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Samfunnseffekter av E39 Møreaksen og Fv. 662 Kjerringsundsambandet I 

Denne rapporten er utarbeidet for å belyse samfunnseffekter av de to 
veginvesteringene Møreaksen og Kjerringsundsambandet som ikke er 
belyst i tidligere analyser. Formålet har vært å utarbeide et utvidet og 
oppdatert kunnskapsgrunnlag om Møreaksens og 
Kjerringsundsambandets betydning for å opprettholde en balansert 
utvikling i befolkning og investeringer både for Møre og Romsdal fylke 
så vel som for landet som sådan.  Vi håper at denne rapporten vil være 
et nyttig verktøy for beslutningstakere, og at den vil bidra til en informert 
debatt om investeringer i regionen.  

Vi ønsker å takke alle intervjuobjekter som har bidratt med sin tid, 
kunnskap og erfaringer. Det har sammen med annen skriftlig 
bakgrunnsdokumentasjon vært viktige kilder for informasjonsinnhenting 
og våre analyser. 

Vi vil også takke våre oppdragsgivere sammen med Aukra 
Næringsforum for god tilrettelegging i forbindelse med befaring og 
intervjuer i regionen, samt for et spennende og lærerikt prosjekt. 

 

Oslo, 27. juni 2025 

Vegard Salte Flatval 
Prosjektleder 

Samfunnsøkonomisk Analyse AS 

Forord 



 

Samfunnseffekter av E39 Møreaksen og Fv. 662 Kjerringsundsambandet II 

De to vegprosjektene E39 Vik – Molde (Møreaksen) og fergefri Fv. 662 
Kjerringsundsambandet (Kjerringsundet) kan sammen bli meget viktige 
for å sikre en balansert utvikling i befolkning og næringsliv i Møre og 
Romsdal. Til tross for at begge prosjektene er ferdig planlagt og 
kvalitetssikret, er de i dag uten klarsignal for gjennomføring. Møreaksen 
er lagt til utviklingsporteføljen i Nasjonal transportplan (NTP). Dette 
skaper usikkerhet også for det fylkeskommunale prosjektet 
Kjerringsundet, som kun utløses dersom Møreaksen igangsettes. 

Eksisterende kvalitetssikringsrapporter undervurderer prosjektenes 
samfunnsøkonomiske lønnsomhet. Investeringene kan bidra til 
produktivitetseffekter på inntil 1,2 milliarder kroner, tilsvarende nærmere 
40 prosent av trafikantnytten. effektene kommer både næringslivet, 
kommunene og staten til gode gjennom høyere sysselsetting og økte 
skatteinntekter. Dagens fergealternativ innebærer dessuten betydelige 
framtidige kostnader som i liten grad er innarbeidet i tidligere analyser. 
Dette svekker realismen i nullalternativet og undervurderer den 
samfunnsøkonomiske lønnsomheten ved Møreaksen og Kjerringsundet 
ytterligere etter vår vurdering. 

Samferdselsinvesteringer har en bredere samfunnsmessig betydning. 
Effektiv tilgang til nabobyer og tettsteder påvirker hvor folk velger å bo, 
og hvor næringslivet etablerer seg. Særlig mellomstore byer og 
omlandskommuner må styrkes dersom myndighetene skal lykkes med 
å opprettholde en balansert regional utvikling. Norge går nå inn i en 
periode med lav vekst i antall unge voksne – en gruppe som er 
avgjørende for befolkningsvekst og arbeidsliv. For å møte denne 
utfordringen er det nødvendig med tiltak som styrker mobiliteten og 
tilgjengeligheten i regioner utenfor de største byene. 

Hele Norge må forholde seg til at befolkningen eldes. I Møre og 
Romsdal må lokalsamfunnene i tillegg, og mer enn andre, forholde seg 
til en sannsynlig nedgang petroleumsinvesteringen framover. 
Effektiviserende infrastrukturinvesteringer som Møreaksen og 
Kjerringsundet kan være særlig viktig for regionens framtidige 
vekstevne, og slik dempe de næringsmessige omstillingene som 
ventelig vil komme. 

Vi anbefaler at myndighetene gjennomfører en ny vurdering av 
Møreaksen og Kjerringsundet som i større grad enn tidligere vektlegger 
de samfunnsmessige gevinstene av regional 
arbeidsmarkedsintegrasjon, verdiskaping og mobilitet – og samtidig tar 
høyde for oppdaterte kostnadsforhold i nullalternativet. Dette vil være i 
tråd med gjeldende distrikts- og regionalpolitiske målsettinger, og bidra 
til levende lokalsamfunn og et mer balansert Norge, og vil ha store 
gevinster for hele Møre og Romsdal, fra Ålesund til Molde.  

Sammendrag 
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Svak vekst i arbeidsfør befolkning forsterker behovet 
for tiltak som styrker mellomstore byregioners 
attraktivitet. Møreaksen og Kjerringsundet kan gi 
vesentlige bidrag til regional 
arbeidsmarkedsintegrasjon og næringsutvikling.  

1.1 Regionale utfordringer 

Norge går inn i en periode med vesentlig lavere vekst i befolkningen i 
arbeidsaktuell alder. Befolkningsprognosene fra Statistisk sentralbyrå (SSB) 
tilsier en meget svak vekst i antall personer i alderen 20-64 år på 0,1 prosent 
hvert år i perioden 2025-2045. Uten innvandring og vekst i 
innvandrerbefolkningen vil veksten bli negativ. 

Den lave befolkningsveksten i årene framover bryter med en periode hvor 
veksten i arbeidsstyrken har økt hvert år i en lang periode. Samlet tilsier den 
lave veksten i personer i arbeidsaktuell alder at en rekke regioner og næringer 
vil få stadige større utfordringer med å rekruttere nok arbeidskraft. 
Perspektivmeldingen antar at dette er en utfordring som vil øke, og støttes av 
blant annet prognoser for tre ulike aldersgrupper (jf. Figur 1.1). Som figur 1.1 
viser er det kun den eldste aldersgruppa på 65 år eller eldre som prognosene 
tilsier vil vokse. Videre ser vi at veksten har vært sterkest jo høyere sentralitet 
kommunene innbyggerne bor i har.1 

Veksten vil trolig fortsatt være betydelig i og rundt de største byene 
(sentralitetsklasse 1 og 2). Det betyr at særlig de mellomstore byregionene vil 
få utfordringer med å tiltrekke seg folk. Mellomstore byer har ofte en 
sentralitetsklasse 3 eller 4, mens omlandskommunene som regel har litt lavere 
sentralitetsklassifisering. 

For å sikre en balansert befolkningsutvikling i hele landet framover er det 
særlig viktig at de mellomstore byene er attraktive for unge voksne, spesielt 
personer i alderen 20-39 år. Det er denne aldersgruppen som er særlig mobil, 
og som gjennom familieetableringer legger grunnlaget for framtidig 
befolkningsutvikling. 

 
1 Sentralitetsklasser er en inndeling av kommuner etter hvor sentrale de er i forhold til tilgang på 
arbeidsplasser og servicefunksjoner. Tilgang innbefatter også tilgang til tjenester og arbeidsplasser 
i nabokommuner. 

1 Bakgrunn og problemstilling 
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Figur 1.1 Befolkningsutvikling i Norge fordelt på tre aldersgrupper og kommuners sentralitet (tusen personer) 2000-
2045. Prosentvis befolkningsvekst i perioden 2000 – 2025 for hver sentralitetsklasse er oppgitt i tall. 

 
Note: Historiske data i perioden fram til og med 2025. Framskrivninger (prognoser) for perioden 2025-2045.  
Kilde: SSB 

Dersom mange distrikter opplever lange perioder med nedgang i antall 
personer i arbeidsaktuelle alder, kan det oppstå vedvarende regionalpolitiske 
ubalanser. I områder med vedvarende nedgang i unge voksne, kan det ikke 
utelukkes at befolkningsnedgangen i seg selv vil skape mindre trivsel, som 
igjen kan forsterke en nedgang. Slik sett er det av stor regionalpolitisk 
betydning at attraktive regioner er spredt i hele Norge. Demografiutvalget 
pekte i 2020 på tre aktuelle utfordringer for distriktskommunene: 
befolkningsnedgang, aldring og spredt bosetting (se NOU 2020:15 Det 
handler om Norge — Utredning om konsekvenser av demografiutfordringer i 
distriktene).  

En rekke faktorer påvirker menneskers valg av bosted, herunder; nærhet til 
familie og venner, kvaliteter ved nærmiljø, effektiv transport, kvalitet på 
offentlige tjenester, nærhet til kulturtilbud og rekreasjon, samt tilgang til 
naturskjønne områder. Alle faktorer kan være avgjørende for beslutningen om 
hvor husholdninger bosetter seg.  

Innvandring har hatt stor betydning for befolkningsutviklingen i norske 
kommuner, og har særlig bidratt til vekst i Romsdalskommunene de siste 
årene (jf. Figur 1.2 og 1.3). Dette har ført til at Aukra, Vestnes og Gjemnes har 
hatt en høyere befolkningsvekst enn både resten av Møre og Romsdal og 
landsgjennomsnittet etter 2020. I femårsperioden 2015–2020 var veksten 
generelt lavere, spesielt i Møre og Romsdal sammenlignet med landet for 
øvrig (jf. Figur 1.2). Det er imidlertid ingen garanti for at innvandringen vil 
vedvare og bidra like mye i tiden fremover. Dermed vil regionen i større grad 
være avhengig av attraktivitet og innenlandsk flytting for å opprettholde eller 
øke folketallet i årene som kommer. 
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Figur 1.2 Gjennomsnittlig årlig befolkningsvekst med og uten 
innvandringsbakgrunn, 2015-2020. Prosent. 

 

Figur 1.3 Gjennomsnittlig årlig befolkningsvekst med og uten 
innvandringsbakgrunn, 2020-2025. Prosent. 

 
Note: Kommunene Vestnes og Rauma er korrigert ved at grunnkretsene Våge og Hjelvik er lagt til Vestnes 
og trukket det samme fra Rauma i alle år (for å få sammenhengende tallserier.) Andelen 
innvandrerbefolkningen i Våge og Hjelvik er antatt likt med Vestnes og Rauma samlet før 2020 
Kilde: Statistisk sentralbyrå 
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Næringer etablerer seg der nødvendige ressurser, inkludert arbeidskraft, er 
tilgjengelig. Dette betyr at beliggenhet, samt politiske, økonomiske og sosiale 
faktorer, spiller en rolle både for hvor mennesker bosetter seg og hvor 
næringsvirksomhet etableres.  

Sammenhengen mellom vekst i næringsliv og befolkning er blant annet pekt 
på av Kommunal- og moderniseringsdepartementet i siste Distriktsmelding. 
Her heter det at «Sterk vekst i eksisterande og nye næringar, lokalisering av 
offentlege arbeidsplassar og gode utdannings- og tenestetilbod er faktorar 
som vil kunne støtte opp om ei positiv folketalsutvikling.» (se Meld. St. (2022-
2023), s. 4). 

