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Noen prosjekter blir «Game Changers»

● «Game Changers» forandrer samfunnsstrukturer 
og mønstre slik at det blir meget vanskelig å 
forutse virkninger

● Øresund og Storebælt prosjektene i Danmark 
har blitt “game changers”

● Ingen større samfunnsøkonomiske analyser 
gjort

● Danmark har vist vei!



VEKST  FOLKETALL  FOSEN, 
ASKØY OG SOTRA  

1964 - 2013

I 1964 hadde Fosen samme folketall som 
Sotra og Askøy til sammen. 

I dag er tallet mer enn doblet der de har fått 
bru til byen.

115 % vekst i ASKØY, mesteparten etter bru i 
1991

181 % vekst i SOTRA, mesteparten  etter bru 
i 1971

8 % REDUKSJON i folketall på Fosen 1964 -
2013

Rambøll



• Langsiktig utvikling og prognoser med scenarier

• Endringer i prosjektlista
- Ny veg og tunnel fra Flakk inn mot Trondheim er tatt ut

- Ny veg og tunnel Stadsbygda-Vemundstad er tatt inn 

• Oversiktsstudie for Stjørnfjorden

• Akustiske undersøkelser i samarbeid med Orkdalsregionen

• Supplerende trafikkundersøkelse om hva som vil skje 

dersom
- kryssing av Stjørnfjorden kommer først

- ny veg og tunnel  Fevåg-Rissa deretter

• Internasjonal sammenligning rammebetingelser

• Orienterende rapport forberedes

Pågående arbeid



Prosjektoversikt 
mai 2018



Trafikkanalysen
Grunnlaget

NORCONSULT ÅLESUND, SINDRE BLINDHEIM
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●Beregningsrekkefølge
1. Ferjefri kryssing av Trondheimsfjorden
2. Bru over Stjørnfjorden
3. Ny veg Flakk – Ila/Sluppen
4. Ny veg Fevåg - Rissa

●Kostnader ikke vurdert

●Uten bompenger

●Vegstandard må vurderes 
nærmere

● Ingen planavklaringer



Kvalitativ vurdering
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● Vurdert samlet på bakgrunn av nevnte forhold:

* Den største veksten kommer når tiltak 1 realiseres, opp til 6000-7000

** Noe feil å sammenligne med dagens trafikk, i stor grad trafikk med annet «målpunkt» enn ny situasjon vil tilsi

ÅDT i 2015

Trafikktellinger

ÅDT i 2022

Når tiltaket 

kommer

ÅDT i 2022

Når alle tiltak er 

realisert

Tiltak 1 – bru mellom Fosen og Trondheim 1750 5000-6000 6000-7000

Tiltak 2 – bru over Stjørnfjorden X 2500-3000 3000-3500

Tiltak 3 – ny veg mellom Flakk og Ila/Sluppen 3000 7000-8000* 8000-9000

Tiltak 4 – ny veg mellom Rissa og Fevåg 1100** 3000-3500 3000-3500



Kvalitativ vurdering

NORCONSULT ÅLESUND, SINDRE BLINDHEIM 8

● Vurdert samlet på bakgrunn av nevnte forhold:

* Den største veksten kommer når tiltak 1 realiseres, opp til 6000-7000

** Noe feil å sammenligne med dagens trafikk, i stor grad trafikk med annet «målpunkt» enn ny situasjon vil tilsi

ÅDT i 2015

Trafikktellinger

ÅDT i 2022

Når tiltaket 

kommer

ÅDT i 2022

Når alle tiltak er 

realisert

Tiltak 1 – bru mellom Fosen og Trondheim 1750 5000-6000 6000-7000

Tiltak 2 – bru over Stjørnfjorden X 2500-3000 3000-3500

Tiltak 3 – ny veg mellom Flakk og Ila/Sluppen 3000 7000-8000* 8000-9000

Tiltak 4 – ny veg mellom Rissa og Fevåg 1100** 3000-3500 3000-3500

Tallene vil reduseres 

dersom kollektivandelen 

økes



Trafikkanalysen for Fosen 
er oppdatert med nye 
kjøringer i trafikkmodellen

1. Stjørnfjorden først

2. Ny/utbedret veg Fevåg-Rissa



Vegtiltakene i  
oppdatert 
analyse



Kombinasjoner i nye modellkjøringer



Trafikk (ÅDT) 
framskrevet 

til 2022
med 

dagens vegnett

Ingen nye tiltak
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Oppsummering 
av 

oppdatert trafikk-
analyse med 
Stjørnfjorden 

først 

ÅDT 2022

Norconsult 
mai 2018



Akustiske undersøkelser 

Stjørnfjorden og Trondheimsfjorden

Feltarbeid planlegger i uke 23-24



Effekter av vegtiltakene
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● Utgangspunkt: Trondheim

• Rekkevidde med bil

• Inkludert alle tiltakene
Inkl. pågående og vedtatte prosjekt fra i dag til 2022
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Effekter av vegtiltakene - Pendling og bosetting
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?Dagens

situasjon



Hvis folketallet fordobles?

