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KORTSAMMENDRAG 

Rapporten  «Grønn  Fjord  –  Analyse  av  metningspunkt  for  trafikk  og  beregning  av  klimagassutslipp  i 

Geiranger»  er  skrevet  i  to  bind. Dette  er  Bind  I  av  rapporten,  som  omhandler  transportkapasitet. Det 

andre bindet omhandler beregninger av utslipp til luft. 

Trafikkbildet  i  Geiranger  viser  tydelige  sesongvariasjoner  som  følge  av  turisttrafikken.  Når  det  gjelder 

beregning  av  transportkapasitet  i  sentrumsområdet  vil  dette  være  avhengig  av  en  rekke  faktorer  og 

forutsetninger. Utfordringene antas å oppstå idet bilister leter etter parkeringsplass og dermed kjører med 

lav  hastighet.  Turistbusstrafikken  (både  parkering/busser  som  venter  og  trafikktopper)  skaper  også 

utfordringer. Overvåking og justering av parkeringsavgift og andre parkeringsbestemmelser etter innføring 

av parkeringsordningen vil være et viktig arbeid  for å unngå  fortsatt trafikale utfordringer  i sentrum. En 

beregning av kapasiteten viser at vegnettet utenfor Geiranger sentrum ved hjelp av en teoretisk beregning 

under  gitte  forutsetninger  kan  tåle  knappe  1100  kjøretøy  i  timen,  noe  som  ligger  godt  over  faktisk 

døgntrafikknivå,  selv  i  juli.  Dette  støttes  av  simuleringer  av  kjørehastighet  ved  bruk  av  en  regional 

persontransportmodell. Kapasiteten på vegnettet kan være  følsom  for endringer  i andel  tunge kjøretøy, 

særlig der hvor det er  få muligheter  til  forbikjøring kombinert med stigning, og  i sentrumsområdet. Det 

betyr at det for Geiranger‐området vil kunne være av interesse å utrede om det kan være mulighet for en 

regulering av busstrafikken gjennom et samarbeid mellom de ulike aktørene  i Geiranger og nærliggende 

turistdestinasjoner. 
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FORORD 

Dette  prosjektet  er  gjennomført  på  oppdrag  for  Stiftinga  Geirangerfjorden  Verdsarv.  Det 

omhandler  analyser  av metningspunkt  for  trafikk  i  Geiranger,  samt  beregning  av  klimagass‐

utslipp.  Rapporten  «Grønn  Fjord  –  Analyse  av  metningspunkt  for  trafikk  og  beregning  av 

klimagassutslipp i Geiranger» er skrevet i to bind. Dette er Bind I av rapporten, som omhandler 

transportkapasitet. Bind II av rapporten omhandler beregninger av utslipp til luft. 

Bind I av rapporten er skrevet av forsker Hilde J. Svendsen, med bistand fra forskningsleder Svein 

Bråthen. Daglig leder Oddmund Oterhals har vært prosjektleder.  Rådgiver Wei Zhang og forsker 

Jens Rekdal har vært behjelpelige med oppsett og kjøring av den regionale transportmodellen. 

Torbjørn Gjendem fra Statens vegvesen har levert trafikkstatistikk fra tellepunktene i Geiranger.   

Daglig leder Katrin Blomvik har vært oppdragsgivers kontaktperson.  

Eventuelle feil og mangler er forfatternes ansvar.  

 

Molde, 20. januar 2015 

Forfatterne 
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SAMMENDRAG 

Denne analysen  tar utgangspunkt  i et  "øyeblikksbilde"  fra 2013,  som grunnlag  for påfølgende 

evalueringer av eventuelle tiltak  i området. Studieområdet er Geirangerfjorden, avgrenset som 

vist i figur A. 

 

Figur A Kartutsnitt av Geiranger (tellepunkter for veg‐ og ferjetrafikk inntegnet) 

 

TRAFIKK‐ OG KAPASITETSSITUASJONEN PÅ LANDSIDEN 

Trafikkbildet  i Geiranger viser tydelige sesongvariasjoner som følge av turisttrafikken. Det er en 

forholdsvis  lav  årsdøgntrafikk  i  området, mens  julitrafikken  er  høy  sett  i  forhold  til  årsdøgn‐

trafikken.  I høysesongen  i  juli, ser vi trafikktoppene  i de ulike tellepunktene  i perioden 11.00 – 

16.00. Trafikken starter forsiktig opp mellom klokka 05 og 06, øker jevnt fram til perioden 11‐16 

og reduseres deretter jevnt frem til midnatt. Høyeste verdi i området i juli er i perioden 13.00 til 

14.00 da Geiranger sentrum har et gjennomsnitt på 180 biler i begge retninger. 

Når det gjelder beregning av kapasitet  i sentrumsområdet vil dette være avhengig av en rekke 

faktorer og forutsetninger. Utfordringene antas å oppstå idet bilister leter etter parkeringsplass 

og dermed kjører med  lav hastighet. Turistbusstrafikken (både parkering/busser som venter og 

trafikktopper)  skaper  også  utfordringer. Det  pekes  på  at  dagens  situasjon med  parkerte  biler 

«overalt», og mangel på parkeringsplasser belaster kapasiteten på vegnettet. Det er et arbeid på 

gang med å  få på plass en  skiltplan og parkeringsordning  for Geiranger  sentrum  som antas å 

avhjelpe  situasjonen.  Med  dagens  utkast  til  parkeringsplan  vil  kapasiteten  for  parkering  av 
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personbiler  i Geiranger  sentrum  være på 800 enheter, dersom man  får  regulert prisen  slik at 

gjennomsnittlig  parkeringstid  blir  på  to  timer. Overvåking  og  justering  av  parkeringsavgift  og 

andre parkeringsbestemmelser etter  innføring av parkeringsordningen vil være et viktig arbeid 

for å unngå fortsatt trafikale utfordringer i sentrum. Dersom man skulle ønske å finne et eksakt 

kapasitetsnivå på  trafikken  i  sentrum  i Geiranger og konkrete  tiltak  som må  til  for å håndtere 

denne trafikken, må dette gjennomføres som en del av et videre arbeid. 

En  beregning  av  kapasiteten  viser  at  vegnettet  utenfor  Geiranger  sentrum  ved  hjelp  av  en 

teoretisk beregning under gitte forutsetninger kan tåle knappe 1100 kjøretøy  i timen, noe som 

ligger godt over faktisk døgntrafikknivå, selv i juli. Dette støttes av simuleringer av kjørehastighet 

ved bruk av en regional persontransportmodell. 

Cruisetrafikken  ved  havna  i  Geiranger  i  juli  2013  bidro  til  1429  busser  med  turister  på 

forhåndsbestilt  hel  eller  halvdags  utflukt.  De  som  bestiller  selv  på  internett  eller  handler  på 

impuls  når  de  kommer  til  Geiranger  er  ikke  inkludert  i  dette  tallet.  Trafikk  som  følge  av 

aktiviteten  på  sjøen  i  Geiranger  vil  påvirke  både  sentrumsområdet  og  tilstøtende  vegnett. 

Kapasiteten på vegnettet kan være følsom for endringer i andel tunge kjøretøy, særlig der hvor 

det er få muligheter til forbikjøring kombinert med stigning, og i sentrumsområdet. Det betyr at 

det for Geiranger‐området vil kunne være av interesse å utrede om det kan være mulighet for en 

regulering  av  busstrafikken  gjennom  et  samarbeid mellom  de  ulike  aktørene  i  Geiranger  og 

nærliggende turistdestinasjoner, slik at belastningen fra tunge kjøretøy på vegnettet blir fordelt 

over dagen i større grad enn i dag.  