Regionene i Møre og Romsdal har siste tiårsperiode hatt en svakere 
sysselsettingsutvikling sammenlignet med resten av landet (jf. Figur 1.4). 
Fylket, med Ålesund og Sunnmøre spesielt, har et relativt høyt innslag av 
næringsliv rettet mot petroleumssektoren. Dette har bidratt til høy verdiskaping 
i en lang periode og gjør det fortsatt. Store deler av fylket har også relativt mye 
innslag av næringsvirksomhet som er helt eller delvis rettet inn mot 
petroleumssektoren gjennom leverandørindustri.  

Figur 1.4 Bidrag til årlig sysselsettingsvekst 2015-2024, fordelt på 17 næringsaggregater. 

 

Note: ‘BS’ er forkortelse for sysselsetting etter bostedskommune. 
Kilde: Statistisk sentralbyrå 
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Selv om petroleumsproduksjonen ventes å være relativt stabil de nærmeste 
årene, forventes den å falle i takt med gradvis nedgang i gjenværende 
ressurser (Meld. St. 31 (2023-2024)). Det er åpenbart en rekke faktorer som 
påvirker om og når aktiviteten faller og hvor raskt den vil falle, men foreløpige 
anslag tilsier at BNP-bidraget fra petroleumssektoren til fastlandsøkonomien 
vil avta fra om lag 8 til 9 prosent av BNP til om lag 6 prosent i 2030 (ibid.). For 
eksempel har Nordmøre allerede i siste tiårsperiode hatt en negativ 
sysselsettingsutvikling innenfor verkstedindustrien rettet mot petroleums-
sektoren. Uansett er det flere faktorer som tilsier at næringslivet i Norge 
generelt, og Møre og Romsdal spesielt, vil og er i ferd med å omstille seg ved 
å rette investeringene mer mot andre næringer enn petroleum (relativt sett).  

Møre og Romsdal som fylke står altså overfor en dobbel omstillingsutfordring i 
at befolkningen er aldrende og næringslivet må omstille seg til andre 
markeder enn petroleumsrelaterte markeder.  

Alt som påvirker attraktiviteten som bosted og for investeringer, er 
nødvendigvis viktig for landets langsiktige utvikling. På samme måte vil 
investeringer i infrastruktur påvirke både landets økonomiske utvikling, men 
kanskje spesielt mulighetene for regional nærings- og befolkningsutvikling. Jo 
bedre transportmulighetene er mellom tettsteder, jo bedre er mulighetene til å 
nyttiggjøre seg av både nabokommuners jobb-, kultur- og tjenestetilbud mv.  
Investeringer som Møreaksen og Kjerringsundet kan slik bidra til å øke 
attraktiviteten til Aukra og Molde kommune, men også til Møre og Romsdal 
som region. Sammenhengen er viktig i seg selv, og i forhold til resten av 
landet. Denne typen infrastrukturinvesteringer kan slik være avgjørende for 
regionens evne til å både tiltrekke seg og beholde mennesker og næringsliv.  

1.2 Fergefri E39 

Etablering av fergefri veiforbindelse Ålesund–Molde inngår i Stortingets 
ambisjon om å knytte sammen Vestlandet gjennom en fergefri E39. Planen er 
å redusere reisetiden mellom Ålesund og Molde, og mellom Møre og Romsdal 
og Trøndelag. Sentralt i planen er tunnel og hengebro mellom Vik og Molde.  

I tillegg til Møreaksen skal det også utføres arbeid for Møre og Romsdal 
fylkeskommune i forbindelse med Kjerringsundsambandet. Dette prosjektet 
blir en arm til romsdalsfjordkryssingen Møreaksen. Prosjektets mål er skape 
en veiforbindelse mellom øyene Otrøya og Gossen, samt koble Aukra inn på 
framtidig E39 og avløse fergesambandet Aukra-Hollingsholmen. 
Kjerringsundsambandet vil imidlertid ikke bli realisert uten at Møreaksen 
realiseres.  

Møreaksen og Kjerringsundsambandet vil bidra til betydelige 
reisetidsreduksjoner og forventes å resultere i et mer integrert bo- og 
arbeidsmarked i Molde, Vestnes og Aukra spesielt, men også ned mot 
Ålesund samt kommunene imellom.  
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1.3 Prosjektets problemstillinger 

Selv om det foreligger vedtatte reguleringsplaner, konseptvalgutredninger og 
ekstern kvalitetssikring, har fergefri E39 Vik–Molde (Møreaksen) blitt lagt i 
Nasjonal Transportplans (NTP) utviklingsportefølje. Plasseringen i NTPs 
utviklingsportefølje har skapt stor usikkerhet om Møreaksens framtid. NTP 
skisserer at det ikke er rom for å realisere prosjekter i utviklingsporteføljen i 
nåværende form i tolvårsperioden, men det kan likevel være aktivitet på 
strekningene i perioden (Samferdselsdepartementet, 2024). 

Konseptvalgutredninger og kvalitetssikring av prosjektene diskuterer ikke 
nødvendigvis alle samfunnsmessige konsekvenser av regionforstørrende 
prosjekter. Spesielt vektlegges prosjekters virkninger på nærings- og 
befolkningsdynamikk i mindre grad.  I prioriteringer mellom ulike 
samferdselsprosjekter kan nettopp prosjektets effekter på regional nærings- 
og befolkningsdynamikk ha stor betydning.  

Vårt arbeid har hatt to hovedformål; 

• Belyse nyttegevinster av Møreaksen og Kjerringsundsambandet, som ikke 
er inkludert i tidligere samfunnsøkonomiske analyser av prosjektene 

• Kartlegge og gjøre rede for nye forutsetninger for nytte- og 
kostnadsvurderinger av Møreaksen og Kjerringsundsambandet 

Prosjektet drøfter også hvordan denne typen infrastrukturinvesteringer kan 
være helt avgjørende for regional nærings- og befolkningsdynamikk i Norge 
som sådan, men spesielt i Møre og Romsdal. 

1.4 Leserveiledning 

I kapittel 2 gjør vi rede for fakta og bakgrunnen for de to 
infrastrukturprosjektene Møreaksen og Kjerringsundet.  

Kapittel 3 drøfter det samfunnsøkonomiske rammeverket for å vurdere og 
prioritere statlige investeringer.  

Kapittel 4 omhandler mulige produktivitetsgevinster av veiinvesteringene. 
Kapittelet oppsummerer både hva som er gjort tidligere, hva internasjonale og 
nasjonale studier sier om lignende prosjekter samt våre anslag på 
produktivitetseffekter for Møreaksen og Kjerringsundet samlet sett for Møre og 
Romsdal.   

I kapittel 5 gjør vi rede for nye forutsetninger for nytte- og kostnadsvurderinger 
i eksisterende analyser, vi belyser utelatte kostnader ved å ikke gjennomføre 
veiprosjektene og hvordan dette påvirker den samfunnsøkonomiske nytten.  

Kapittel 6 oppsummerer funnene fra de øvrige diskusjonene.  
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Møreaksen og Kjerringsundsambandet innebærer 
bygging av veg, bruer og tunneler for om lag 32 mrd. 
kroner (kostnadsramme) som skal erstatte tre 
fergesamband. Investeringene vil redusere reisetiden 
mellom Ålesund og Molde, og bidra til mer integrert 
bo- og arbeidsmarkedet i regionen. 

Dette kapittelet gir en detaljert gjennomgang av de to vegprosjektene E39 Vik 
– Molde (Møreaksen) og fergefri Fv. 662 Kjerringsundsambandet 
(Kjerringsundet). 

2.1 Møreaksen – E39 Vik-Molde 

Første byggetrinn for fergefri E39 mellom Ålesund og Molde er E39 Vik-Molde. 
Veiprosjektet består av en lang undersjøisk tunnel fra Vik i Vestnes kommune 
til Nautneset på Otrøya i Molde (tidligere Midsund kommune). Derifra skal det 
bygges hengebro over Julsundet på Otrøya til Julbøen på fastlandet, samt to 
tunneler inn mot Molde by. E39 skal etter planen ikke gå gjennom Molde 
sentrum, men i tunnel bak byen og komme ut ved Fuglsethkrysset, øst for 
Molde sentrum (Statens Vegvesen, 2025 b). Mer detaljert skal Møreaksen 
bestå av:  

• Undersjøisk tunnel på 14,5 km med to løp og dimensjonert for en 
fartsgrense på 110 km/t. 

• Julsundbrua med et hovedspenn 1625 meter, fire kjørefelt og 
fartsgrense på 90 km/t, samt ett felt for lavere hastighet.  

• Julbøen-Molde med to ettløpstunneler på 1,4 km og 8,3 km og 
fartsgrense på 80 km/t. 

• Dagsone Julbøen, Modalen og Bolsønes er strekket som ikke går i 
tunnel mellom Julsundbrua og Molde. 

• Annet som inkluderer trafikksikkerhetstiltak, gang og sykkelvei.  
 

Under «Annet» inngår iverksettelse av trafikksikkerhetstiltak på Otrøya og i 
Vestnes. Dette skyldes at det legges opp til omkjøring i prosjektets 
gjennomføringsperiode. Det skal også etableres gang og sykkelvei på Vestnes 
(Dovre Group Consulting & TØI, 2023). 

2 Fastlandsforbindelse 
mellom Ålesund, Molde og 
Aukra  
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Figur 2.1 er et oversiktsbilde over både Møreaksen (grønn strek) og 
Kjerringsundet (oransje strek). Eksisterende veginfrastruktur vises også, og er 
basert på informasjon fra KS2, men bearbeidet for illustrasjonsformål av SØA.  

Figur 2.1 Oversiktskart over Møreaksen og Kjerringsundet 

 

Kilde: SØA, basert på KS2-rapportene for de to prosjektene 

2.1.1 Kostnader og finansiering 
I kvalitetssikring av styringsunderlag samt kostnadsoverslag (KS2), av 
byggetrinn 1 Vik-Molde, er kostnadsestimatene oppjustert fra tidligere anslag 
til en kostnadsramme (P85) på 26 886 og en styringsramme (P50) på 22 299 
millioner 2024-kroner.2  

I Statens Vegvesens finansieringsanalyse er statens bidrag til finansiering av 
Møreaksen satt til 77 prosent, tilsvarende 17,2 milliarder kroner. De 
resterende 5,1 milliarder kronene skal bompengefinansieres med en 
innkrevingsperiode på 20 år (Dovre Group Consulting & TØI, 2023). 

