabell 6: Estimert og observert trafikk i tellepunkter rundt Todalsfjorden 

Tellesnitt 
Telling ÅDT 

2018 
RTM ÅDT 

2018 Avvik ÅDT 
Ålvundfoss Rv. 70 1603 1240 -363 
Meisingset Rv. 70 908 620 -288 

Steinberget Fv. 670 1542 1250 -292 
Svinviktunnelen Fv. 6145 388 270 -118 

Betna V E39 1940 2340 400 
Ferge: Kvanne-Rykkjem 460 420 -40 
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Figur 6: ÅDT-plott for dagens situasjon 2018 

 
Tabell 5 viser at det jevnt over estimeres for lite trafikk på vegstrekningene rundt Todalsfjorden, 
men at avvikene er relativt små i absolutte tall (man bør ikke benytte prosent ved såpass små 
verdier). Resultatet indikerer at det er for lav turproduksjon per bosatt i området. Samtidig viser 
tabellen at modellen treffer meget bra for den estimerte trafikken over Kvanne – Rykkjem.  
 
Dette innebærer at man ikke kan øke turproduksjonen per sone, ettersom dette vil medføre for 
mye trafikk på fergestrekningen. For å få bedre innsikt i problemstillingen benytter vi Selected 
Link plott (SL-plott) for trafikkstrømmene som er beregnet å gå via fergeforbindelsen Kvanne-
Rykkjem i 2018. SL-plotts er kart som viser de estimerte avreisepunktene, destinasjonene og 
trafikkstrømmene til trafikken som passerer valgte punkter i vegnettet.  Figur 7 viser et SL-plott 
for trafikken på Kvanne-Rykkjem forbindelsen for dagens situasjon 2018. 
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Figur 7: Trafikkstrømmene som går via Kvanne-Rykkjem 2018 

Som figuren viser er trafikken via Kvanne-Rykkjem estimert til å hovedsakelig bestå av 
lokaltrafikk med destinasjon i enten Sunndalsøra eller Surnadal, samt en del lange reiser med 
destinasjon i Trondheim. For arbeidet med å få modellen til å treffe i tellepunktene medfører dette 
vanskeligheter ettersom det å øke trafikk-genereringen i området vil slå ut i økt fergetrafikk 
ettersom lokaltrafikken ikke utgjør en ubetydelig andel av fergetrafikken.  
 
Angående modellens prediksjons-evne kan man likevel tolke resultatene til å være akseptable. 
Selv om avvikene i prosent fremstår som store er avvikene i faktiske størrelser på under 300 
kjøretøy For nytte-kostnadsberegningene er disse avvikene såpass små at bortfallet av 
trafikknytte blir marginalt. 
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3.2 Resultater NTM6 (lange reiser) 
 
Effekter på lange reiser som følge av Fv. 670 Todalsfjordprosjektet og utbyggingene tilknyttet 
fergefri E39 er beregnet i nyeste versjon av den nasjonale transportmodellen (NTM6).  
 
I gjennomføring av arbeidet ble det oppdaget at den nye versjonen av den nasjonale 
transportmodellen ga betydelig lavere trafikkestimater (20-30% reduksjon) enn forrige versjon 
(som har ligget til grunn for kalibreringsarbeidet). Dette er problematisk ettersom RTM i seg selv 
beregner for få turer for tiltaksområdet (som vil bli vist senere). For å overkomme denne 
utfordringen, ble det bestemt at prosjektenes innvirkning på de lange reisene skulle estimeres 
med utgangspunkt i de relative endringene fra den nyeste versjonen av NTM6, men hvor man 
legger til grunn trafikkvolumene fra forrige versjon av NTM6 som utgangspunkt.  
 