1  INNLEDNING 

BAKGRUNN 

Stiftinga  Geirangerfjorden  Verdsarv  og Møreforsking  AS  har  inngått  en  intensjonsavtale  om 

samarbeid  knyttet  til  forskning,  utvikling  og  formidling  i  Verdsarvområdet.  Målet  for 

samarbeidet  er  kunnskapsoppbygging  gjennom  forskning,  utvikling  og  formidling,  knyttet  til 

Vestnorsk fjordlandskap og Grøn Fjord. Som en del av denne intensjonsavtalen har Møreforsking 

Molde  deltatt  i  et  FoU‐arbeid  knyttet  til  trafikkanalyser  (herunder  beregninger  av miljø‐  og 

klimautslipp).  

 

PROSJEKTETS INNHOLD 

Denne analysen  tar utgangspunkt  i et  "øyeblikksbilde"  fra 2013,  som grunnlag  for påfølgende 

evalueringer av eventuelle tiltak i området. Rapporteringen består av 2 bind, som dekker hver av 

de to problemstillingene i prosjektet:   

1. Trafikkanalyse på  land: Dette er en analyse av trafikken  i,  til og  fra Geiranger, samt en 
analyse  av  kapasitet og metningspunkt  for  trafikkinfrastruktur på  land.   Analysen  skal 
også inkludere en utredning av de konsekvenser som aktiviteten knyttet til sjø/fjord har 
på landtrafikken. Denne problemstillingen er omtalt i bind I. 
 

2. Teoretisk beregning av miljø‐ og klimagassutslipp anno 2013 ut fra trafikk og ferdsel på 
fjord og  land  i Geiranger. Dette  arbeidet  skal  fungere  som  et  teoretisk målepunkt på 
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«null‐situasjonen» i dag (2013), som skal kunne benyttes som en «benchmark» opp mot 
en eventuell ny undersøkelse i 2020. Denne problemstillingen er omtalt i bind II. 

 

Rapporten  drøfter  ikke  utslippsberegningene  opp mot  eventuelle  tålegrenser  for  ulike  typer 
utslipp i området. 
 
Data som er benyttet, er  i hovedsak basert på åpne kilder, tellinger fra Statens vegvesen, samt 
samtaler med enkeltpersoner.  I  tillegg har vi benyttet den  regionale persontransportmodellen 
som er utviklet i regi av Møreforsking Molde AS for Nasjonal Transportplan, samt egenutviklede 
beregningsopplegg.  

2  TRAFIKKANALYSE PÅ LAND MED VEKT PÅ KAPASITET 

Denne  analysen  vil  ta  utgangspunkt  i  et  "øyeblikksbilde"  fra  2013,  som  følge  av  oppdrags‐

beskrivelsens  punkt  2. Vi  vil  også  se  på  trafikkutviklingen  for  årene  2010  til  2013/2014  for  å 

kunne si noe om trenden de siste årene.  

Tallene  presentert  i  denne  analysen  viser  en  oversikt  over  transportstrømmene.  Vi  har  ikke 

kunnet dele inn i hvilken retning trafikken beveger seg i de aktuelle tellepunktene.   

Trafikken  inn  til  Geiranger  har  fire  utgangspunkt;  Valldal,  Linge,  Hellesylt  og  via  RV15 

Strynefjellet. Eksisterende  tellepunkt  for data er brukt  i analysen. Disse punktene er  illustrert  i 

kartet under. I tellepunktene har vi informasjon som er delt mellom tunge og lette kjøretøy, og 

på bakgrunn  av  trafikktellingene og  ferjestatistikken har  vi  lagt  til  grunn  en  fordeling på  85,6 

prosent for lette kjøretøy og 14,4 prosent tunge kjøretøy der slik fordeling har vært nødvendig. 

Lette  kjøretøy  er  i  ferjestatistikken  definert  som  kjøretøy mindre  enn  6 meter.  Hos  Statens 

vegvesen er  lette kjøretøy definert som kjøretøy mindre enn 5,6 meter. Denne  forskjellen har 

liten praktisk betydning. Personbiltrafikken i Geiranger er påvirket av en rekke eksterne forhold 

som konjunkturer, kjørekostnader,  i tillegg til at den  i en viss utstrekning kan være påvirket av 

kapasiteten på  ferjestrekningene.  I  tillegg vil  selvsagt destinasjonens attraktivitet ha  relevans  i 

dette bildet. Etterspørsel etter personbilturer til Geiranger som turistmål er vanskelig   reguler‐

bart internt i området, med mindre man ønsker å ta i bruk en eller annen form for vegprising. I 

praksis  tror  vi  ikke  at  dette  vil  være  aktuelt  i  dette  området.  Tungbiltrafikken  (buss)  inn  til 

området kan til en viss grad reguleres gjennom samarbeid mellom aktørene  i området, men ut 

over det vil etterspørselen etter denne type turer vanskelig reguleres internt i området, ut over 

den indirekte effekten som eventuelle begrensninger i antall skipsanløp kan legge.  
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Figur 1.  Kartutsnitt over Geiranger. Oversikt over tellepunkt. Kilde: Google maps  

 

De eksisterende tellepunktene er: 

 Ferjestrekninga Eidsdal‐Linge, et typisk turistsamband med store sesongvariasjoner. I juli 2014 ble 

strekninga trafikkert av tre ferjer.  

 Statens vegvesens tellepunkt i Geiranger sentrum. Punktet var tidligere ved ferjekaia i sentrum, 

men er nå flyttet til Grande. 

 Statens vegvesens tellepunkt ved Flydalen. Turistattraksjon i øvre del av Geiranger. 

 Statens vegvesens tellepunkt ved Djupvasshytta. Dette punktet vil inkludere trafikken som 

kommer til og fra RV15 Strynefjellet. 

 Ferjestrekninga Geiranger – Hellesylt. Dette er ei turistferje som har åpningstider fra mai til 

september. Strekninga er betjent på kommersielle vilkår. Denne strekninga er også 

beredskapsstrekning for Geiranger. 

 Ferjestrekninga Geiranger – Valldal. Dette er ei turistferje som har åpningstid juni til august. 

Strekninga er betjent på kommersielle vilkår. 

 

TRAFIKKUTVIKLING 

Trafikken i, til og fra Geiranger har store sesongvariasjoner på grunn av turisttrafikken på stedet. 

Turisttrafikken har vist seg å være konjunkturavhengig, noe også Transportøkonomisk  Institutt 

skriver  i  forbindelse med  sin  publisering  av  Gjesteundersøkelsen  2010.  De  viser  til  at  turist‐



11 

trafikken i 2010 tok seg opp igjen etter en nedgang i forbindelse med finanskrisen (Farstad m.fl, 

2011).  

For Statens vegvesens tellepunkter har vi trafikktall fra 2010 og til og med august 2014. Figurene 

under  viser  trafikkutvikling  på  de  eksisterende  tellepunkt  som  har  betydning  for 

trafikksituasjonen i Geiranger. 

 

 

Figur 2.  Trafikkutvikling 2010 til 2013 for tellepunkt i Geiranger. Kilde: Statens vegvesen, ferjedatabanken 

og tilsendte trafikktellinger 

Figuren  viser  at  trafikken  i  Geiranger  ikke  viser  en  entydig  retning  for  årene  2010  til  2013. 