 
2 Styringsramme (P50) er den økonomiske rammen prosjektledelsen skal styre etter i 
gjennomføringen av prosjektet. Styringsrammen settes ofte til P50-nivået fra usikkerhetsanalysen, 
noe som innebærer at det er 50 pst. sannsynlighet for at de faktiske kostnadene vil være lik eller 
lavere enn dette beløpet. Kostnadsrammen (P85) er den øvre økonomiske grensen for 
prosjektet, som ikke skal overskrides uten særskilt godkjenning. Kostnadsrammen settes ofte til 
P85-nivået fra usikkerhetsanalysen, fratrukket eventuelle identifiserte kuttmuligheter. Dette 
innebærer at det er 85 pst. sannsynlighet for at de faktiske kostnadene vil være lik eller lavere enn 
denne rammen. Kostnadsanslagene er prisjustert med BKI for veganlegg.  
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2.1.2 Redusert kjøretid 
De to største bo- og arbeidsmarkedsregionene i Møre og Romsdal er Ålesund 
og Molde. I dag tar det cirka 1 time og 50 minutter å kjøre mellom byene 
(sentrum til sentrum) (Statens Vegvesen, 2022). Med Møreaksen, som er trinn 
1 Vik-Molde vil reisetiden mellom Ålesund og Molde bli redusert med 20 
minutter (Dovre Group Consulting & TØI, 2023). En ferdig fergefri forbindelse 
helt fra Ålesund til Molde vil imidlertid kunne redusere total reisetid med 
omkring 40 minutter mellom de to byene (Terramar AS og Oslo Economics, 
2012). 

Undersjøisk tunnel og hengebru skal erstatte dagens ferge på E39 fra Vestnes 
til Molde med 2 663  i årsdøgntrafikk (ÅDT), og dagens ferge på fv. 668 fra 
Solholmen–Mordalsvågen mellom Otrøya og fastlandet med ÅDT på 598 i 
2024.3 

2.2 Fv. 662 Kjerringsundsambandet  

Parallelt med bygging av Møreaksen planlegges det en fylkeskommunal 
fastlandsforbindelse til øya Gossen og Aukra kommune. Dette veiprosjektet 
omtales som Fv. 662 Kjerringsundsambandet (heretter omtalt som 
Kjerringsundet). Ved Nautneset knyttes Kjerringsundet til Møreaksen (se Figur 
2.1.). 

Kjerringsundet består av følgende (Dovre Group Consulting og TØI, 2022): 

• Ny vei i dagen på strekningen Hukkelberget–Aukratangen på Gossen 
• Kjerringsundbrua, som går fra Aukratangen til Kjerringholmen 
• Ny vei fra Kjerringholmen til Forholmen, med skjæringer og 

sjøfyllinger 
• Bollholmsundbrua, som går fra Forholmen til Bollholmen 
• Ny vei over sjøfylling fra Bollholmen til Sundsbøen 
• Ny vei/utbedring av eksisterende vei mellom Sundsbøen og 

Nautneset. 

Kjerringsundsambandet vil bli en del av Fv. 662, som er en fylkeskommunal 
vei. Møre og Romsdal er byggherre for prosjektet, men Statens vegvesen skal 
utføre deler av prosjektet.  

For å utnytte ressursene best mulig i både Møreaksen og 
Kjerringsundprosjektet, planlegger Statens vegvesen, Kjerringsundet AS og 
Møre og Romsdal fylkeskommune å samarbeide tett. Dette innebærer blant 
annet at overskuddsmasser fra tunneldrivingen i Møreaksen brukes som 
grunnlag for Kjerringsund-forbindelsen til Gossen (Statens Vegvesen, 2025 a). 

2.2.1 Kostnader og finansiering  
I KS2 fremgår det at kostnadsnivået for å bygge vei har steget mye det siste 
året, og kostnadene i KS2 er dermed vesentlig høyere enn ved tidligere 
anslag. Det fremgår også at kostnadsusikkerhetene har vært høyere enn det 
prosjektet har lagt grunn. Dette har også medført at kostnadsramme og 
styringsramme har blitt oppjustert i KS2.  

 
3 Årsdøgntrafikk (ÅDT) beregnes basert på offentlig tilgjengelige tellinger av fergetrafikken fra 
Vegvesenet (se ferjedatabanken.no). Antall tellinger per måned summeres til årlige tellinger per 
fergesamband og deles på 366 for 2024 da dette var et skuddår.  
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Anbefalt kostnads- og styringsramme for Kjerringsundsambandet settes i KS2 
til4:  

• Anbefalt kostnadsramme (P85)  5 166 millioner kroner  
• Anbefalt styringsramme (P50)  4 165 millioner kroner 

Finansieringsplanen for Kjerringsundsambandet består av midler fra 
bompenger, Aukra kommune og fergeavløsningsmidler. Tabell 2.2 gir en 
oversikt over finansieringsanalysen gjennomført i forbindelse med KS2, med 
forutsetning og investeringskostnader lik P50.   

Aukra kommune finansierer størsteparten av prosjektet med omkring 2,3 
milliarder kroner (55 prosent). Videre er det bompengefinansiering på i 
overkant av 700 millioner kroner med 20 års innkrevingsperiode. Prosjektet 
skal også finansieres med drøyt 620 millioner i merverdiavgiftskompensasjon 
og i overkant av 500 millioner av fergeavløsningsmidler (Dovre Group 
Consulting og TØI, 2022). 

Tabell 2.2 Finansieringsanalyse ved investeringskostnader P50 

P 50 estimat Millioner 2024-kroner 

Merverdiavgiftskompensasjon 624 

Fergeavløsning 503 

Netto bompenger (inkl. 
innkrevingskostnader) 

727 

Aukra kommune 2 311 

Sum kostnader (inkl. rentekostnader) 4 165 

Note: Vi fordeler finansieringen på de ulike kildene med samme andel som det som ligger til grunn i KS2, 
men med ny totalkostnad målt i 2024-kroner. . 
Kilde: (Dovre Group Consulting og TØI, 2022)  

Møre og Romsdal fylkeskommunes samlede bidrag til finansiering av 
prosjektet er fergeavløsningsmidler, som er summen av bidrag fra en statlig og 
fylkeskommunal ordning med alternativ bruk av fergetilskudd. 

Aukra kommune har satt av om lag 100 millioner kroner årlig siden 2015. I 
finansieringsplanen for Kjerringsundprosjektet er det lagt til grunn at Aukra 
kommune gir tilskudd i 20 år, og at tilskuddet indeksreguleres i tråd med 
byggekostnadsindeks for veianlegg. Det er inngått en finansieringsavtale 
mellom Aukra kommune og fylkeskommunen om at Aukra kommune skal 
finansiere prosjektet, og at fylkeskommunens økonomi ikke skal påvirkes. 
Fylkeskommunen er tenkt å gå inn med fergeavløsningsmidler. Prosjektet er 
ikke prioritert i statlige eller fylkeskommunale budsjett (Dovre Group 
Consulting og TØI, 2022). 

  

 
4 Kostnadsestimatene er prisjustert til 2024-kroner med BKI for veganlegg totalt (SSB) og 
inkluderer merverdiavgift. 
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2.2.2 Redusert kjøretid 
Kjerringsundet-prosjektet gir fastlandsforbindelse til øya Gossen i Aukra 
kommune og erstatter dagens fergesamband fv. 662 Aukra-Hollingsholm. 
Kjerringsundet vil, sammen med Møreaksen, gi en betydelig raskere og 
døgnåpen reise til og fra Gossen. Årsdøgntrafikken (ÅDT) på fergesambandet 
Aukra-Hollingsholm var i 2024 på 1 235. Til sammenligning er ÅDT på 
fergesambandet Molde – Vestnes på 2 663 per 2024. ÅDT beregnes basert på 
tellinger fra ferjedatabanken.no.  

Reisetiden mellom Gossen og Molde er per i dag cirka 50 minutter. Med 
Kjerringsundsambandet reduseres reisetiden med 20 minutter. Reisetiden 
mellom Gossen og Ålesund er i dag på omkring 2 timer og 45 minutter. Med 
Kjerringsundsambandet og Møreaksen reduseres reisetiden med 90 minutter 
(Møre og Romsdal fylkeskommune, 2022) og (Dovre Group Consulting og 
TØI, 2022). 
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Samfunnsøkonomiske analyser undervurderer ofte 
nytten av store infrastrukturprosjekter. Møreaksen og 
Kjerringsundet illustrerer behovet for et bredere 
beslutningsgrunnlag, hvor også regionforstørring, 
produktivitet og bosettingsattraktivitet vurderes som 
del av nasjonale investeringsprioriteringer. 

I dette kapittelet drøfter vi beregninger av samfunnsøkonomisk lønnsomhet for 
Møreaksen og Kjerringsundet og sammenligner dette med normalen i NTP. 
Videre drøfter vi hvordan vurderinger av den samfunnsøkonomiske 
lønnsomheten i vegprosjekter spesielt avviker fra før og etter åpning av 
prosjektene.  

3.1 Negativ netto lønnsomhet er normalen i NTP 

For både Møreaksen og Kjerringsundet beregner samfunnsøkonomiske 
analyser i både KVU og KS2 negativ netto nytte.5 I KS2 for Møreaksen ble det 
beregnet en netto negativ nytte på 7,5 milliarder kroner og en samlet 
vurdering av ikke-prissatte virkninger til middels negativ. For Kjerringsundet 
indikerer analysen en negativ netto nytte på i overkant av én milliard kroner, 
og en samlet vurdering av ikke-prissatte virkninger som middels negativ. 6 

Statens planportefølje består av de strekningene som regjeringen, ved 
fremleggelse av Nasjonal transportplan (NTP), har vurdert som viktigst å 
bygge ut de neste tolv årene. Samtlige prosjekter i planporteføljen er vurdert til 
å ha en samfunnsøkonomisk negativ netto nytte i størrelsesordenen 0,2 til 7,8 
milliarder 2024-kroner, jf. tabell 13.1 i NTP 2025-2036. Medianen for den 
samfunnsøkonomiske netto nytten av prosjektene i planporteføljen er minus 

 
5 Netto nåverdi (NNV) og netto nåverdi per investert krone (NN/K) er indikatorer på samfunnets 
nytte (prissatte og ikke-prissatt nytte) i forhold til ressursbruken. 
6 I KS2-rapportene er trafikantnytten for Møreaksen beregnes til 4,13 og for 
Kjerringsundsambandet til 1,32 milliarder 2024-kroner. Den samlede trafikantnytten er slik om 
lag 5,6 milliarder 2024-kroner. For begge prosjekter er det investeringskostnader som er den store 
driveren for at prosjektene blir vurdert til å ha netto negativ nytte. Investeringskostnaden for 
Møreaksen er beregnet til 13,3 milliarder og for Kjerringsundsambandet til 2,59 milliarder 2024-
kroner. Investeringskostnadene er prisjustert med BKI for veganlegg totalt og med utgangspunkt i 
investeringskostnadene fra KS2-rapportene målt i 2022-kroner. BKI er opp 2,5 prosent fra 2022, 
kontra 3,1 for den mer generelle KPI-veksten. 

3 Flere faktorer definerer et 
vellykket vegprosjekt 
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1,2 milliarder 2024-kroner. Veiprosjekter med beregnet negativ netto nytte er 
med andre ord det normale når prosjekter skal prioriteres i NTP.  