Tilnærmingen innebærer i praksis at man har kodet inn de nye vegstrekningene (og 
kombinasjonen av disse) i nyeste NTM6, og beregnet de prosentvise endringene i både 
totaltrafikken, og i trafikken mellom de ulike sonene. Dernest har vi benyttet disse prosentvise 
endringene til å justere den opprinnelige NTM6 matrisen som lå til grunn for kalibreringen. 
Tilnærmingen sikrer at vi beholder totalvolumet av lange reiser fra den gamle modellen, samtidig 
som vi fanger opp endringene i både totalen av lange turer, samt endringene i trafikkstrømmene 
mellom sonene.  
 
Ser man først på den estimerte trafikken av lange turer for dagens situasjon og de ulike 
referansene, er trafikkvolumet for bilfører, bilpassasjer og kollektivreiser for disse gitt i Tabell 6, 
mens virkningene av Romsdalsfjorden alene og Romsdalsfjorden i kombinasjon med E39 
Øygarden – Betna (Halsafjorden) på de lange reisene er vist i Tabell 7.  

Tabell 7: Estimerte lange turer for modellområdet for dagens situasjon og de ulike referansene 2030 

Reisemiddel 

Referanse 
2018 – Dagens 
vegnett 

Referanse 1: 
NTP 2030 
inkludert E39 
Betna-
Stormyra 

Referanse 2:  
NTP 2030 inkludert 
E39 Betna-
Stormyra og E39 
Romsdalsfjorden 

Referanse 3:  
NTP 2030 inkludert E39 
Betna-Stormyra, E39 
Romsdalsfjorden, og E39 
Halsafjorden 

Bilfører 24855 32783 33437 33809 
Bilpassasjer 18060 23332 23719 23933 
Kollektiv 7669 9464 9254 9167 

 

Tabell 8: Effektene av E39 Romsdalsfjorden og kombinasjonen E39 Romsdal- og Halsafjorden  

Endring i turer E39 Romsdalsfjorden 
E39 Romsdalsfjorden, og 
E39 Halsafjorden 

Bilfører 654 1026 
Bilpassasjer 387 601 
Kollektiv -210 -297 

 
Endringene i totaltrafikken i Tabell 7 viser at E39 Ålesund – Molde (Romsdalsfjorden) er estimert 
å gi ca. 650 flere bilførerturer (økning på 1.98%), 390 flere bilpassasjerturer (1.6% vekst), mens 
kollektivtrafikken er beregnet å bli redusert med 210 turer (ca. 2.2%). Tabellen viser videre at 
kombinasjonen av E39 Romsdalsfjorden og E39 Halsafjorden vil øke bilførerturene med 3.1% 
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(1026 turer), bilpassasjerturene med 2.5% (601 flere turer), mens kollektivtrafikken er beregnet 
å falle med 3.1% (-297 turer).  
 
Som disse resultatene viser, er altså både Romsdalsfjord-prosjektet og Halsafjord-prosjektet 
beregnet til å øke bilbruken samtidig som kollektivbruken reduseres, noe som er logisk ettersom 
fremkommeligheten med bil økes. Resultatene viser også at kombinasjonen av Romsdalsfjorden 
og Halsafjorden gir en nesten dobling i trafikk-veksten i forhold til Romsdalsfjorden alene.  
 
Ser man så på effektene av Todalsfjorden på de lange reisene, viser Tabell 8 de estimerte lange 
reisene for Tiltak 1, kun Todalsfjorden, Tiltak 2, inneholdende Todalsfjorden i kombinasjon med 
Romsdalsfjorden, og Tiltak 3, som inneholder Todalsfjorden gitt både Romsdalsfjorden og 
Halsafjorden. For å få frem effektene av Romsdalsfjorden viser tabellen også endringene i de 
lange reisene fra Todalsfjorden relativt til Referanse 1, og relativt til tiltak 2 og tiltak 3. 
 