Trafikken har vist stagnasjon eller nedgang i alle punkter bortsett fra tellingspunktet i Geiranger 

sentrum  frem  til  2012.  Trafikktoppen  i  Geiranger  sentrum  i  2011  kan  skyldes  en  tilfeldig 

variasjon.  Fra  2012  til  2013  ser  det  ut  til  at  trafikken  øker,  bortsett  fra  i  tellepunktet  ved 

Djupvasshytta.  Tellepunktet  i Djupvasshytta har noen brudd  i  tellingene, og  Statens  vegvesen 

kommenterer at modellene de bruker for å tette avvik i trafikktellinger har noe problemer med 

estimeringen der vi har vinterstengt vei. Foreløpige tall for julidøgntrafikken ved Flydalen i 2014 

kan  tyde  på  at  trafikken  fortsetter  å  øke.  Tellepunktet  i  Geiranger  sentrum  ble  flyttet  fra 

ferjekaia  til  Grande  i  2013/2014,  og  de  foreløpige  julitallene  tyder  på  en  liten  nedgang  i 

trafikken. Det er vanskelig å  si med  sikkerhet om årsaken  til dette er endring  i  trafikken, eller 

flytting av  tellepunktet. For  ferjestrekninga Eidsdal‐Linge ser de  foreløpige tallene ut  til å gi en 

liten nedgang i trafikken. Tellepunktet Valldal – Geiranger er utelatt på grunn av manglede data 

for årene 2010‐2012.  

 

TRAFIKKTELLINGER 2013 

Når vi skal beskrive en trafikksituasjon er det vanlig å bruke begrepet årsdøgntrafikk (ÅDT), som 

av Statens vegvesen er definert som den totale trafikken i et snitt eller på en trafikklenke i løpet 

av et kalenderår dividert med antall dager. 

I  denne  analysen  vil  vi  også  legge  stor  vekt  på  trafikken  om  sommeren,  og  spesielt  i  juli. 

Tilsvarende  definisjon  på  sommerdøgntrafikken  (SDT)  i  denne  analysen  vil  være  den  totale 
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trafikken  i  et  tellepunkt  i  løpet  av  sommermånedene  juni,  juli  og  august  dividert med  antall 

dager. Definisjonen for julidøgntrafikken(JDT) er bygd opp på samme måte.  

Når vi håndterer slike mengder med detaljerte data som  i denne analysen, vil det kunne være 

feilkilder. Dette  kan  være unøyaktig  innrapportering  av  tall,  tekniske utfordringer  i  tellepunkt 

(både langs vei og på ferje) og det kan også oppstå feil ved  importering av data. Der vi har sett 

opplagte feilkilder har vi justert tallene til et nivå som gir en antatt utvikling basert på perioder 

og intervaller før og etter de tallene vi har antatt at tallmaterialet er unøyaktig.  

ÅRSDØGNTRAFIKK, SOMMERDØGNTRAFIKK OG JULIDØGNTRAFIKK 

Tabellen under presenterer trafikktall  for Statens vegvesens tellepunkt  i 2013. Tabellen har tre 

søyler  for hvert av  tellepunktene, der søylene  for ÅDT gir nivået  for årsdøgntrafikken. Søylene 

SDT  i midten  viser  gjennomsnittsnivået  for  de  tre  sommermånedene  juni,  juli  og  august,  og 

søylene JDT til høyre gir gjennomsnittlig døgntrafikk i juli. Søylene kan ikke summeres for å få et 

årsnivå. Årsnivået er gitt  i ÅDT, de to andre kolonnene er  laget  for å vise sommertrafikken, og 

særlig juli, sin påvirkning på trafikkbildet i Geiranger sett i forhold til gjennomsnittet over året. 

 

Figur 3.  Års (ÅDT)‐, sommer(SDT)‐ og julidøgntrafikk (JDT) 2013 for Statens vegvesens tellepunkt i 
Geiranger. Kilde: Statens vegvesen 

 
De  samme  beregningene  er  gjort  for  ferjestrekningene  inn  til Geiranger. Her blir  figuren  noe 

vanskeligere  å  lese,  siden  Eidsdal‐Linge  har  åpningstid  hele  året  og  Geiranger‐Hellesylt  og 

Valldal‐Geiranger er åpne i sommermånedene. 
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Figur 4.  Års‐, sommer‐ og julidøgntrafikk 2013 for ferjestrekningene inn til  Geiranger. Kilde: 

Ferjedatabanken 

 

Som figurene og tabellene over viser, vil trafikktallene for juli være den som setter kapasiteten i 

vegnettet i Geiranger på prøve. Julidøgntrafikken er på sitt høyeste i tellepunktet ved ferjekaia/ 

Grande med 1779 biler, hvorav 1516 var lette kjøretøy og 263 var tunge kjøretøy. I tillegg ser vi 

at det er de lette kjøretøyene (personbilene) som utgjør hovedtyngden av trafikken.  

TRAFIKKFORDELING OVER DØGNET I JULI 

Av oversiktene i forrige avsnitt ser vi at det er i juli trafikken er på sitt høyeste, og at det dermed 

er i denne perioden vi først vil kunne møte metningspunktet for trafikk i Geiranger. Trafikken på 

de ulike  tellepunktene er  i  figuren under delt  inn  i døgnets  timer. Det er også  i denne  figuren 

presentert tall for totaltrafikken i døgnets timer, og ikke for hver av retningene.   

 

 

Figur 5.  Variasjoner over døgnet i julitrafikken i de ulike tellepunktene. Kilde: Grunnlagsdata fra Statens 

vegvesen  

0
200
400
600
800
1000
1200
1400
1600

ÅDT SDT JDT

Valldal‐Geiranger 8 30 58

Geiranger‐Hellesylt 58 195 284

Eidsdal‐Linge 525 1070 1494

G
je

n
n

o
m

sn
it

ts
tr

af
ik

k 
p

e
r 

d
ø

gn

Periode

Valldal‐Geiranger

Geiranger‐Hellesylt

Eidsdal‐Linge

0

50

100

150

200

G
je

n
n

o
m

sn
it

ts
tr

af
ik

k 
p

e
r 

ti
m

e

Klokkeslett

Juli 2013

Valldal‐Geiranger

Geiranger ‐ Hellesylt

Eidsdal ‐ Linge

Sentrum/Grande

Flydalen

Djupvasshytta



14 

Fordelingen  i  juli viser at Geiranger har  jevn økning  i trafikk  i tellepunktet Sentrum/Grande  fra 

tidsintervallet 05‐06 og  til klokka 13‐14 hvor vi har  trafikktoppen, deretter  reduseres  trafikken 

jevnt  frem  til  tidsintervallet 23‐24. Ved Flydalen og Djupvasshytta har vi  trafikktopper mellom 

12‐13  og  15‐16.  Ferjestrekningene  har  en  noe  annen  profil  enn  tellepunktene  langs  veien. 

Eidsdal – Linge har tydelige trafikktopper  i tidsrommene 11‐12, 13‐14 og 16‐18. For Geiranger‐

Hellesylt og Valldal‐Geiranger viser figuren når ferjene  legger til kai mellom kl. 11‐13, 14‐16 og 

17‐19. 

CRUISETRAFIKKEN 

I juli 2013 var det 68 cruiseskip‐anløp innen Geiranger havn med til sammen 119 074 passasjerer 

ombord. Statistikker fra Stranda Havnevesen viser at om lag 54 prosent av passasjerene bestiller 

utflukter med buss på forhånd, noe som i juli 2013 tilsvarer om lag 64 300 passasjerer. Dersom vi 

antar at alle busser er  fulle,  får vi at 64 300/45=1429 busser  i  juli som  følge av cruisetrafikken 

ved  havna  i  Geiranger.  Dette  gjelder  kun  forhåndsbestillinger.  Andel  cruisepassasjerer  som 

bestiller  selv  på  internett,  eller  bestiller  plass  på  utflukter  når  de  ankommer  Geiranger  er 

økende. Dette vil kunne gi utfordringer i forhold til planlegging av trafikkavviklingen, og kan også 

gi utfordringer når det gjelder koordinering mellom ulike aktører i området.  