3.2 Ofte større nytteverdi i etterevalueringer av 
prosjekter 

Forsknings-programmet Concept ved NTNU gjennomfører etterevalueringer 
av investeringsprosjekter som del av statens prosjektstyringsmodell. 
Hensikten med etterevalueringene er å bidra til læringssløyfer i departementer 
og etater, slik at kommende prosjekter gjentar god praksis og unngår eller 
endrer det som eventuelt ikke fungerer. Concept-rapporten Hvor vellykkede er 
store norske vegprosjekter? oppsummerer 14 slike etterevalueringer (se 
Welde, Holst Volden og Engebø (2024)).  

Concept definerer vellykkede vegprosjekter som mer enn ren beregnet 
samfunnsøkonomisk netto nytte, og drøfter typisk operasjonell, taktisk og 
strategisk suksess, der samfunnsøkonomisk lønnsomhet er en del av den 
strategiske suksessen. Den taktiske suksessen handler om måloppnåelse, 
mens den operasjonelle suksessen handler om selve 
prosjektgjennomføringen (produktiviteten i selve byggingen).  

Concept finner at kun 4 av 14 prosjekter (altså 29 prosent) var vurdert som 
samfunnsøkonomisk lønnsomme i forkant av gjennomføringen, med en samlet 
estimert netto nåverdi på 284 millioner kroner. Med forbehold om at 
sammenligninger av ex ante og ex post vurderinger har noen metodiske 
utfordringer, indikerer etterevalueringene av de samme 14 prosjektene en 
samfunnsøkonomisk lønnsomhet etter ferdigstillelse (ex post) på 19,1 
milliarder kroner (tilsvarende en økning på over 6 600 prosent sammenlignet 
med vurderingene i forkant). Altså, mens kun 4 av 14 prosjekter var vurdert 
som lønnsomme da de ble vedtatt av Stortinget, finner evalueringene at kun to 
prosjekter er ulønnsomme og én er marginalt ulønnsom etter åpning. Den 
gjennomsnittlige økningen i beregnet samfunnsøkonomisk lønnsomhet i de 14 
prosjektene var nærmere 2 300 prosent.  

At lønnsomheten tilsynelatende forbedres over tid på grunn av endrede 
beregningsforutsetninger, er i tråd med Halse mfl. (2021) som gjennomgikk 
endringer i beregningsforutsetninger for vei- og jernbaneprosjekter i Nasjonal 
transportplan fra 2010–2019 til 2014–2023. Forfatterne viste at endringene 
hadde medført høyere beregnet samfunnsøkonomisk lønnsomhet, særlig på 
grunn av lavere kalkulasjonsrente, lengre analyseperiode, ny praksis for 
beregning av restverdi og realprisjustering av enhetsverdier. 

Welde m. fl. (2024) viser at særlig diskonteringsrente og analyseperiode 
forklarer det meste av endringen i beregnet netto nåverdi. Evalueringene 
finner imidlertid også at trafikkveksten har vært høyere enn planlagt, med to 
unntak – Hardangerbrua og strekningen Løten–Elverum. På grunn av høye 
bompenger ble trafikken etter åpning der lavere enn først antatt. 
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3.3 Samfunnsøkonomisk lønnsomhet i Nye Veiers 
portefølje 

Norske myndigheter ønsker som nevnt å prioritere de mest lønnsomme 
investeringsprosjektene, for eksempel gjennom etableringen av det statlig 
eide aksjeselskapet Nye Veier (Meld. St. 25 (2014-2015)). Et mye brukt mål 
for å sammenligne nytten mellom ulike statlige investeringsprosjekter er netto 
nåverdi per investert krone (NN/K). Ved å bruke dette målet på prosjektene i 
Nye Veiers portefølje fremstår ikke Møreaksen og Kjerringsundet spesielt 
ulønnsomt (jf. Figur 3.1).  

Det er flere prosjekter i Nye Veiers portefølje som har dels mye mer negativ 
lønnsomhet per investert krone sammenlignet med Møreaksen og 
Kjerringsundet.  

I den grad norske myndigheter skal bruke det samfunnsøkonomiske 
rammeverket for å beregne den samfunnsøkonomiske lønnsomheten, og i 
den grad de skal bruke målet i prioritering av vegprosjekter, så er det grunn til 
å stille spørsmålstegn ved hvordan praksis er og hvilke vurderinger som ligger 
til grunn for prioriteringene.  

Figur 3.1 Netto nåverdi per investert krone (NN/K) for Nye Veiers portefølje. 
Møreaksen og Kjerringsundet fremhevet samt gjennomsnittet for de to. 

 

Kilde: Egne beregninger basert på tabell 13.3 i Nasjonal transportplan 2025-2036 
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3.4 Behov for å utvide myndighetenes 
beslutningsgrunnlag 

Det samfunnsøkonomiske rammeverket er godt utviklet gjennom studier av 
infrastrukturprosjekter i Norge. Likevel preges beregningene av netto nytte før 
investeringene av usikkerhet om de forutsetninger og antagelser som legges 
til grunn. Spesielt er forventninger rundt trafikkutviklingen i etterkant av en 
investering usikker. Slike beregninger er trolig spesielt krevende for nye 
forbindelser der transporten skifter fundamentalt karakter, slik tilfellet vil være 
for fastlandsforbindelsene Møreaksen og Kjerringsundet.  

Det er også rom for å stille spørsmål ved om offentlige myndigheter kan og i 
større grad bør hensynta andre elementer i vurderinger av 
infrastrukturinvesteringer. Dette gjelder deres bidrag til regionforstørring og 
produktivitetseffekter spesielt. Som vi kommer tilbake til vil alle deler av Norge, 
og spesielt områder utenfor de større byområdene, oppleve en tiltakende 
kamp om både mennesker og investeringer. Uten effektiv kommunikasjon 
internt og inn mot byene risikerer de mindre sentrale områdene å miste 
attraktivitet og tape i kampen om mennesker og investeringer i enda større 
grad framover.  
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Fastlandsforbindelsene Møreaksen og Kjerringsundet 
forventes å effektivisere det regionale arbeidsmarkedet 
som igjen trolig har en produktivitetseffekt. 
Produktivitetseffekten er usikker, men vi forventer at 
den utgjør inntil 40 prosent av trafikantnytten på 5,5 
mrd. kroner. Vårt anslag er en produktivitetseffekt på 
1,2 mrd. kroner.  

4.1 Produktivitetseffekter av veginvesteringer 

Infrastruktur påvirker produktiviteten i samfunnet gjennom bedre 
framkommelighet. Størrelsen på produktivitetsgevinstene må veies opp mot 
både byggekostnader og eventuelle negative miljøeffekter. 

Studier av produktivitetsvirkninger av enkeltprosjekter kan sammenlignes med 
standard nyttekostnadsanalyser. På norsk omtales dette som netto 
ringvirkninger, og har blitt brukt som argument for at transportinvesteringer 
kan være samfunnsøkonomisk lønnsomme selv når nytte-kostnadsanalyser 
viser negativ netto nytte (se for eksempel Welde m.fl. (2020)). Argumentet går 
på at nytte-kostnadsanalysen ikke fanger opp alle positive virkninger for 
bedrifter og for arbeidsmarkedet slik at nytten undervurderes.7 

Transportinfrastruktur er et virkemiddel for å «bygge landet», som en form for 
offentlig gode på linje med forsvar og rettsvesen, og er et grunnlag for all 
økonomisk aktivitet. Transportinfrastruktur er også brukt som et 
omfordelingsvirkemiddel og for å oppnå spesifikke mål som økt og balansert 
bosetting, næringsutvikling, og sysselsetting, eller for å skape bo- og 
arbeidsmarkedsregioner som fungerer som selvstendige økonomiske 
systemer innenfor Norges grenser. Dette er også hovedmålsettingen med 
Møreaksen, nemlig å utløse gevinster som følger av å knytte Ålesund, Molde, 
og kommunene mellom, tettere sammen i én bo- og arbeidsmarkedsregion.  

Forventninger om at produktivitetseffekter eksisterer handler om det 
samfunnsøkonomifaget omtaler som agglomerasjon. Begrepet agglomerasjon 
benyttes om fordelene mennesker, bedrifter og samfunnet har av 
samlokalisering. Agglomerasjonseffekter er virkninger ut over fordelene som 

 
7 Statens Vegvesens håndbok V712 anbefaler tilleggsanalyser for å inkludere relevante effekter som 
ikke dekkes av tradisjonelle metoder. Dette kan forklare hvorfor noen prosjekter anses 
samfunnsøkonomisk ulønnsomme i analyser, men likevel gjennomføres. Politiske prioriteringer 
må ta hensyn til flere faktorer enn de beregnede netto nytteverdiene. 

4 Produktivitetsgevinster  
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følger av kortere reisetid som sådan. Reisetidsfordelene er inkludert i de 
samfunnsøkonomiske analysene som allerede er gjennomført og illustreres av 
trafikantnytten. Agglomerasjon kan oppnås på to måter: 

1) Skape regioner med fysisk nærhet mellom mennesker og virksomheter. 
Slik forenkles alle former for kommunikasjon, noe som tiltrekker flere som 
igjen reduserer fysiske avstander mellom mennesker og virksomheter i 
området. 

2) Bygge infrastruktur som forkorter reisetiden mest mulig, og slik reduserer 
ulempene med fysisk avstand. 

Agglomerasjonsmekanismer deles gjerne i tre slik vist og drøftet i både 
Statens vegvesens håndbok V712 og av Puga og Duranton (2004): 

• Deling: Når mange kunder/brukere og bedrifter er samlet nær hverandre, 
vil det være stordriftsfordeler i offentlige investeringer, og et større 
kundegrunnlag gir muligheter for økt konkurranse, spesialisering og mer 
varierte tilbud av varer og tjenester, som igjen gir uttelling for bedrifter som 
er avhengige av innsatsfaktorer.  

• Samsvar (matching på engelsk): I større arbeidsmarkeder med flere 
arbeidsgivere og arbeidstakere i nærheten av hverandre, er det større 
sannsynlighet for at arbeidstakerne, og deres partnere, finner den jobben 
som passer dem best og at arbeidsgiver finner arbeidstakeren som passer 
best til sine behov. Da sorteres arbeidstakerne i større grad til jobber hvor 
de har høyest produktivitet. Dette er også ressurssparende, ettersom 
arbeidstakere i mindre grad må ta jobber de ikke passer til, og vil bytte 
jobb sjeldnere. Arbeidsgiver bruker på sin side mindre tid på opplæring og 
å søke etter nye arbeidstakere. 

• Læring: Større samlinger av arbeidstakere gir økte muligheter for samspill 
mellom dem, som igjen kan gi økt innovasjon og kreativitet, sammenlignet 
med mindre miljøer eller dersom de samme personene jobbet alene.    