Tabell 9: Effektene av Todalsfjorden i de ulike tiltakene og differansen mot referansen og tiltakene imellom 

  
Tiltak 1 
2030 

Tiltak 1 vs. 
Referanse 1 

Tiltak 2 
2030 

Endring; 
Tiltak 2 vs. 
Tiltak 1 

Tilt 3 
2030 

Endring; 
Tiltak 3 vs. 
Tiltak 1 

Bilfører 32876 93 33534 97 33828 -19 
Bilpassasjer 23389 57 23781 62 23944 -11 
Kollektiv 9433 -31 9225 -29 9159 8 

 
Tabell 8 viser at Todalsfjorden er beregnet å ha tilnærmet ingen effekt på de lange reisene. 
Tiltaket gir i forhold til referanse 1 kun en vekst tilsvarende 93 bilturer, 57 bilpassasjer-turer, og 
31 færre kollektivturer. Resultatet indikerer at Todalsfjorden har liten framkommelighets-effekt på 
de lange reisene.  
 
Tabellen viser videre at det er svært små forskjeller mellom utbygging av Todalsfjorden med og 
uten E39 Romsdalsfjorden, noe som indikerer at det er liten interaksjon mellom de to 
prosjektene. Dette er derimot ikke tilfelle for forholdet mellom tiltak 1 og tiltak 3. Som tabellen 
viser medfører innføringen av Halsafjorden en reduksjon i de lange turene i forhold til scenariet 
uten Halsafjorden. Resultatet gir et innblikk i konkurranse-situasjonen mellom de to fjord-
kryssingene. De trafikale konsekvensene av de ulike tiltaks-kombinasjonene beskrives nærmere 
senere i rapporten. 
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3.3 Referanse 2030 
 
Trafikkveksten i Todalsfjord-området er vist i Tabell 9 mens de estimerte ÅDT-verdiene for 
referanse 1 2030 er vist i Figur 8. Som tabellen og figuren viser er det forventet en svært 
marginal økning i trafikk-aktiviteten rundt Todalsfjord-området. Unntaket er Betna-området som 
har en økning på rundt 1000 i ÅDT. Årsaken til veksten ved Betna er utbyggingen av E39 Betna-
Stormyra. Den marginale trafikkveksten i området indikerer at det er forventet en lav 
befolkningsvekst i de omkringliggende områdene rundt Todalsfjorden, noe som igjen medfører at 
trafikknytten fra utbyggingen av Todalsfjord-forbindelsen vil være knyttet til de lange reisene. 

Tabell 10: Trafikkveksten i tellepunktene rundt Todal over perioden 2030-2018 

  Basis2018 Referanse 1 2030 Vekst 2030 -2018 
Ålvundfoss 1240 1400 160 
Meisingset 620 700 80 
Steinberget 1250 1410 160 

Svinviktunnelen 270 290 20 
Betna V 2340 3500 1160 

Ferge 430 570 140 
Sum 7600 9600 2000 

 

 

Figur 8: Estimerte ÅDT-verdier for referanse 2030 
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3.4 Scenario 1  
 
For å analysere og visualisere Todalsfjords-forbindelsens innvirkning på trafikkstrømmene, og 
hvordan disse påvirkes av utbyggingen av fergefri E39 prosjektene, benytter vi Selected Link 
analyser. Metodikken gir grafiske visualiseringer (SL-plotts) av trafikk-strømmene som går via 
Todalsfjord-forbindelsen, og disse gir derfor et godt innblikk i måten trafikkstrømmene innvirkes 
av de ulike scenariene. I kartene vil f.eks. brune felter angi strekningene hvor trafikkstrømmer 
(som har passert Todalsfjorden) har en årsdøgntrafikk (ÅDT) på mer enn 700 i hver retning, mens 
røde felter vil angå tilsvarende strømmer hvor trafikken (i hver retning) har en ÅDT mellom 350 
og 700. 
 
Figur 9 viser et SL-plott for trafikkstrømmene som er estimert å passere Todalsfjord-forbindelsen i 
2030 i scenariet uten øvrig utbygging av fergefri E39.  
 