Med en forutsetning om at de 54 prosent passasjerer som forhåndsbestiller utflukt er likt fordelt 

på alle dager i juli, får vi en fordeling for juli 2013 som i figuren under. Dette tilsvarer 109 busser 

den dagen med størst passasjerantall i Geirangerfjorden, mens det er to dager uten cruiseskip i 

havn  i Geiranger. Som  figuren viser gir dette ujevn belastning på de ulike dagene  i  juli. Høyest 

passasjerbelegg  på  cruiseskip  ved  havn  i  Geiranger  i  juli  2013  var  23.juli  med  totalt  9062 

passasjerer,  hvorav  54  prosent  antas  å  ha  forhåndsbestilt.  Dette  utgjør  4893  passasjerer  og 

dermed 109 busser. Dagene 7. og 13.  juli viser statistikken at det  ikke var cruiseskip  til havn  i 

Geiranger. 
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Figur 6 Antall busser som følge av cruisebåtanløp i Geirangerfjorden juli 2013 

 

Dersom vi ser  figur 6  i sammenheng med antall kjøretøy  lengre enn 7,5 meter  i  tellepunktet  i 

Geiranger sentrum, kan vi få et bilde av hvilken betydning busser som følge av cruisetrafikken  i 

Geiranger havn har på  tungtrafikkandelen. Det  er  viktig  å merke  seg  at  i de  andre delene  av 

dette oppdraget skiller vi mellom tunge og  lette kjøretøy som definert  innledningsvis, der  lette 

kjøretøy er  inntil 5,6 og 6 meter og tunge kjøretøy er alle kjøretøy  lengre enn 5,6 og 6 meter. I 

denne delen har vi gått inn i det detaljerte materialet for juli 2013 for å skille på over og under 

7,5 meter,  dette  siden  vi  antar  at  de  fleste  bobilene  er  i  intervallet  5,6  –  7,5 meter.  Neste 

kjøretøygruppe er 7,5 til 12,4 meter, og innen denne gruppa er det ikke mulig å analysere hvilke 

type  kjøretøy  vi har. Det  er  ikke urimelig  å  anta  at det  innen denne  gruppa er hovedvekt på 

busser. Av figur 7 kan vi se at det var den 7.  juli 2013 med 56 kjøretøy at vi hadde det  laveste 

antallet  kjøretøy  over  7,5  meter.  Maksdagen  er  23.  juli  med  277  kjøretøy  over  7,5  meter 

registrert i tellepunktet. Som vi kan lese av figur 7 ser vi at det er en sammenheng mellom høyt 

antall busser  fra cruiseskip og høyt antall  tunge kjøretøy  i Geiranger sentrum. Figuren viser at 

det  kan  tyde  på  at  variasjonen  i  andel  kjøretøy  over  7,5 meter  i Geiranger  påvirkes  av  flere 

faktorer, og  ikke bare antall busser som  følge av cruiseskip  i Geirangerfjorden. Uten empiriske 

data på andre  cruisedestinasjoner kan vi vanskelig påstå at endringer  i antall  tunge kjøretøy  i 

Geiranger sentrum påvirkes av cruiseanløp i andre nærliggende havner, men det er likevel nær‐
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liggende å anta at dette også kan ha betydning. En  innsamling og analyse av slike data har  ikke 

vært en del av dette oppdraget. 

 

Figur 7 Busser fra cruiseskip i Geirangerfjorden sin andel av kjøretøy lengre enn 7,5 meter i juli 2013 

AKTØRER I GEIRANGER OG DERES OPPFATTELSE AV TRAFIKKSITUASJONEN  

Vi har  vært  i  kontakt med  Stranda Havnevesen,  Statens  vegvesen og  Stranda  kommune  for å 

høre hvilke oppfatninger de har av trafikkbildet  i Geiranger. Stranda Havnevesen viser til at det 

er høy trafikkbelastning tidlig på dagen, midt på dagen og på ettermiddag. I periodene ellers er 

det rolig  i Geiranger sentrum. Det eksisterer oppstillingsplasser  for busser  i sentrum, men  ikke 

alle aktørene som opererer  i Geiranger har  tilgang  til/bruker disse plassene.  I slike situasjoner 

oppfattes  trafikk og  sentrumsbildet  som nokså uryddig. Stranda Havnevesen viser også  til det 

pågående arbeidet med skiltplan  i området.  I dette arbeidet har havnevesenet gitt en hørings‐

uttalelse  der  ett  av  tiltakene  de  peker  på  er  regulering  av  busstrafikken,  hvor  bussene/tur‐

operatørene får tildelt tidspunkter på dagen for avreise til ulike turistdestinasjoner i området. 

Statens  vegvesen  viser  til  at  trafikkavviklingen  i  Geiranger‐området  generelt  går  greit,  og  at 

årsdøgntrafikken  i området  ikke er særlig høy. Utfordringene antas å oppstå  i det bilister  leter 

etter  parkeringsplass,  og  dermed  kjører med  lav  hastighet.  En  annen  faktor  som  reduserer 

avviklingskapasiteten i området er salgsaktivitet langs vegen. Det pekes også på at parkerte biler 

overalt,  og mangel  på  parkeringsplasser  belaster  kapasiteten  på  vegnettet.   Dersom man  får 

regulert  dette,  vil  kapasiteten  på  vegnettet  bedre  seg.  I  tillegg  nevner  Statens  vegvesen  at 

dyktige og smidige buss‐sjåfører  i turisttrafikken sørger for at trafikken flyter rimelig godt, men 

at et aktuelt  tiltak  for å  få enda bedre  flyt vil kunne være å regulere  tidspunkt  for utflukter  til 

Dalsnibba. 

Stranda kommune sier de er kjent med at trafikksituasjonen  i Geiranger til  tider oppleves som 

kaotisk, og at de er  i ferd med å utarbeide en skiltplan for Geiranger. I denne planen vil det bli 
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lagt inn forslag til områder for parkering og parkeringsordning. Dette er en plan som har vært ut 

på høring, og Stranda kommune og samarbeidspartnere vil arrangere et  folkemøte om planen 

høsten  2014.  Kommunen  informerer  også  om  at  det  er  tatt  initiativ  til  å  utrede  et  fjern‐

parkeringsanlegg  i nærheten av Knuten med plass  til  ca. 15 busser.   Dette er et prosjekt  som 

pågår.  

HOVEDTREKK FOR TRAFIKKSITUASJONEN I GEIRANGER  

I Geiranger ser vi en stagnasjon eller svak nedgang  i trafikken frem til 2012, og en svak vekst  i 

2013. På landsbasis hadde persontrafikken en jevn vekst i perioden, se figur under:   

 

Figur 8. Utvikling i persontransportarbeidet i Norge fra 2010 til 2013. Kilde: SSB 

 

I  denne  rapporten  har  vi  tatt  utgangspunkt  i  året  2013  for  alle  detaljerte  oversikter  over 

trafikken. Når vi  sammenligner gjennomsnittstrafikken over hele året med  sommerdøgntrafikk 

og  julidøgntrafikk,  ser  vi  at  det  er  i  juli  at  et metningspunkt  for  kapasiteten  for  trafikkinfra‐

strukturen  i  Geiranger  eventuelt  vil  oppstå.  Figur    5  viser  at  det  er  i  perioden  11‐16  at 

trafikkbelastningen i sentrum er på sitt høyeste totalt sett.  

Cruisetrafikken  i  området  har  påvirkning  på  trafikksituasjonen  i  forbindelse  med  av‐  og 

påstigning av passasjerer,  tilgang  til parkeringsareal  for busser  i  sentrum og at andelen  tunge 

kjøretøy øker på vegnettet  i området. Det er viktig å merke seg at tallet på busser vi viser til  i 

delavsnitt om cruisetrafikken  ikke er ekstra trafikk utover trafikktellingene presentert  tidligere. 

Dette er ment som en presisering av cruisetrafikken sin påvirkning på trafikksituasjonen.  