Disse tre mekanismene er viktige forklaringer på hvorfor litteraturen (se 
nærmere henvisninger til empiri i kapittel 4.3) observerer at arbeidstakere og 
bedrifter får høyere produktivitet når de lokaliseres nær andre, både blant 
partnere og konkurrenter.  

4.2 Eksisterende produktivitetsberegninger for 
Møreaksen 

I fagmiljøene er det en viss enighet i at infrastrukturinvesteringer kan gi 
nyttegevinster utover de gevinstene som beregnes i trafikantnytten. Det er 
også enighet i at det største potensialet for slike effekter ligger i økt fortetning 
og utvidelser av funksjonelle regioner. Desto større regioner som knyttes 
sammen, og desto større reisetidsreduksjonen er, desto større 
produktivitetseffekter forventes.  

Det er ikke relevant å beregne ringvirkningseffekter av alle 
samferdselsinvesteringer. Dette er effekter som først og fremst gjør seg 
gjeldende ved vesentlige lettelser i mulighetene for fysisk interaksjon for et 
større antall mennesker. Generelt tilrettelegger infrastrukturinvesteringer for 
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økonomisk vekst gjennom å forbedre tilgjengeligheten. Interaksjon ligger til 
grunn for all økonomisk vekst og forbedret tilgjengelighet øker potensialet for 
interaksjon, og dermed også økonomisk vekst. 

Det er gjort mange forsøk på å beregne netto ringvirkninger av 
samferdselstiltak i Norge, herunder også for E39 mellom Ålesund og Molde 
(se Bruvoll m.fl. (2016), Hansen og Johansen (2016) og Menon (2017)). Som 
påpekt av TØI, se Madslien m. fl. (2016), spriker litteraturen på feltet generelt 
til dels mye i tilnærming, metode og resultater. Det er derfor også utfordrende 
å sammenlikne resultatene fra de ulike beregningene. Både fordi de anvendte 
metodene innehar ulik grad av modenhet, dokumentasjon og kanskje spesielt 
siden prosjektene som vurderes ikke nødvendigvis er sammenlignbare.  

Selv om både metoder og resultater varierer sterkt, synes teorigrunnlaget, slik 
det er presentert i kapittel 4.1, som søker å forklare sammenhengene mellom 
markedsstørrelse og produktivitet, å være felles for alle tilnærmingene.  

I forbindelse med NTP 2019-2029, ble det utført to beregninger av netto 
ringvirkninger for fergefri E39 mellom Molde og Ålesund.8 Menon har siden 
også beregnet netto ringvirkninger med samme metode som Vista Analyse. 
Beregningene er sammenlignbare siden de ser på det samme prosjektet og 
resultatene er oppsummert i Tabell 3.1. 

Hansen og Johansen (2016) beregner netto ringvirkninger til om lag 2,2 
milliarder 2017-kroner (13,4 prosent av trafikantnytten). Bruvoll m. fl. (2016) 
beregner netto ringvirkninger til nærmere 4,4 milliarder kroner (23,3 prosent av 
trafikantnytten). Utfallsrommet i Vista Analyses beregninger er mellom 0 og 51 
prosent av trafikantnytten. Menon kommer til at netto ringvirkninger utgjør 
mellom 16 og 37 milliarder kroner. Netto ringvirkninger beregnes i dette tilfellet 
til å være like store som den beregnede trafikantnytten som av Statens 
vegvesen ble anslått til å være mellom 19 og 37 milliarder kroner.  

Tabell 4.1 Beregnede netto ringvirkninger av fergefri E39 Ålesund - Molde 

 Metode Netto 
ringvirkninger 

Andel av 
trafikantnytten 

TØI  
(Hansen m.fl. 2016) 

SCGE-modell 2 200 mill. kroner 13.4 %  

Vista Analyse 
(Bruvoll m.fl. 2016) 

Tetthetselastisiteter  4 353 mill. kroner 23.3 %  

Menon (2017) Tetthetselastisiteter,  16 000 mill. kroner 84 %  
Kilder: TØI, Vista og Menon 

Note: Alle kroner er målt som 2017-kroner. 

I internasjonal litteratur ligger anslagene på produktivitetsvirkninger av større 
samferdselsprosjekter vanligvis i et spenn på 1–30 prosent av trafikantnytten, 
med tyngdepunkt på 5–10 prosent (Madslien, Kwong, & Hansen, 2016). TØIs 
og Vista Analyses beregninger befinner seg innenfor det vi kan forvente basert 
på funn fra den internasjonale litteraturen, mens Menons beregning fremstår 
noe høyt. I den internasjonale litteraturen finnes det svært få vitenskapelige 
bidrag som antyder effekter i samme størrelsesorden som beregningene på 
norske forhold (ibid.).  

 
8 Merk at prosjektet som betraktes her omfatter hele strekningen mellom Ålesund og Molde, og 
ikke ‘bare’ strekningen Vik–Molde og Kjerringsundet som vi ser på i denne rapporten. 
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4.3 Våre oppdaterte produktivitetsberegninger 

TØI, Vista Analyse og Menon har som nevnt beregnet netto ringvirkninger av 
en ferdig utbygd fergefri E39 fra Ålesund til Molde. De har ikke hensyntatt den 
fergefrie forbindelsen til Aukra i form av Kjerringsundsambandet. 
Trafikantnytten for E39 Vik–Molde samt Kjerringsundsambandet som vi ser på 
i denne rapporten er beregnet til om lag 5,5 milliarder 2024-kroner i de to 
prosjektenes respektive KS2-rapporter. 

4.3.1 Forventede produktivitetseffekter  
Tar vi utgangspunkt i forventninger om netto ringvirkninger fra den 
internasjonale litteraturen, kan Møreaksen og Kjerringsundet til sammen 
utløse mellom 52 og 1 549 millioner 2024-kroner, ut over den beregnede 
trafikantnytten, som følger av økt produktivitet for næringslivet i regionen. Altså 
mellom 1 og 30 prosent av beregnet trafikantnytte. Størst sannsynlighet er det 
for at netto ringvirkninger befinner seg mellom 258 og 516 millioner kroner 
(altså mellom 5 og 10 prosent av trafikantnytten). 

Legger vi til grunn øvre estimat på 1 549 millioner kroner i netto nåverdi tilsier 
dette økt verdiskaping per år i 40 år på om lag 78 millioner kroner. Økningen 
tilsier dermed en produktivitetsvekst på 0,06 prosent for Møre og Romsdal 
fylkeskommune per 2024.9  

4.3.2 Oppdaterte beregninger med nye forutsetninger 
Basert på tidligere studier av Menon og Vista Analyse, har vi gjennomført nye 
beregninger av netto ringvirkninger for E39 Vik–Molde samt Kjerringsundet. 
Metoden er trinnvis og forholdsvis enkel. Vi beregner først endringer i reisetid 
mellom berørte kommuner. Redusert reisetid bidrar deretter til å forstørre 
arbeidsmarkedet i regionen. Arbeidsmarkedsforstørring bidrar så til 
produktivitetsvekst.  

Vi har beregnet kjøretid mellom rådhusene i de enkelte kommunene før og 
etter utbyggingen. Vi betrakter kun kommuner i Møre og Romsdal og vi ser 
kun på endringer der reisetiden etter utbygging maksimalt er to timer. Vår 
forenklede modell legger til grunn følgende reduserte reisetider mellom 
kommunene i Møre og Romsdal:  

 Ålesund–Aukra: 103 minutter 
 Molde–Aukra: 25 minutter 
 Molde–Ålesund: 20 minutter 

Investeringene erstatter som nevnt tre fergesamband og reduserer reisetiden 
mellom direkte berørte kommuner som Molde, Midsund og Aukra. I tillegg vil 
reiser der også korteste reisevei før utbyggingene passerer nevnte 
fergesamband berøres. For eksempel reduseres reisetiden for kommuner sør 
for Ålesund og som skal til Molde eller lengre nord med 20 minutter. I tillegg vil 
enkelte reiser endre kjøremønster. For eksempel antar vi at reiser fra Rauma 
(Åndalsnes) til Molde og Aukra vil benytte E136 og videre over Møreaksen og 
Kjerringsundet heller enn å kjøre via fv. 64 som er korteste rute i dag.  

 
9 Vi ser her på vekst i totalfaktorproduktivitet (TFP). Se nærmere forklaring av begrepet i egen 
tekstboks lenger ned. Perspektivmeldingen anslår TFP-veksten til 0,6 prosent for perioden 2024-
2060 (Meld. St. 31 (2023-2024)). 
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Vi har ikke anslått generaliserte reisekostnader som sådan og legger 
utelukkende vekt på endringer i reisetid med bil.  

Andre steg i beregningen er å anslå arbeidsmarkedsforstørringen 
investeringene bidrar til. Tidligere studier, både norske og internasjonale, 
benytter geografisk markedspotensial som indikator på arbeidsmarkedets 
størrelse. Det geografiske markedspotensialet omfatter synergieffekter det 
lokale næringslivet har med næringslivet i nabokommuner. Indikatoren er ment 
å fange opp agglomerasjonseffektene i form av deling, samsvar og læring slik 
diskutert over.  

Vi beregner det geografiske markedspotensialet før og etter 
fastlandsforbindelsene åpner, og finner slik et uttrykk for den prosentvise 
endringen i arbeidsmarkedet per kommune i Møre og Romsdal. Beregningene 
gjøres i tråd med blant annet Holmen (2022). Se vedlegg 1 for en nærmere 
beskrivelse av beregningene.  

Videre antas totalfaktorproduktiviteten (TFP) å endre seg i takt med størrelsen 
på det effektive arbeidsmarkedet. Endringen i TFP er gitt som en elastisitet 
multiplisert med arbeidsmarkedsforstørringen. Elastisiteten er estimert i en 
rekke internasjonale og norske studier. Blant annet finner Ciccone (2002) at 
en dobling av antall arbeidstakere innenfor et område, øker produktiviteten til 
hver enkelt arbeider med 4,5 prosent. Estimatet er på linje med tidligere 
studier og fremstår slik som relativt robust (se for eksempel Rosenthal og 
Strange (2008) og metastudiene Ahlfeldt og Pietrostefani (2019) og Melo m. fl. 
(2009)). Basert på internasjonale og norske studier er det rimelig å forvente et 
utfallsrom for elastisiteten på mellom 0 og 8 prosent. Holmen (2017) fant 
elastisiteten til å være 4,4 prosent for norske forhold. Estimatet er lagt til grunn 
i en rekke senere produktivitetsberegninger av norske infrastrukturprosjekter, 
herunder fergefri E39 (se Menon (2019)). Like fullt har senere studier på 
norske forhold ikke funnet støtte for denne typen produktivitetseffekter (se 
Holmen (2022)). 

Totalfaktorproduktivitet (TFP) måler den delen av produksjonsveksten 
som ikke kan forklares av økt bruk av innsatsfaktorene arbeid og kapital, 
og tolkes dermed som et mål på den teknologiske og organisatoriske 
effektiviteten i produksjonen. 