 

Figur 9: Selected Link-plott for trafikken via Todalsfjord-forbindelsen uten utbygging av fergefri E39 prosjekter 

 
Figur 9 viser at det er beregnet en trafikk via Todalsfjord-forbindelsen med en ÅDT på over 700 
kjøretøy i hver retning. Fra gjennomgangen av resultatene fra de lange turene (Tabell 8) vet vi at 
Todalsfjorden har liten innvirkning på produksjonen av lange turer, så veksten i antallet reiser 
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som reiser over Todalsfjorden kommer som følge av en økning i antallet korte turer, samt en 
endring i rutevalget til de lange turene.  
 
Gjennom å sammenlikne trafikkstrømmene via Todalsfjord-forbindelsen i (figur 7) med den fra 
dagens situasjon (6), ser man at utbyggingen av Todalsfjorden vil medføre en økning i trafikken 
fra blant annet Molde, Kristiansund, Eidsvåg og Sunndalsøra fra den østlige siden av forbindelsen, 
men trafikken fra den vestlige delen i større grad er konsentrert rundt Surnadal, Rindal og 
Trondheim.  
 
For å gi en ytterligere innblikk i effektene av Todalsfjord-forbindelsen, har vi i Tabell 10 listet opp 
trafikken i tellepunktene rundt Todalsfjorden (samt Betna vest) og differansen mot referansen 
uten tiltaket, mens Figur 10 viser et ÅDT-plott for trafikken på strekningene rundt Todalsfjorden. 
 
Som det kommer frem fra både tabellen og figuren, er Todalsfjord-forbindelsen estimert til å ha 
en samlet ÅDT på 1680 bilturer i 2030. Utover dette er det også en relativt sett stor vekst i 
trafikken via tellesnittet ved Steinberget, hvor det er forventet en vekst på i overkant 800 i ÅDT, 
samt i snittet ved Ålvundfoss, som har en forventet vekst i ÅDT på 560 turer. Utover dette er det 
derimot relativt moderate trafikkendringer. Resultatene fra ÅDT-plottet er med andre ord i 
samsvar med resultatene fremstilt i SL-plottet. 

Tabell 11: Estimert trafikk i tellepunktene rundt Todalsfjorden før og etter gjennomføringen av tiltak 1 2030 

  
Referanse 1: 
2030 Tiltak 1 2030 Vekst 2030 -2018 

Ålvundfoss 1400 1960 560 
Meisingset 700 1020 320 
Steinberget 1410 2230 820 

Svinviktunnelen 280 300 20 
Todalsfjordveien 300 60 240 

Betna Vest 3500 3310 -190 
Ferge 570 0 -570 

Todalsfjord-forbindelsen 0 1680 1680 
 
For trafikksnittet ved Betna viser figuren at utbyggingen av Todalsfjordprosjektet medfører en 
reduksjon på kun 190 bilturer. Dette indikerer at en utbygging av Todalsfjord-forbindelsen vil i 
seg selv ha liten innvirkning på trafikkstrømmene som benytter strekningen E39 Betna-Stormyra. 
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Figur 10: ÅDT plott for strekningene rundt Todalsfjorden i scenariet med utbygging av Todalsfjord-forbindelsen 
men uten utbygging av noen av fergefri E39 prosjektene 
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3.5 Scenario 2 
 
For å illustrere de estimerte endringene i trafikkstrømmene som går via Todalsfjorden gitt 
utbygging av E39 Romsdalsfjorden, har vi fremstilt estimert trafikk og differansen mellom disse i 
de omkringliggende tellepunktene for tiltakene med og uten Romsdalsfjorden i Tabell 11, mens vi 
i figur 11 fremviser et ÅDT-plott for strekningene rundt Todalsfjorden gitt scenario 2. 