Både  Statens  vegvesen  og  Stranda  Havnevesen  peker  på  alternativet med  å  regulere  buss‐

trafikken  i Geiranger  for å  få en bedre  trafikkflyt  i området. En  regulering av busstrafikken vil 

kreve omfattende  samarbeid mellom  flere aktører  som blant annet omfatter alle aktører  som 

leverer transporttjenester til cruiseindustrien i Geiranger og aktører som organiserer utflukter til 

Geiranger fra andre reisemål (som for eksempel havnene på Åndalsnes, i Ålesund og i Olden). En 

utredning av et slikt opplegg er omfattende, og ligger utenfor rammene av dette oppdraget.   

De  tre aktørene vi har vært  i kontakt med nevner parkering  i Geiranger som et viktig område. 

Asplan Viak viser  i sin rapport(Carlsen, 2014) til at parkeringsarealene  i sentrum er knappe, og 

drøfter  tiltak  som  antas  å  bedre  situasjonen  i  sentrumsområdet.  Når  vi  i  tillegg  ser  dette  i 

sammenheng  med  trafikktallene  presentert  tidligere  i  rapporten,  vil  vi  se  nærmere  på  juli‐

trafikken i Geiranger og hvilken påvirkning denne har på behovet for parkeringsplasser.  
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PARKERING 

Det  er  ingen  form  for  regulering  av  parkering  i  Geiranger  sentrum  i  dag,  og  uttalelser  i 

forbindelse med intervjuene går på at i dag så parkeres det "overalt". Begrepet "villparkering" er 

også brukt.   Stranda kommune og Stranda Havnevesen har vist til at det foreligger et utkast til 

skiltplan for Geiranger. Dette utkastet har vært ute på høring, og skal til politisk behandling etter 

et folkemøte i Geiranger i høst. Utkastet er skissert slik: 

 

Figur 9.  Utsnitt av forslag til skiltplan for Geiranger. Kilde: Asplan Viak, Notat: Parkeringsordning i 

Geiranger kommune, 2014. 

 

I sentrum av Geiranger er det foreslått regulert inn 188 avgiftsplasser. Asplan Viak har utarbeidet 

utkastet til parkeringsordning og de drøfter hvordan prismekanismen kan brukes for å få dekket 

etterspørselen etter parkeringsplasser.  Fra rapporten har vi hentet følgende tabell: 

Tabell 1  Beregnet parkeringskapasitet i Geiranger. Kilde: Asplan Viak, Notat: Parkeringsordning i Geiranger 

kommune, 2014 

 

Tabellen viser hvor mange biler Geiranger kan håndtere ved henholdsvis 3 og 2 timers gjennom‐

snittlig parkeringstid. Asplan Viak  legger  til grunn en utnyttelsesgrad på 85%. Tabellen viser at 

dersom hver bil i gjennomsnitt har parkeringstid på 3 timer, så kan man i løpet av en dag (8‐18) 

få  en  kapasitet  på  533  biler.  Dersom  man  gjennom  bruk  av  prismekanismen  eller  direkte 

regulering  får  redusert  den  gjennomsnittlige  parkeringstida  til  to  timer,  har  Geiranger  en 

kapasitet på 800 biler mellom klokka 8 og klokka 18.  

Det  arbeides,  parallelt med  parkeringsplanen  for  Geiranger,  som  nevnt med  å  få  etablert  et 

fjernparkeringsanlegg  for busser. Asplan Viak  skriver  i  sin  rapport at  turistbusser  i dag bruker 

knappe  parkeringsareal  i  sentrum  til  langtidsparkering  i  påvente  av  oppdrag.    De  viser  til  at 
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realisering  av  et  fjernparkeringsanlegg  for  busser  er  en  forutsetning  for  gjennomføring  av 

parkeringsordningen i Geiranger (Carlsen, 2014).  

 

ANALYSE AV KAPASITET OG METNINGSPUNKT 

Kapasitet  i  vegnettet  er  vurdert/beregnet  i  Statens  vegvesen  sine  håndbøker,  blant  annet 

Håndbok N100 "Veg og gate‐utforming". Det  refereres  til at enkeltelementer  i  trafikksystemet 

ikke  tåler  høyere  kapasitet  enn  det  systemet  som  helhet  kan  håndtere. Det  vises  også  til  at 

kapasitet  på  veg‐  og  gatenett  ofte  er  begrenset  av  bebyggelse  og  annen  arealbruk  (Statens 

vegvesen, Håndbok N100). Kapasitet er definert på følgende måte: 

"Den største trafikkmengde som kan avvikles over en bestemt tidsperiode under gitte 

veg‐ og trafikkforhold." 

Statens vegvesen, Håndbok N100 

TEORETISK BEREGNING AV KAPASITET PÅ VEGNETTET 

En teoretisk beregning av kapasitet i vegnettet kan gjennomføres på ulike måter. SINTEF har, på 

oppdrag fra Vegdirektoratet, utviklet dataprogrammet "EFFEKT". Dette programmet brukes til å 

beregne  og  sammenstille  prissatte  effekter  av  tiltak  på  vegnettet.  En  delberegning  i  dette 

programmet går på å beregne kapasiteten på vegnettet.  

En annen av metodene for å beregne transportkapasitet er ved bruk av den regionale transport‐

modellen. Denne modellen  legger  til grunn eksisterende data på demografi,  reisehensikter  fra 

reisevaneundersøkelser og flere andre faktorer for sine beregninger.  

Tilnærming 1: Formel fra Statens vegvesen som grunnlag for beregninger i EFFEKT 

Vi har anslått et nivå på teoretisk kapasitet ved hjelp av dokumentasjonen av beregningsmoduler 

i  EFFEKT.  I  rapporten beskrives  en metode  for  å  finne  strekningsfart på  veglenker, og  i dette 

metodeverktøyet  er  trinn  1  å  beregne  kapasitet  på  strekning.  Modellen  beregner  for  èn 

kjøreretning.   

For  å  gjennomføre  en  slik  teoretisk  beregning  for  trafikken  i  Geiranger  må  vi  ta  noen 

forutsetninger og basere oss på noen gjennomsnittsbetraktninger. Denne modellen  tar hensyn 

til kapasitet på fri vegstrekning, der vi normalt har høyere kapasitet enn  i kryss. Normalt vil en 

to‐felts  vei  med  hastighet  på  50‐70  km/t  ha  en  kapasitet  på  1800  –  2000  biler  i  timen. 

Tilsvarende tall for kapasitet i kryss er på 1000 – 1600 biler per time (Fjeld og Øverby, 2008). 

Kapasitet på fri vegstrekning er i forbindelse med beregning i EFFEKT definert slik: 

 

(1) 	= 1400	  

1400  = Maks kapasitet per kjøreretning per time 

	  = Antall kjøretøy per time 
  = Korreksjonsfaktor for retningsfordeling 
  = Korreksjonsfaktor for kjørefeltsbredde og skulderbredde 
  = Korreksjonsfaktor for tunge kjøretøy 
  = Korreksjonsfaktor for stigningsforhold og forbikjøringssikt 
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Der vi har behov for å legge erfaringstall til grunn vil vi velge å bruke tall for 2013, og til dels juli 

2013 siden dette er måneden der et metningspunkt vil slå inn først.  Vi vil gjøre rede for hver av 

de fire korreksjonsfaktorene under. 

Retningsfordeling 

Retningsfordelingen  i tellepunkt Sentrum/Grande var  i  juli 2013 på 19 227/18 832, noe som gir 

en  prosentvis  fordeling  på  50,5/49,5.  For  Flydalen  viser  de  samme  tallene  26  491/27  829  og 

prosentvis fordeling blir her 52,2/48,8. Det vil si tilnærmet 50 prosent i hver retning som input i 

modellen. Dette gir en korreksjonsfaktor med verdi = 1. 