I analyser av investeringer i infrastruktur, som veg, er TFP særlig viktig 
fordi den kan fange opp bredere samfunnsøkonomiske gevinster som 
ikke umiddelbart viser seg som økt input, men som like fullt øker 
produksjonsevnen: redusert transporttid, bedre logistikk, geografisk 
arbeidsdeling og nettverkseffekter er alle mulige TFP-drivere. 

 

Vi legger til grunn en elastisitet på 4,4 prosent i beregningene. 
Forutsetningene gir oss en anslått økning i verdiskaping på 1 201 millioner 
kroner i netto neddiskontert nåverdi for perioden 2037-2066. Da har vi lagt til 
grunn en analyseperiode på 40 år fra byggestart antatt i 2026 og åpning av 
begge fastlandsforbindelser i 2037.10 Beregningen tilsier produktivitetseffekter 

 
10 Resultatet indikerer en gjennomsnittlig økt verdiskaping på 71 millioner kroner per år fra 2037. 
Vi legger til grunn en diskonteringsrente på 4 prosent. 
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av Møreaksen og Kjerringsundet tilsvarende nærmere 22 prosent av den 
anslåtte trafikantnytten.  

Våre beregninger tilsier en engangseffekt på TFP på 0,04 prosent i 2037. 
Denne veksten kommer på toppen av den antatte årlige TFP-veksten på 0,6 
prosent i perioden etter 2023. TFP veksten fra 2036 til 2037 blir dermed på 
0,64 prosent. Videre vokser TFP med 0,6 prosent, men da fra et høyere nivå 
enn tilfellet ville vært uten fastlandsforbindelsen. Hadde vi lagt til grunn en 
elastisitet på 8 prosent, ville verdiskapingsbidraget økt til 2 184 millioner 
kroner. Dette rett i underkant av 40 prosent av den beregnede trafikantnytten 
for de to prosjektene.  

4.4 Ålesund får de største effektene i kroner 

Den største relative økningen i det geografiske markedspotensialet, vil være 
for Aukra kommune og øya Gossen. Aukra kommune øker sitt arbeidsmarked 
med over seks prosent og får den soleklart høyeste effekten. Dette er helt i 
tråd med forventningene med tanke på at transporten ut av øya og videre 
sørover krever bruk av to fergesamband og at fastlandsforbindelsene 
forventes å effektivisere transporten betydelig. Arbeidsmarkedsforstørringen 
beregnes til å utløse en verdiskapingsgevinst med utgangspunkt i næringslivet 
i Aukra kommune på i overkant av 120 millioner kroner (jf. Figur 4.2).  

Molde og Ålesund, samt Haram og Vestnes får alle sine arbeidsmarkeder økt 
med mellom en og to prosent.  

Figur 4.2 Beregnede produktivitetseffekter, verdiskaping i mill. kroner. 

 
Kilde: SØA 
Kartgrunnlag: Kartverket © 
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Ålesund får den tredje største økningen i arbeidsmarkedsintegrasjonen som 
følger av at de kobles tettere på både Molde så vel som kommunene imellom. 
I og med at Ålesund har den største verdiskapingen fra før, vil også 
kommunen få det klart største verdiskapingsbidraget i antall kroner. Våre 
beregninger anslår verdiskapingsbidraget til over én mrd. kroner (jf. Figur 4.2). 
Dette er mer enn dobbelt så mye som verdiskapingseffekten som beregnes 
med utgangspunkt i næringslivet i Molde på i underkant av 500 mill. kroner.  

Verdiskapingseffektene blir marginale for kommuner sør for Ålesund og helt 
nord-øst i fylket, fordi reisetiden også etter utbyggingene vil være såpass lang 
at det er urimelig å forvente agglomerasjonseffekter. Transporten gjennom 
fylket vil like fullt oppleves som betydelig forbedret.  

4.5 Det er grunn til å forvente netto ringvirkninger 

Som diskutert i kapittel 3 anslår KS2-rapportene en samlet trafikantnytten på 
om lag 5 500 millioner 2024-kroner. Det finnes trolig noe overlapp mellom 
verdiskapingsgevinstene beregnet i KS2-rapportene og produktivitetseffektene 
beregnet av oss og andre slik diskutert over.  

Totalgevinsten av investeringene kan dermed ikke uten videre summeres for å 
finne den samlede samfunnsøkonomiske gevinsten.   

Produktivitetseffektene beregnet i dette kapittelet er det Statens vegvesen 
omtaler som netto ringvirkninger i Håndbok V712. Netto ringvirkninger er altså 
virkninger som ikke fanges opp i beregninger av prosjektets prissatte 
virkninger i den samfunnsøkonomiske analysen.  

Produktivitetseffekter gjør seg først og fremst gjeldende ved vesentlige 
lettelser i mulighetene for fysisk interaksjon for et større antall mennesker. 
Håndbok V712 operasjonaliserer dette i fire forutsetninger for når netto 
ringvirkninger bør beregnes (jf. Tekstboks A). 

Tekstboks A 

1. Antas å gi stor reduksjon i reisekostnadene for arbeids- og 
forretningsreiser 

2. Knytter tjenesteytende næringer tettere sammen 

3. Antas å medføre vesentlige reduksjoner i køkostnader 

4. Gir vesentlig økning i tilgjengeligheten for tettsteder med dårlig 
kommunikasjon 

Kilde: Statens vegvesen, håndbok v712 

Vår vurdering er at forutsetningene for at netto ringvirkninger vil oppstå i Møre 
og Romsdal som følger av bygging av Møreaksen og Kjerringsundet er til 
stede. Spesielt for Aukra vil reisekostnadene bli vesentlig redusert. 
Fastlandsforbindelsen vil ikke bare medføre en døgnåpen veg, men vil også gi 
mye mer fleksibilitet for fastboende i å benytte seg av kultur- og tjenestetilbud i 
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Molde uten å måtte hensynta begrensninger i avganger på eksisterende 
fergesamband. På samme måte må færre hensyn tas i planlegging av flyreiser 
ut fra Molde, Kristiansund eller Ålesund med tanke på koordinering med siste 
eller første avganger med ferge på dagens fergesamband til Gossen.  

For Molde, Vestnes og gamle Midsund kommune (Otrøya) vil også 
tilgjengeligheten i form av døgnåpen veg bli betydelig forbedret. Dette vil 
medføre at reisekostnadene som sådan reduseres betraktelig.  

Villigheten til å pendle over lange avstander er langt høyere i Møre og 
Romsdal enn i resten av landet (Menon, 2017). På og rundt E39 mellom 
Ålesund og Molde er tilbøyeligheten til å pendle om lag tre ganger så høy som 
landsgjennomsnittet. Dette betyr at allerede i dag er pendlingen høy og det til 
tross for at reisekostnadene, og spesielt til Aukra og gamle Midsund, er relativt 
høye. På marginen vil mer effektiv transport gjøre det mer lønnsomt for de 
som i dag pendler til tross for de høye kostnadene, og på marginen vil dette 
gjøre det mer attraktivt å bosette seg eller bli boende i områder som i dag har 
høye transportkostnader. Slik kan dette bidra til produktivitetseffekter.  

Det er vanskelig å konkludere på hvor tett integrert Ålesund og Molde blir med 
ny veg. Integrasjonen vil trolig like fullt ha en produktivitetseffekt gjennom 
både deling, samsvar og læring.  

Deling handler om lønnsomhet i kundegrunnlaget for tjenestenæringer, 
herunder også for det nye sykehuset i Molde. En mest mulig effektiv region 
øker attraktiviteten for potensielle arbeidstakere ved sykehuset å bosette seg i 
regionen og dermed bidra til høyere kvalitet og tilstrekkelig kapasitet i 
tjenestetilbudet. 

Det er ikke urimelig å tenke seg at en mer effektiv transport mellom Ålesund 
og Molde, men spesielt Molde, Aukra, Haram og Vestnes kan bidra til å gjøre 
området mer attraktivt som bosted. Mer effektiv tilgang til kulturtilbud og andre 
tjenestenæringer er viktig for menneskers valg av bosted. På sikt kan for 
eksempel en mer effektiv tilgang til kulturlivet i Molde bidra til at flere velger å 
flytte til, eller velger å bli boende på, Gossen (Aukra kommune). I motsatt fall 
kan det tenkes at regionen taper i kampen om tilflytting på sikt. Spesielt i 
kampen mot Bergen og Stavanger i sør og Trondheim i nord kan det tenkes at 
Møre og Romsdal som region, og Ålesund og Molde spesielt, kan stå 
betydelig sterkere med en mer integrert bo- og arbeidsmarkedsregion.  
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Vi har kartlagt nye forutsetninger for nullalternativet til 
Møreaksen, og gjort rede for hvordan de påvirker 
nytte- og kostnadsvurderingene i KS2. Vår oppfatning 
er at nullalternativet ikke er tilstrekkelig representativt 
og slik undervurderer den samfunnsøkonomiske 
lønnsomheten til Møreaksen og Kjerringsundet. Et 
null-pluss alternativ ville gitt et bedre bilde av 
alternativkostnaden ved å ikke bygge ut 
fastlandsforbindelsene.  

Nullalternativet i en samfunnsøkonomisk analyse er referansen som ett eller 
flere tiltak sammenlignes med. For investeringsprosjekter er det krav om at 
nullalternativet skal beskrive dagens situasjon og forventet utvikling. For 
veiprosjekter betyr dette kostnader til et minimum av vedlikehold som er 
nødvendig for at alternativet er reelt. Det er ikke krav om like lang levetid som 
for øvrige tiltak, men dersom nullalternativets levetid er svært kort kan det 
vurderes å utvikle et minimumsalternativ (null-pluss) som skal sammenlignes 
med nullalternativet (Finansdepartementet, 2021).  

I en undersøkelse av praksis i Statens prosjektmodell fremgår det at det kan 
være krevende å utarbeide gode nullalternativ i samfunnsøkonomiske 
analyser (Vennemo m.fl. (2020)). Ett av funnene fra undersøkelsen er at 
kvalitetssikrer og konseptvalgutredere ofte er uenige om hvordan null- og/eller 
null-pluss alternativet skal se ut. I minst én av tre utredninger har 
kvalitetssikrer endret nullalternativet sammenlignet med 
konseptvalgutredningen. Dette indikerer at å fastsette nullalternativet kan 
være krevende, men også at nullalternativet kan endre seg. Store 
infrastrukturprosjekter kan ta tiår fra idéfase til gjennomføringsfase og 
forutsetninger kan endres og måtte oppdateres.   