• Hvor kan veksten komme?

• Kan den påvirkes?

• Fortetting i etablerte områder kan 
bli kostbar

• Kan være rasjonelt å bygge nytt?

• Fosen byr på nye særtrekk, 
kvaliteter, sol og sjø



Trender i verden

• Ingen land klarer å finansiere bygging og drift over budsjettene

• Går klart i retning av mer brukerfinansiering

• Offentlige søker avlastning fra privat sektor (PPP/OPS)

• Utnytte stor finansieringsevne i transportsystemet

• Privatisering av offentlig infrastruktur

– Vegselskaper og foretak, salg av prosjekter/infrastruktur 

– Vegfond
• US Interstate Highway System, finansiert av drivstoffavgifter fra 50-tallet

• Japansk hovedvegnett, tilsvarende

• Infrastruktur er fasilitator av økonomisk vekst



Utfordringer for Norge

• Utviklingen usikker innenfor olje-
og gass

• Legges opp til stor økning i 
havbruksnæringene

• Infrastrukturen i kystområdene er 
en stor hindring for dette

• Konkurranseevnen for begge 
sektorer påvirkes av vegløsningene

• Rammebetingelsene må tilpasses



Rammebetingelser 
for finansiering 

• Varierer sterkt fra land til land, 15-80 år
• Danske Sund og Bælt nedbetaling 40 år
• Bør utarbeides en oversikt som 

sammenligner landene mht
• konsesjonsperioder
• nedbetalingstider for bompengelån
• merverdiavgift
• Finansieringskostnader
• Fergeavløsningstilskudd (evt)
• Selskaper vs offentlige byggherrer
• Andre særegne ordninger, feks CN/US



Konklusjoner:

- Med dagens rentenivå er det 
samfunnsøkonomisk lønnsomt å 
forlenge nedbetalingstid på 
bompengelån

- Betyr at det kan være mulig å 
finansiere samfunnsøkonomisk 
lønnsomme prosjekter som ikke lar 
seg finansiere over 15 eller 20 år

- Studie finansiert av flere selskaper



Andre ugunstige særtrekk

• Dagens ordninger favoriserer offentlige byggherrer, konserverer monopoler?

• Fylkeskommunen står som garantist for alle bompengelån, også på statlig vegnett

• Minimumskrav til årlige avdrag på fylkeskommunenes totale gjeld (Kommuneloven § 50)

• Like galt at betalingsevnen vurderes så konservativt at «ingen» går konkurs?

• Eiksundsambandet en like stor «bommert» som Ålesundtunnelene?

• Svært kort nedbetalingstid på bompengelån

• Favoriserer trafikksterke prosjekter i sentrale strøk, virker sentraliserende

• Betyr at mange områder fratas muligheten for bedre livsvilkår og vekst

• Et garantifond som kunne hjelpe de som trenger det i starten/pukkeleffekten?

• Nedbetalingstiden står ikke i forhold til prosjektenes levetid og betydning

§



Politisk vilje til å prøve nye måter

• Hordaland

• Møre og Romsdal



Selskapsmodellen løser flere ting

• For å stimulere til raskere bedring av 
infrastrukturen bør rammevilkårene for offentlige 
og private utbyggere bli mer likeverdige

• En alternativ selskapsmodell kan være:
• Etter avtale med vegeier står selskapet for låneopptak

• Selskapet er byggherre 

• Refunderes merverdiavgift som for offentlig utbygger

• Fylkeskommunen tar ikke opp lån, men betaler 
fergeavløsningstilskuddet årlig inn til selskapet

• Selskapet kan kreve inn bompenger inntil prosjektet 
er nedbetalt, inntil 40 år

• Selskapet finansierer og drifter prosjektet inntil det er 
nedbetalt, eller etter avtale med vegeier

• Kan redusere tilleggskostnader til entreprisekost



Utkast til reformpakke på gang

Hovedtrekkene er:

• Selskaper må få samme rammevilkår som 
offentlige utbyggere

• Nedbetalingstider for bompengelån på 
min. 40 år

• Etableres et sikringsfond for 
bompengeselskapene
• av Staten, eller

• av bompengeselskapene selv

• Selskap skal kunne finansiere, bygge, og 
og drifte anlegget til nedbetalt



Problemstillinger for Stjørnfjorden

Foto tatt fra Brettingen av Alexander Killingberg

• Flytebru

• Undersjøisk tunnel

• Ett løp

• To løp

• Hvor mye klarer vi å 

ta med i tillegg?
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