Kjørefeltsbredde og skulderbredde 

Uttrekk fra Statens vegvesen sine vegkart gir oversikt over kjørebredde og total vegbredde.  

 

Figur 10. Utsnitt Geiranger. Kilde: Google maps 

 

Kjørebredde på  strekninga  i  illustrasjonen ovenfor varierer  fra 4,6 meter  til 6,5 meter, og den 

totale vegbredden varierer fra 5,5 meter til 8,1 meter. 

For kjørebredde vil vi legge til grunn en bredde på 5,5 meter, noe som tilsvarer 2,75 meter i hver 

retning. Dette er den minste verdien som modellen beregner. Siden vi tidligere har referert til at 

enkeltelementer  i  systemet  ikke håndterer mer enn det  systemet  som helhet vil håndtere, vil 

delstrekningene på mindre enn 5,5 meter kjørebredde være kapasitetsdimensjonerende. Det er 

om  lag 11 000 meter med vei som har bredde mindre enn 5,5 meter, og tilsvarende om  lag 18 

500  meter  på  strekninga  som  har  bredde  på  mer  enn  5,5  meter  (Kilde:  Uttrekk  fra 

www.vegdata.no). 

Skulderbredde varierer fra 0,5 og til 1,5 meter. Tallet er beregnet ut fra total vegbredde minus 

kjørebredde. Det  betyr  at  for  hver  retning  varierer  skulderbredde  fra  0,25  til  0,75 meter.  Vi 

mener at en gjennomsnittsvurdering på 0,5 meter kan forsvares for denne delfaktoren. 

Verdi for bruk i formel er dermed for vegbredde 2,75 meter og skulderbredde 0,5 meter lik 0,70. 
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Tunge kjøretøy 

Andel tunge kjøretøy beregnes etter følgende formel: 

(2) 	 100/ 100 1 1 1  

 = Andel lastebil på vegnettet 
  = Ekvivalensfaktor fra tabell for lastebil og stigningsforhold 
  = Andel vogntog på vegnettet 
  = Ekvivalensfaktor fra tabell for vogntog og stigningsforhold 
  = Andel buss på vegnettet 
  = Ekvivalensfaktor fra tabell for buss og stigningsforhold 

 

Formelen er fordelt på kjøretøygruppene lastebiler, vogntog og busser, samt terrengtypene flatt, 

flatt/kupert, kupert, bratt/kupert og bratt. Vi har ikke detaljerte data for trafikkfordeling mellom 

lastebiler, vogntog og busser  i Geiranger, men vi velger å  si at  trafikktall  for  tunge kjøretøy = 

buss. Verdier for  lastebil og buss er  identiske. Siden andelen vogntog av tellingene for kjøretøy 

over 6 meter antas å være minimal, mener vi at denne forutsetningen ikke vil ha stor betydning. 

Andelen tunge kjøretøy av årsdøgntrafikken i tellepunktet i Geiranger sentrum var 14,4 prosent. 

På definering av stigningsforholdet velger vi å benytte bratt/kupert. Verdi på kjøretøytype buss 

og stigningforhold bratt/kupert er 4,7. Vår formel for andel tungtrafikk og stigningsforhold etter 

disse forutsetningene blir dermed:  

(3) 	  100/ 100 1 , noe som gir en korreksjonsfaktor på  100/(100  + 

14,4*(4,7 ÷ 1))=0,65. 

Forutsetningen    innledningsvis  om  at  alle  kjøretøy  lengre  enn  5,6 meter  regnes  som  tunge 

kjøretøy gjelder også i denne beregningen. Det medfører at verdien for Ab vil være høyere enn 

den faktiske andelen busser. Kjøretøy  i  lengdegruppen 5,6 – 7,5 meter antas  i stor grad å være 

bobiler. Disse vil også bidra til å trekke kapasiteten i vegnettet ned, men ikke i like stor grad som 

busser. 

Andelen  busser  Ab  på  vegnettet  vil  trekke  verdien  Fe  ned  i  retning  null,  og  følgelig  påvirke 

kapasitet K2 i formel (1) i negativ retning. Dette kan gi støtte til et behov for en viss regulering av 

busstrafikken i området. 

Stigningsforhold og forbikjøringssikt 

Den siste korrigeringsfaktoren går på stigningsforholdet i forhold til forbikjøringssikt. Vi beholder 

definisjonen bratt/kupert  for å definere stigningsforholdet. Når det gjelder  forbikjøringssikt, så 

viser oppslag  i vegkart/vegdatabanken  ingen  treff på  forbikjøringsstrekning. Det betyr at vi vil 

legge til grunn at det ikke er forbikjøringssikt på strekningen. Selv om det kan være veglenger på 

strekninga der det er mulig med forbikjøring vil ikke dette gi store utslag i modellen. Det er ikke 

store forskjeller  i verdier mellom 0 og 20 prosent andel med forbikjøringssikt. Forutsetningene 

med terrengtype bratt/kupert og ingen forbikjøringssikt gir en verdi på 0,84 for bruk i modellen. 

Modellberegning og resultat 

Modellberegning som forutsatt viser at det for hver kjøreretning er følgende kapasitet: 

K2 = 1400*1*0,70*0,65*0,84 = 535 

Den teoretiske tilnærmingen vi har gjort under de gitte forutsetningene viser at vi har en 

kapasitet på 535 kjøretøy i hver retning i vegnettet utenfor Geiranger sentrum. Dette tilsvarer 

en kapasitet på 1070 kjøretøy i timen. Vi vil kort kommentere hvilke utslag endringer i de ulike 



22 

faktorene  vil  kunne  medføre,  sett  i  forhold  til  tidligere  informasjon  om  at  kapasitet  på 

vegstrekninger påvirkes av de svakeste punktene : 

 Retningsfordeling: Vi har lagt til grunn at trafikken er likt fordelt i begge retningene. Dette antas å 

være en nokså sikker vurdering. Også her vil det være tidspunkt på døgnet der retningsbalansen 

ikke er lik, og i disse periodene vil kapasiteten på vegnettet gå ned. Dersom vi for eksempel får en 

fordeling der 60 prosent  av  trafikken  går  i  ene  retningen og 40 prosent  i  andre  retningen,  vil 

korreksjonsfaktoren gå fra verdien 1 til 0,94. Dette vil trekke kapasiteten noe ned.  

 Kjørebredde og skulderbredde: Her har vi lagt til grunn laveste verdi som modellen kan håndtere 

for  kjørebredde, mens  vi  har  valgt  å  sette  skulderbredde  til  0,5 meter  som  et  gjennomsnitt. 

Modellen  beregner  også  vegstrekninger  der  skulderbredde  er  0 meter,  dette  ville  gitt  oss  en 

alternativ verdi på 0,66. Verdi brukt i modellen var på 0,70. Det betyr at også denne faktoren vil 

kunne trekke kapsitet per time noe ned dersom vi hadde lagt alternativ verdi til grunn. 

 Tunge kjøretøy: Som formelen viser er beregningene følsom for endringer i andel tungtrafikk, slik 

at  andelen  tungtrafikk  vil  påvirke  kapasiteten. Vi  anser  likevel  tungtrafikkandelen  som  relativt 

sikker. Forutsetningen   om  fordeling mellom  lette og  tunge kjøretøy på 5,6 meter gjelder også 

her. Det vil føre til at bobiler og andre kjøretøy som er over 5,6 meter men mindre enn en buss vil 

være en del av andel tunge kjøretøy. Det kan medføre at en nøyaktig utregning av denne faktoren 

vil kunne medført en økning i kapasiteten på vegnettet. 

 Stigningsforhold og forbikjøringssikt: Under de gitte forutsetningene må det vektlegges at vi har 

definert hele strekninga som bratt/kupert, en detaljert modellering ville gitt eksakte verdier for 

hver definerte veglenke i vegkartet/vegdatabanken og ville dermed gitt et mer nøyaktig resultat. 