Hvilke antakelser som gjøres om nullalternativet og hva ulike alternativer 
sammenlignes med, kan ha stor betydning for resultatet av en 
samfunnsøkonomisk analyse. Dersom det er et nullalternativ med høye 
kostnader og/eller lav nytte, vil tiltaksalternativet komme bedre ut. Tilsvarende 
vil et nullalternativ der nytten er konstant eller stigende og kostnaden 
beskjeden, svekke netto nåverdi ved tiltaksalternativet. Det betyr igjen at 
fastsettelsen av nullalternativet kan ha stor betydning for resultatet av den 
samfunnsøkonomiske analysen (Volden, Andresen, Engebø og 
Welde (2023)). Forutsetningene om nullalternativet vil følgelig også ha stor 
betydning for den beregnede samfunnsøkonomiske netto nytten av både 

5 Nye forutsetninger for 
nytte- og kostnadsvurderinger 
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Møreaksen og Kjerringsundet. Basert på intervjuer med Statens vegvesen og 
Møre og Romsdal fylkeskommune samt tidligere prosjektledere for Møreaksen 
er det grunn til å tro at nullalternativet for Møreaksen i for liten grad fanger opp 
det reelle kostnadsbildet i analyseperioden og slik undervurderer den 
samfunnsøkonomiske lønnsomheten av Møreaksen. 

5.1 Kapasitetsutfordringer på Molde - Vestnes 

I de to gjennomførte samfunnsøkonomiske analysene (KVU og KS2) for E39 
Ålesund-Molde defineres nullalternativet som «en videreføring av dagens 
situasjon». Basert på intervjuer vil derimot ikke dagens situasjon være 
tilstrekkelig for å håndtere den forventede trafikkutviklingen de neste 40 årene.  

Fergesambandet Molde-Vestnes skal på ny anbudskonkurranse fra 2029, 
hvor det legges opp til økt kapasitet. Økt kapasitet vil kreve både en 
investeringskostnad og økte driftskostnader i nullalternativet ut over det som 
ligger til grunn i KS2. Økte kostnader i nullalternativet vil bidra til en relativ 
forbedring i den beregnede samfunnsøkonomiske lønnsomheten til 
Møreaksen og Kjerringsundet alt annet likt. 

Økt kapasitet kan enten løses gjennom økt frekvens eller større ferger. 
Uavhengig av løsning vil det da bli behov for utbyggingstiltak på fergekaiene i 
Vestnes og Molde. I tillegg kan flere eller større ferger øke driftskostnadene for 
fergesambandet. Dette vil i så fall påvirke referansealternativet som 
veginvesteringen sammenlignes med.  

Vi forstår det som at det er to hovedscenarioer for å håndtere trafikkvekst på 
fergesambandet Molde–Vestnes:  

• Scenario 1: Sette inn større ferger og beholde dagens frekvens med 
avgang hvert 20. minutt.  

• Scenario 2: Beholde dagens fergestørrelse, men sette inn ytterligere 
ett fartøy og øke frekvensen.  

Ved scenario 1 vil det være flere kjøretøy som skal av og på ferga på kort tid 
og det vil være behov for større oppstillingsareal. Det vil også blir mer trafikk 
samtidig inn og ut mot fergeleie. Det er vår forståelse at dagens fergebåser på 
både Vestnes og Moldesiden er for små dersom større ferger skal operere på 
sambandet. En større fergebås og ferger kan også gi utfordringer for Sekken-
ferga som går fra Molde og ut til øya Sekken. Blir fergekaiene i Molde og 
Vestnes værende der de er i dag er oppjusteringer noe som Statens 
Vegvesen kan prioritere innenfor rammene de får i de årlige budsjettene 
(Romsdals Budstikke, 2025a). 

Ved scenario 2 vil det være behov for en fergebås til for å få bilene av og på 
ferga, men også for å lade el-fergene. Molde kommune har gjort reguleringer 
med tanke på at Møreaksen skal gjennomføres og dagens fergeleie har blitt 
regulert for andre formål. Bygging av Møreaksen vil generere store 
overskuddsmasser, og noe av massene er planlagt for sjøfylling ved dagens 
fergekai i Molde. Hensikten er å gi en samfunnsnyttig bruk av massene ved 
byutvikling. Scenario som innebærer flytting av fergeleiet i Molde medfører 
betydelige investeringskostnader.  

I Molde by er det allerede mye trafikk og ikke ønskelig med mer trafikk 
gjennom sentrum som følge av mer fergetrafikk og ny lokasjon for sykehuset. 



 

Samfunnseffekter av E39 Møreaksen og Fv. 662 Kjerringsundsambandet 27 

Ett forslag er derfor å starte med den delen av Møreaksen som er bytunnel ut 
av Molde sentrum og flytte fergekaien ut av sentrum. Dette innebærer å starte 
med strekningen Julbøen – Molde med to ettløpstunneler og i så fall endre 
gjennomføringsrekkefølgen av Møreaksen-prosjektet (Romsdals Budstikke, 
2025b). 

Det er vår forståelse at ut fra beredskapshensyn er det både i scenario 1 og 2 
nødvendig med en fergebås nummer to både i Molde og i Vestnes. Velger 
man å ha større ferger på fergesambandet må også reservekaiene tilpasses 
dette. Ved ytterligere et fartøy og økt frekvens er det også nødvendig med 
ekstra fergebås for å ha tilstrekkelig ladetid, samt losse og laste av fergene.     

I dag er det ikke reservekai på Vestnes-siden. Skulle fergekaien i Molde få 
problemer, er reserveløsningen at fergene fra Vestnes går til Hollingsholm 
(Romsdals Budstikke, 2025a).  

I scenario 2 med nye fergebåser har vi et scenario 2a som innebærer samme 
lokasjon, mens i scenario 2b flyttes fergeleiet i Molde vesterover. Dersom det 
blir aktuelt å flytte dagens fergeleie til Julneset og samtidig bygge bytunnel på 
utsiden av Molde sentrum, er dette noe som må bli prioritert i NTP, som skal 
oppdateres i 2028 (Romsdals Budstikke, 2025a). På fergekaia på Vestnes er 
det igangsatt strakstiltak for å sikre trafikksikkerheten på fergekaia, og det skal 
også legges til rette for ny og dobbel fergekai (Statens Vegvesen, 2024).   

5.2 Stort investeringsbehov på eksisterende 
fergesamband 

Basert på intervju er vår forståelse at det per i dag ikke foreligger eksakte 
kostnadsoverslag for de ulike scenarioene. Men i Statens gjennomføringsplan 
for 2025-2030 fremgår det at «Forventet trafikkvekst mellom Molde og 
Vestnes gir behov for nye løsninger for ferjekaiene. Nye løsninger vil også gi 
bedre beredskap, som er spesielt viktig på Vestnes-siden, der de har lange 
omkjøringsalternativer. Det ses på ulike løsninger som kan startes i perioden» 
Basert på intervju er vår forståelse at det er satt av 600 millioner kroner til 
utbedringer på fergekaiene i Molde og Vestnes i gjennomføringsperioden. 
Kostnaden vil imidlertid bli betydelig høyere dersom kaia i Molde skal flyttes 
(Romsdals Budstikke, 2025a). Våre intervjuer indikerer at en flytting av 
fergekaien i Molde til Hollingsholm vil utløse en investering på over en milliard 
kroner som følger av utfordrende grunnforhold og tekniske krav til fergeleiet. 
Vi har ikke lyktes å få tilgang til mer detaljerte tall på investeringskostnaden. 
Investeringskostnaden ved flytting vil trolig påløpe uansett og uavhengig av 
om Møreaksen vedtas i neste NTP. Slik burde det trolig utarbeides et null-
pluss alternativ (se nærmere omtale i kapittel 5.5).   

Det er vår forståelse at utbedringene på eksisterende kaianlegg må 
gjennomføres uavhengig av om Møreaksen og Kjerringsundet nå vedtas i 
NTP fordi utfordringene og risikoen ved videreføring er for høy innen 
fastlandsforbindelsene eventuelt åpnes.   

De berørte kommunene, samt ansatte i fylkeskommune og Statens Vegvesen 
har fram til gjeldende NTP arbeidet for at Møreaksen og 
Kjerringsundsambandet skal gjennomføres. Det innebærer blant annet at 
fergekaien i Molde har blitt regulert til boligformål, og kommunen har avventet 
å gjøre tiltak på fergesambandet i påvente av igangsettelse av fergefri 
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fjordkryssing. Usikkerheten knyttet til fastlandsforbindelsene framover gjør det 
utvilsomt krevende å planlegge både om og eventuelt hvilke tiltak som bør 
gjennomføres på fergesambandet. Hva som er beste løsning for 
fergesambandet Molde–Vestnes vil følgelig avhenge av hvorvidt og i hvilken 
grad Møreaksen prioriteres i NTP. Her spiller også økonomi og forutsigbarhet 
inn, det er unødvendig ressursbruk å oppgradere fergekaier, dersom 
Møreaksen skal gjennomføres, mens i motsatt fall må myndighetene velge 
den løsningen for fergesambandet som er best på lengre sikt. 

I tillegg til økte investeringskostnader, kan de skisserte scenarioene for 
fergesambandet Molde–Vestnes (se diskusjon over) innebære økte 
driftskostnader. Basert på intervju er det vår forståelse at økningen i 
driftskostnader vil være relativt lik uavhengig av scenario, dvs. større fartøy 
eller ytterligere ett fartøy som blir løsningen på trafikkveksten på sambandet.  

5.3 Fastlandsforbindelsen kan frigjøre ressurser 

Nedleggelse av de tre fergesambandene kan frigi ressurser knyttet til:  

 Arealer 
 Kompetanse (mennesker) 
 Kraft 

Fergekaiene på Molde-siden ligger i dag midt i sentrum av Molde på relativt 
attraktive arealer. Molde kommune har allerede planer om boligbygging på 
disse arealene på det tidspunktet fergesambandet flyttes eller legges ned.  

Personer som i dag jobber som matroser og kapteiner og ellers med 
vedlikehold på eksisterende ferger vil også frigjøres til alternativ bruk ved 
nedleggelse av fergesambandet. I en tid framover med tiltakende behov for 
kompetanse kan dette være et positivt bidrag for regionen, selv om antallet er 
relativt lavt.  

Dagens fergedrift er elektrisk og beslaglegger en effekt på 10 MW i Molde og 
tilsvarende på Vestnes. Det samlede forbruket per år for lading er dermed 
betydelig, uten at vi har beregnet eller fått anslag på den faktiske kostnaden. 
Kostnaden til kjøp av elektrisitet for Møre og Romsdal fylkeskommune 
gjennom anbudskonkurransen forventes uansett å være betydelige og har 
trolig en budsjettmessig konsekvens for det øvrige tjenestetilbudet i fylket. 

Drift av flere eller større elektriske ferger har også en kostnad i form av at de 
vil forbruke mer strøm. Møre og Romsdal er det fylket, bortsett fra Oslo og 
Akershus med størst kraftunderskudd. Møre og Romsdal har også et forventet 
økt kraftunderskudd fram mot 2030. Møre og Romsdal har den høyeste 
andelen forbruk i industri og minst etterspurt kapasitet til ny kraftproduksjon.11 
Strømmen, og spesielt beslagleggelsen av effektuttaket i det lokale 
strømnettet, som går til å drifte el-fergene, kan få alternativ anvendelse i 
eksisterende eller ny lokal industri.  