Tabell 12 :Estimert trafikk i tellepunktene rundt Todalsfjorden før og etter gjennomføringen av tiltak 2 2030 

  Tiltak 1 2030 Tiltak 2 2030 
Endring Tiltak 2 
vs. Tiltak 1 

Ålvundfoss 1920 1920 0 
Meisingset 1020 1000 -20 
Steinberget 2220 2240 20 

Todalsfjordveien 60 60 0 
Betna V 3310 3450 140 

Ferge 0 0 0 
Todalsfjord-forbindelsen 1680 1690 10 

 

 

Figur 11 ÅDT plott for strekningene rundt Todalsfjorden i scenariet med utbygging av både Todalsfjord-
forbindelsen og E39 Romsdalsfjorden 
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Som det kommer frem fra både tabellen, og fra å sammenlikne ÅDT-plottet i figur 11, med ÅDT-
plottet i figur 10, er utbyggingen av E39 Romsdalsfjorden estimert til å ha nesten ingen 
innvirkning på trafikken som går via Todalsfjorden.  For å gi et dyepere innblikk i måten en 
utbygging av E39 Romsdalfjorden er beregnet å innvirke på trafikken via Todalsfjord-forbindelsen, 
har vi i Figur 12 illustert et SL-plott av trafikk-strømmene som reisr via Todalsfjorden, mens Figur 
13 er et differanseplott mellom SL-plottet til scenario 1 og SL-plottet til scenario 2. Figur 13 
illustrer med andre ord de faktiske endringene i trafikkstrømmene som er estimert å gå via 
Todalsfjord-forbindelsen fra utbyggingen av E39-prosjektet. 
 

 

Figur 12: Selected Link-plott for trafikken via Todalsfjord-forbindelsen git utbygging av E39 Romsdalfjorden 

Sl-plottet i Figur 12 viser at trafikkstrømmene som er estimert å benytte Todalsfjorden gitt en 
utbygging av Romsdalsfjorden i all hovedsak er identsike med strømmene som benytter 
Todalsfjorbindelsen uten utbygging av Romsdalsfjorden. Trafikkstrømmene er med andre ord de 
samme, hvor Romsdalsfrjoden i all hovedsak kun innvirker via å overføre trafikken mellom 
Ålesund og Molde fra fergene til det nye traseet. Dette resultatet kommer også tydelig frem når 
man ser på differansen mellom SL-plottene fremstilt i Figur 13. 
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Figur 13: Endringene i trafikkstrømmene via Todalsfjord-forbindelsen fra utbyggingen av E39 Romsdalsfjorden 

Resultatene fremstilt i Figur 13 indikerer at utbyggingen av E39 Romsdalsfjorden vil medføre en 
fordreining av de lange turene i favør av Molde og Ålesund (at disse blir mer sannsynlige som 
destinasjonsmål for de lange reisene), men at effektene av dette for trafikkstrømmene over 
Todalsfjorden er så marginale at trafikken i bunn og grunn forblir uendret. Resultatene indikerer 
mao. at effektene av Romsdalsfjorden for trafikantnytten fra utbyggingen av Todalsfjorden bør 
være neglisjerbare.  
 
Samtidig viser også Tabell 11 at det heller ikke er estimert noen nevneverdig økning i trafikken 
via Betna V. Dette indikerer at utbyggingen av E39 Romsdalsfjorden først og fremst er av 
betydning for trafikken mellom Kristiansund, Molde og Ålesund, og at tiltakets innvirkning på 
trafikken i retning Trondheim er begrenset.  
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3.6 Scenario 3 
 
Ser man til slutt på måten trafikknytten fra en utbyggelse av Todalsfjord-forbindelsen er forventet 
å påvirkes av en utbygging av både E39 Romsdalsfjorden og E39 Halsafjorden, viser resultatene 
at utbyggingen av Halsafjorden er forventet å medføre direkte negativt på trafikk-strømmene via 
Todalsfjorden. For å gi et innblikk i endringene, har vi fremstilt den estimerte trafikken i 
omkringliggende tellepunktene for tiltakene med og uten E39 Halsafjorden, samt differansen 
mellom disse i Tabell 12, mens vi i Figur 14 fremstiller et ÅDT-plott for strekningene rundt 
Todalsfjorden gitt scenario 2. 