Selv  om  ville  definert  deler  av  strekninga  som  kupert  eller  flatt/kupert,  ville  veglenkene med 

bratt/kupert terreng fungert som en flaskehals og dermed gi lavere kapasitet på disse.  

Tilnærming 2: Den regionale transportmodellen 

De  regionale modellene  for  persontransport  som  er  utviklet  på  oppdrag  for  NTP‐transport‐

analyser, er  svært godt egnet  til å belyse aspekter  knyttet  til endringer  i  transportnettverket. 

Modellsystemet er basert på grunnkretser som geografisk enhet. Grunnkretsene hvor trafikken 

genereres og termineres er knyttet sammen av transportnettverk for de ulike transportformene. 

Veinettet,  som  trafikkeres  av  privatbiler  og  rutebusser,  danner  grunnstammen  i  nettverkene, 

men  infrastrukturen  og  ruter  for  tog  (inkl  trikk  og  T‐bane),  rutebåt  og  ferger  er  også 

representert.  

Trafikken genereres av befolkningen som er bosatt i grunnkretsene. Befolkningen er inndelt i 600 

befolkningsgrupper  etter  kjønn,  aldersgruppe,  familietype,  og  segmenter  for  biltilgang.  I 

modellsystemet  danner  alle  grunnkretser  innenfor  10  mil  potensielle  destinasjoner  for  den 

trafikken  som genereres. Både  innholdet  i hver av destinasjonene  (i  form av attraksjoner  som 

total befolkning, antall arbeidsplasser totalt eller etter næring, hytter og fritidshus, hoteller, mm) 

og  transporttilbudet  (generalisert  reisetid og  reisekostnader) er avgjørende  for  fordelingen av 

reiser på de mulige destinasjoner.  

I modellsystemet  kan  befolkningen  reise  som  bilfører,  bilpassasjer, med  kollektivtransport,  til 

fots eller med  sykkel.  Fordelingen på  transportmåter  vil avhenge både av befolkningens egne 

transportressurser  (hvilket  bilholdssegment man  tilhører)  og  av  transporttilbudet  for  de  ulike 

transportformene som kan velges til de aktuelle destinasjoner.  

Modellsystemet beregner  turmatriser  for 22  kombinasjoner  av  reisehensikt og  transportform. 

Turmatrisene representerer den geografisk fordelte summen av trafikkgenerering og attrahering 
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mellom  alle  grunnkretser  (i  en  avstand  kortere  enn  100  km)  som  er  definert,  fordelt  på 

transportformer og reisehensikter. Følgende reisehensikter er definert i modellen: 

 Bostedsbaserte tur/retur reiser til og fra arbeid 

 Bostedsbaserte tur/retur reiser i arbeid 

 Bostedsbaserte tur/retur reiser for private gjøremål (handle, service)  

 Bostedsbaserte tur/retur besøksreiser  

 Bostedsbaserte tur/retur reiser med andre reisehensikter (fritid, hente og levere andre, mm) 

 Reiser med kombinerte gjøremål (dvs flere destinasjoner, kun bilfører og kollektivtransport) 

Reisehensiktene er ivaretatt med egne modeller i modellsystemet og avhengig av reisehensikt er 

det  noe  ulik  følsomhet  for  endringer  i  reisetider,  reisekostnader  og  soneinnhold. Matrisene 

representerer trafikkvolumene et gjennomsnittlig virkedøgn (VDT). Basert på data fra RVU2001 

og  fra andre kilder, kan  imidlertid andre perioder,  som ÅDT  (gjennomsnittlig årlig døgntrafikk) 

eller fordelingen av trafikken over perioder i løpet av døgnet, beregnes.   

Som beskrivelsen over viser, så tar modellen utgangspunkt i befolkningen i soner i nærområdet 

til stedet vi skal se på. For Geiranger sin del er det da grunn til å tro at modellen vil kunne svare 

bra  utenom  turistsesongen,  men  at  modellen  ikke  vil  kunne  håndtere  turiststrømmene 

automatisk.  Den  regionale modellen  håndterer  reiser  over  100  km  i  form  av  faste  volumer 

mellom gitte start‐ og målpunkter. 

Bruk av den regionale transportmodellen i Geiranger 

Ved kjøringer i transportmodellen for å modellere trafikken i Geiranger fikk vi ved første kjøring 

følgende resultat på antatt trafikkmengde: 

 

Tabell 2 Resultater målt i virkedøgntrafikk fra den regionale transportmodellen (RTM) 

Lokalisering / Periode  VDT (virkedøgntrafikk) 

Grande/Ferjekaia  289 

Flydalsjuvet  226 

Djupvasshytta  226 

 

Som trafikktellingene viser, så gir modellen for lave verdier i forhold til faktisk årsdøgntrafikk. 

Geiranger er et typisk turiststed med en betydelig sesonvariasjon i etterspørselen, og det vil 

derfor være vanskelig for modellen å beregne disse, med bakgrunn i forutsetninger og 

bruksområde som beskrevet ovenfor. 

Det er ikke stor forskjell på årsdøgntrafikk og virkedøgntrafikk i Geiranger i tellepunktene på veg: 

 

Tabell 3 Oversikt årsdøgntrafikk og virkedøgntrafikk for tellepunkt langs vegnettet (Kilde: SVV). 

Lokalisering/Periode  ÅDT  VDT 

Sentrum/Grande  562  558 

Flydalen  420  410 

Djupvasshytta  329  318 
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For å vise at modellen vil gi et bilde av en generell trafikksituasjon vil vi vise hvordan modellen 

slår ut på årsdøgntrafikken i Geiranger om vi ser bort fra sommermånedene fra og med juni til og 

med august. Dette gjøres siden vi  ikke har en eksakt modell eller korrigeringsfaktor for typiske 

turistdestinasjoner som Geiranger. En beregning av trafikken i året om vi ser bort fra juni, juli og 

august gir følgende resultat: 

 

Tabell 4 Beregning av ÅDT i perioden september til mai, målt og beregnet  

Lokalisering/Periode  Årstrafikk totalt 
(ÅDT*365) 

(1) 

Sommertrafikk 
totalt (SDT*92) 

(2) 

Ellers i året 
totalt (sept‐
mai) 

(3=(1)‐(2) 

Døgntrafikk 
ellers i året  

(=(3)/273) 

Sentrum/Grande  205 130 126 500 78 630  288

Flydalen  153 300 106 536 46 764  171

Djupvasshytta  120 085 87 308 32 777  120

Her er års‐ og sommerdøgnstrafikken hentet fra figur 3, resten er beregnet. 

 

Som vi kan se så treffer transportmodellen relativt godt på trafikkmengde for perioden utenom 

sommerdøgntrafikken  i Geiranger sentrum, der modellen har 289 kjøretøy  i døgnet og  trafikk‐

tellingene  for  september  til mai  i  gjennomsnitt  viser  288.  For  Flydalen  og  Djupvasshytta  gir 

modellen 226 kjøretøy i begge punkt, mens de faktiske målingene viser henholdsvis 171 og 120 

(tabell 4  sammenholdt med  tabell 2). Avvikene  for disse  to  stedene kan vi  ikke med  sikkerhet 

forklare. Det kan være at avvikene kan ha noe med modellens håndtering av vinterstengte veier 

å gjøre.  

For resultatene på en virkedøgntrafikk på 289  i sentrum og 226 ved Flydalen og Djupvasshytta  

ga modellen  en  hastighet  i  området  på  24‐46  km/t.  Det  finnes  ikke  faktorer  eller  etablerte 

korrigeringsmetoder  for  "turiststed" eller  lignende  i modellen, men vi  forsøkte å  teste  saman‐

hengen mellom trafikkvolum og hastighet ved å legge inn en ÅDT på 1200 biler i modellen. Dette 

ga ikke signifikante endringer i gjennomsnittshastigheten per time i området. Dersom vi legger til 

grunn at mesteparten av  trafikken bli avviklet  innenfor 10  timer, vil det bety 120 biler  i  timen 

over dagens 10 timer. En tolkning av denne modellberegningen vil være at 2 biler i minuttet ikke 

gir kapasitetsutfordringer  i Geiranger. Så når vi sammenstiller tolkningen av transportmodellen 

med den teoretiske kapasiteten  i Geiranger på 1070 biler  i timen, kan det tyde på at Geiranger 

har en del å gå å gå på  før kapasitetsgrensa eller metningspunktet  for trafikk er nådd, når det 

gjelder  vurderinger  ut  fra  vegstandard  alene.  Her  er  det  på  sin  plass  med  en  nødvendig 

avgrensning: Når det gjelder lokale opphopninger som skyldes parkeringsadferd, opphopning av 

turistbusser, puljevis trafikk fra ferjer og  lignende, så vil både spesifikke virkninger og konkrete 

vurderinger av avbøtende tiltak måtte gjøres gjennom en mer  ingeniørbasert tilnæming. Her er 

det, som nevnt ovenfor, allerede igangsatt arbeid. 

PARKERING OG BETALINGSVILLIGHET 

Vi har tidligere i rapporten gjort rede for at det foreligger et utkast til skiltplan for Geiranger. Der 

er  det  lagt  opp  til  188  parkeringsplasser  i  sentrumsområdet.  Asplan  Viak  har  gjort  noen 
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beregninger som viser hvor mange biler disse plassene kan betjene i løpet av et døgn etter gitte 

forutsettinger.  Ved å redusere gjennomsnittlig parkeringstid fra 3 til 2 timer får vi plass til flere 

biler  i  løpet  av  et  døgn.  Ett  av  virkemidlene  som  regulerer  bruken  av  parkeringsplasser,  er 

prismekanismen  (Hanssen  m.fl,  2014).  Pris  på  en  tjeneste  kan  ofte  reguleres  ved  hjelp  av 

priselastisiteter. 

Priselastisitet sier noe om hvor mye etterspørselen endrer seg når vi endrer prisene marginalt. 

Forenklet kan vi si at priselastisiteten uttrykker med hvor mange prosent etterspørselen endrer 

seg ved 1 prosent endring i prisen (Grøvdal og Hjelle, 1998). For å kunne si noe om elastisiteter i 

forskjellige markeder er vi avhengige av empiri, tidligere erfaringstall. Når det gjelder parkering 

så  viser  tidligere  studier(Hanssen  og  Fearnley,  2012)  at  det  er  lite  empiri  og  forskning  på 

elastisiteter  i  forbindelse med  avgiftsbelagt  parkering.  Forskning  og  tidligere  erfaringstall  kan 

derfor ikke si noe bestemt om det nivået på parkeringsavgift som vil gi en optimal parkeringstid i 

sentrum, sett i forhold til å håndtere trafikken i, til og fra Geiranger. Forskningen kan heller ikke 

bidra  til  å  fastlegge  hvilket  nivå  endringer  i  pris  skal  være  på  for  å  justere  gjennomsnittlig 

parkeringstid. Et åpenbart alternativ til pris er å benytte direkte reguleringer, noe som er ganske 

vanlig i parkeringssammenheng.   

 

OPPSUMMERING AV TRAFIKKVURDERINGENE PÅ LANDSIDEN 

Trafikkbildet  i Geiranger viser tydelige sesongvariasjoner som følge av turisttrafikken. Det er en 

forholdsvis  lav  årsdøgntrafikk  i  området, mens  julitrafikken  er  høy  sett  i  forhold  til  årsdøgn‐

trafikken.  I høysesongen  i  juli, ser vi trafikktoppene  i de ulike tellepunktene  i perioden 11.00 – 

16.00. Trafikken starter forsiktig opp mellom klokka 05 og 06, øker jevnt fram til perioden 11‐16 

og reduseres deretter jevnt frem til midnatt. Høyeste verdi i området i juli er i perioden 13.00 til 

14.00 da Geiranger sentrum har et gjennomsnitt på 180 biler i begge retninger. 

Når det gjelder beregning av kapasitet  i sentrumsområdet vil dette være avhengig av en rekke 

faktorer og forutsetninger. Aktører vi har snakket med nevner parkeringssituasjonen  i sentrum 

som  en  utfordring.  Utfordringene  antas  å  oppstå  idet  bilister  leter  etter  parkeringsplass  og 

dermed  kjører med  lav  hastighet. Det  pekes  også  på  at  dagens  situasjon med  parkerte  biler 

overalt, og mangel på parkeringsplasser belaster kapasiteten på vegnettet. Det er et arbeid på 

gang med å  få på plass en  skiltplan og parkeringsordning  for Geiranger  sentrum  som antas å 

avhjelpe  situasjonen.  Med  dagens  utkast  til  parkeringsplan  vil  kapasiteten  for  parkering  av 

personbiler  i Geiranger  sentrum  være på 800 enheter, dersom man  får  regulert prisen  slik at 

gjennomsnittlig  parkeringstid  blir  på  to  timer. Overvåking  og  justering  av  parkeringsavgift  og 

andre parkeringsbestemmelser etter  innføring av parkeringsordningen vil være et viktig arbeid 

for å unngå fortsatt trafikale utfordringer  i sentrum. Dersom det er ønske om å finne et eksakt 

kapasitetsnivå på  trafikken  i  sentrum  i Geiranger og konkrete  tiltak  som må  til  for å håndtere 

denne trafikken, bør det gjennomføres en detaljert veg‐ og trafikkteknisk analyse.  

En  beregning  av  kapasiteten  viser  at  vegnettet  utenfor  Geiranger  sentrum  ved  hjelp  av  en 

teoretisk beregning under gitte forutsetninger kan tåle knappe 1100 kjøretøy  i timen, noe som 

ligger  godt  over  faktisk  døgntrafikknivå,  selv  i  juli  (figur  3).  Dette  støttes  av  simuleringer  av 

kjørehastighet ved bruk av en regional persontransportmodell. 

Cruisetrafikken  ved  havna  i  Geiranger  i  juli  2013  bidro  til  1429  busser  med  turister  på 

forhåndsbestilt  hel  eller  halvdags  utflukt.  De  som  bestiller  selv  på  internett  eller  handler  på 

impuls  når  de  kommer  til  Geiranger  er  ikke  inkludert  i  dette  tallet.  Trafikk  som  følge  av 
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aktiviteten på sjøen i Geiranger vil påvirke både sentrumsområdet og tilstøtende vegnett. Som vi 

har vist til tidligere så er kapasiteten på vegnettet følsom for endringer  i andel tunge kjøretøy, 

særlig der hvor det er få muligheter til forbikjøring kombinert med stigning. Det betyr at det for 

Geiranger‐området  vil  kunne  være  av  interesse  å  utrede  om  det  kan  være mulighet  for  en 

regulering  av  busstrafikken  gjennom  et  samarbeid mellom  de  ulike  aktørene  i  Geiranger  og 

nærliggende turistdestinasjoner, slik at belastningen fra tunge kjøretøy på vegnettet blir fordelt 

over dagen i større grad enn i dag. Lovverket gir ingen umiddelbar enkel formell måte å regulere 

dette på  ved hjelp  av pris‐  eller  adgangsregulering.  En  innføring  av  en  form  for  køprising,  en 

betaling  for å bruke vegnettet  til bestemte  tider, er  regulert gjennom vegtrafikkloven §7A, og 

kan  innføres  i  byområder  der  det  kan  dokumenteres  reelle  kø‐  og miljøproblemer(Lovdata, 

2011). 
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