Tabell 13: Estimert trafikk i tellepunktene rundt Todalsfjorden før og etter gjennomføringen av tiltak 1 2030 

  Tiltak 1 2030 
Tiltak 3 
2030 

Endring.  
Tiltak 3 vs. Tiltak 1 

Ålvundfoss 1920 1830 -370 
Meisingset 1020 650 -360 
Steinberget 2220 1840 -380 

Todalsfjordveien 60 25 -35 
Betna V 3310 4680 1370 
Ferge 0 0 0 

Todalsfjord-forbindelsen 1680 1300 -380 
 

 

Figur 14: ÅDT plott for strekningene rundt Todalsfjorden i scenariet med utbygging av både Todalsfjord-
forbindelsen, E39 Romsdalsfjorden og E39 Halsafjorden 
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Som det kommer frem fra Tabell 12 medfører utbyggingen av Halsafjorden en reduksjon i 
trafikken over Todalsfjord-forbindelsen på ca. 400 turer, samtidig som trafikken via både 
Meisingset og Steinberget er estimert å falle mellom 350 og 400 daglige turer. For å gi en dypere 
innsikt i hvem som er forventet å benytte Todalsfjordforbindelsen gitt utbyggingen av begge 
fergefri E39 prosjektene, har vi fremstilt trafikkstrømmene som benytter Todalsfjord-forbindelsen 
som et SL-plott i Figur 15, samt endringene i trafikkstrømmene (diff-plott) fra utbyggingene av 
fergefri E39 prosjektene i Figur 16. 
 

 

Figur 15: : Selected Link-plott for trafikken via Todalsfjord-forbindelsen git utbygging av E39 Romsdalfjorden og 
Halsafjorden 
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Figur 16: Endringene i trafikkstrømmene via Todalsfjord-forbindelsen fra utbyggingen av E39 Romsdalsfjorden 
og Halsafjorden i forhold til scenariet uten utbygging av fergefri E39-prosjektene. 

Som det kommer frem fra både Figur 15 og Figur 16 medfører utbyggingen av E39 Halsafjorden 
en tydelig reduksjon i mengden trafikk som reiser via Todalsfjorden på strekningen 
Molde/Kristiansund - Storås. Det tydelige fallet i denne trafikkstrømmen representerer en klar 
indikasjon på at utbyggingen av Halsafjorden gir en overføring av trafikken fra Todalsfjorden til 
Halsafjorden. En annen klar indikasjon på denne overføringseffekten finner man også i 
trafikkestimatene for tellepunktet ved Betna V som angitt i Tabell 12. Som det kommer frem fra 
tabellen gir utbyggingen av Halsafjorden en vekst i trafikken ved Betna på nesten 1400 daglige 
turer. noe som oppstår ettersom denne trafikkstrømmen overføres til E39 Betna-Stormyra. 
 
Med utgangspunkt i dette kan vi konkludere med at en utbygging av Halsafjorden vil gi en 
signifikant reduksjon i trafikantnytten fra utbyggingen av Todalsfjorden sammenlignet med 
scenario 1 og 2. 
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4. KONKLUSJON 

Trafikkanalysen har vist at utbyggingen av Todalsfjorden vil ha liten eller ingen innvirkning på 
volumet av lange reiser, og at effektene fra tiltaket i all hovedsak består av endringer i de lange 
reisenes rutevalg.  
 
Angående effektene av E39 Romsdalsfjorden og E39 Halsafjorden på trafikknytten fra 
Todalsfjorden, viser beregningene at Todalsfjorden og Romsdalsfjorden i all hovedsak er gjensidig 
uavhengig av hverandre, hvor utbygging av det ene prosjektet vil ha liten eller ingen innvirkning 
på trafikk-avviklingen til det andre.  
 
Denne typen uavhengighet er derimot ikke tilfelle for forholdet mellom Todalsfjorden og E39 
Halsafjorden. Beregningsresultatene viser at bygging av Halsafjorden vil redusere trafikken via 
Todalsfjorden, og derfor redusere prosjektets trafikknytte. 
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