Frigjøring av ressurser til alternativ anvendelse er ikke noe som er hensyntatt i 
eksisterende utredninger. Dette er også samfunnseffekter det ikke 
nødvendigvis er enkelt å verdsette. Det er like fullt virkninger som trolig vil 

 
11 Kraftløftet 

https://www.nho.no/tema/energi-miljo-og-klima/kraftloftet/
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påvirke den samfunnsmessige gevinsten av å realisere Møreaksen og 
Kjerringsundet i positiv retning.  

5.4 Uklare behov ved fylkeskommunale fergesamband 

Eventuelle endringer i forutsetninger for de fylkeskommunale 
fergestrekningene har vi ikke redegjort for i dette prosjektet, men intervju tyder 
på at det også kan være behov for oppgraderinger ved fergekai på sambandet 
Solholmen-Mordalsvågen. 

I den grad de fylkeskommunale fergesambandene krever oppgraderinger eller 
vedlikehold ut over det som kreves for et minimum funksjonsnivå så vil dette 
indikere at nullalternativet undervurderer kostnadene og dermed 
undervurderer den samfunnsøkonomiske lønnsomheten til tiltakene.  

De fylkeskommunale fergene ble gratis fra 2023, noe som har medført økt 
bruk. Overgangen til gratis fergesamband er en forutsetning som er endret fra 
beregningene av nullalternativene i KS2-rapportene. Trafikantnytten har økt 
som følger av redusert billettkostnad. Trafikantnytten motsvares av en økt 
kostnad for fylkeskommunen (bortfall av inntekter). Kostnadsøkningen betyr 
også en skattefinansieringskostnad på 20 prosent, noe som indikerer at 
kostnadene i nullalternativet burde vært høyere enn det som ligger til grunn til 
tross for den økte trafikkveksten.  

5.5 Behov for et null-pluss alternativ 

Som nevnt innledningsvis i dette kapittelet er det krevende å utarbeide gode 
nullalternativer i konseptvalgutredninger av store statlige investeringer (som 
også diskutert i blant annet Concept-rapport nr. 71, se nærmere Volden m. fl. 
(2023)). Nullalternativet representerer situasjonen uten investeringstiltak. 
Nullalternativet skal både være en referanse for å vurdere andre tiltak mot, og 
samtidig være et reelt og valgbart alternativ i seg selv (ibid.). Ofte kan og bør 
null-pluss eller minimumsalternativer inkluderes, noe det spesielt synes å 
være behov for i tilfellet med Møreaksen og Kjerringsundet.  

Det er ikke inkludert et null-pluss alternativ i eksisterende KVU og KS2 for 
Møreaksen eller Kjerringsundet. Dermed fremstår nullalternativet ikke som et 
reelt alternativ å sammenligne tiltakene imot. Det er som nevnt over både 
kostnader og besparelser i alternativet som i liten eller ingen grad 
medberegnes, og dermed undervurderer samfunnsnytten av investeringene.  

Med forventede kapasitetsutfordringer med eksisterende fergeinfrastruktur i 
løpet av relativt kort tid og ny anbudsrunde på fergesambandet vil det slik vi 
ser det være logisk å flytte fergeleie på Molde-siden ut til Julbøen. Dette kan 
bidra til å realisere store verdier for Molde kommune, befolkning og næringsliv 
i form av frigjøring av arealer til byutvikling på eksisterende fergeleie samt 
redusere trafikkavviklingen gjennom Molde sentrum. Dette forutsetter at tunnel 
med veg mellom Molde sentrum og Julbøen som i dag ligger under prosjektet 
Møreaksen gjennomføres som et første byggetrinn.  

Kostnaden til strekningen Julbøen Molde er anslått til om lag 2,9 mrd. kroner. 
Kapasitetsutfordringene og beredskapshensynene fremstår såpass store 
innen Møreaksen eventuelt vedtas og eventuelt står ferdig, at investeringen 
etter vår vurdering mer logisk bør tilhøre et null-pluss alternativ. Altså, dette er 
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investeringer som trolig bør gjøres innen Møreaksen og Kjerringsundet 
eventuelt er ferdig for å opprettholde eksisterende kvalitet på 
trafikkavviklingen (fergesambandet) mellom Vestnes og Molde.  

Slik vil også vurderinger av den samfunnsøkonomiske lønnsomheten av 
Møreaksen påvirkes, da kostnadene til strekningen Julbøen – Molde logisk vil 
tilfalle null-pluss alternativet og ikke selve investeringen. Helt skjematisk 
innebærer dette en redusert kostnad ved tiltaket Møreaksen på 2,9 mrd. 
kroner, selv om det må betraktes mer som en omfordeling mellom offentlige 
investeringsprosjekter. 
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Møreaksen og Kjerringsundet vil trolig være meget 
viktig for å sikre en balansert utvikling i Møre og 
Romsdal framover, både når det gjelder mennesker og 
investeringer. Eksisterende analyser undervurderer 
den samfunnsøkonomiske lønnsomheten. Dette gir 
grunnlag for nye vurderinger av prioriteringene i NTP. 

6.1 Kampen om de unge voksne tilspisser seg 

Norge står foran en lang periode med lav vekst i befolkningen i arbeidsfør 
alder. Dette skaper økende press på mange regioner - og særlig på de mindre 
sentrale områdene - for å sikre tilgang på kompetent arbeidskraft. Unge 
voksne i alderen 20-39 år er avgjørende. De er mobile, danner familier og 
legger grunnlaget for fremtidig bosetting og arbeidsliv. 

Dersom unge voksne i økende grad velger de største byene, vil mange 
distrikter møte vedvarende befolkningsnedgang og svakere utviklingskraft. 
Over tid kan dette forsterke seg selv ved at færre mennesker forringer 
tjenestetilbud og reduserer attraktivitet, som igjen fører til ytterligere utflytting. 
En balansert regional utvikling forutsetter at mellomstore byer og 
omlandskommuner er attraktive bo- og arbeidssteder for unge voksne. 

6.2 Effektiv transport viktig for en balansert utvikling 

Valg av bosted påvirkes av en rekke forhold som: nærhet til familie og venner, 
transporttilbud, tjenestekvalitet, nærmiljø, kulturtilgang og tilgang på natur. 
Samtidig etablerer næringsliv seg der det finnes kompetanse og andre 
ressurser samt logistikkfortrinn. Attraktive bo- og etableringssteder er dermed 
nøkkelen til både sosial og økonomisk utvikling både nasjonalt og regionalt. 

God infrastruktur binder regioner sammen og forsterker 
arbeidsmarkedsintegrasjonen. Bedre integrasjon øker valgfriheten for 
arbeidstakere, og forbedrer tilgangen til kunder og kompetanse for bedrifter. 
Investeringer som Møreaksen og Kjerringsundsambandet kan styrke 
arbeidsmarkedsintegrasjonen betydelig mellom Molde, Aukra og Ålesund. 
Dette vil dermed også styrke Møre og Romsdals samlede utviklingskraft. 

6 Oppsummering 
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6.3 Infrastrukturinvesteringer med en usikker framtid 

Møreaksen er en del av planlagt fergefri veiforbindelse mellom Ålesund og 
Molde, som inngår i Regjeringens ambisjon om å knytte sammen Vestlandet 
gjennom en fergefri E39. Prosjektet erstatter dagens fergesamband Molde – 
Vestnes og er et statlig prosjekt finansiert gjennom Nasjonal transportplan 
(NTP). Kjerringsundsambandet er en fylkeskommunal fastlandsforbindelse til 
øya Gossen og Aukra kommune med finansiering primært fra Aukra 
kommune. Kjerringsundet er å betrakte som en opsjon for Staten i prioritering 
av Møreaksen, da igangsetting av Møreaksen over statlige budsjetter utløser 
den fylkeskommunale investeringsbeslutningen Kjerringsundet. 

Til tross for vedtatte reguleringsplaner, fullført konseptvalgutredning og 
ekstern kvalitetssikring, er Møreaksen i dag flyttet til utviklingsporteføljen i 
NTP - uten konkret framdriftsplan. Det skaper stor usikkerhet om både 
gjennomføring og tidslinje. 

6.4 Netto nytte som beslutningsgrunnlag 

Samfunnsøkonomiske analyser er, og bør være, sentrale i vurderinger både 
før og etter norske myndigheters investeringsbeslutninger. Dette gjelder også 
infrastrukturinvesteringene Møreaksen og Kjerringsundet.  

Samtlige prosjekter i Statens planportefølje er vurdert til å ha en 
samfunnsøkonomisk negativ netto nytte i NTP. Dette er også tilfellet for både 
Møreaksen og Kjerringsundet. Prioritering av samfunnsøkonomisk 
ulønnsomme prosjekter er normalen. Slik er det også mer enn vurderinger av 
prosjektenes samfunnsøkonomiske lønnsomhet før gjennomføring som er 
beslutningsrelevant når det gjelder norske investeringer i infrastruktur. 

Samtidig indikerer vurderinger av den samfunnsøkonomiske lønnsomheten 
etter at veginvesteringene er åpnet for trafikk at den samfunnsøkonomiske 
lønnsomheten undervurderes betydelig. Undervurderingen henger dels 
sammen med forutsetninger og beregningsmetoder og -modeller, men også at 
trafikkveksten generelt blir mye høyere enn vurderinger i forkant legger til 
grunn. Spesielt krevende er dette trolig for fastlandsforbindelser der 
transporten skifter fundamentalt karakter, slik tilfellet vil være for 
fastlandsforbindelsene Møreaksen og Kjerringsundet.  

Undervurderingen av trafikkveksten, og dermed også trafikantnytten, 
forutsetter at bompengeinnretningen er adekvat og at investeringen utløser et 
underliggende behov for effektivisering av transporten i og ut av regionen. 
Basert på befaring, intervjuer og gjennomgang av data på pendling, 
sysselsetting og verdiskaping i regionen er det vår vurdering at en 
effektivisering av transporten mellom Molde og Ålesund, og spesielt mellom 
Aukra og Molde samt Ålesund, vil utløse effektiviseringsgevinster.  

Effektiviseringen vil etter vår mening bidra til å øke regionens attraktivitet som 
bosted, i en tid framover hvor kampen om mennesker tilspisser seg som følger 
av at andelen mennesker i arbeidsfør alder ikke lenger vil øke. Aldring 
forventes å bli en spesielt stor utfordring i de mindre sentrale delene av fylket 
og i landet for øvrig. 
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Næringslivet i Møre og Romsdal er også historisk preget av en innretning mot 
petroleumssektoren. Dette har tjent regionen godt, men på grunn av 
omstillingen av næringslivet bort fra denne typen næringsaktivitet er det særlig 
viktig for dem å høste produktivitetseffekter av effektiviserende 
infrastrukturinvesteringer som Møreaksen og Kjerringsundet representerer. 

6.5 Behov for et null-pluss alternativ  

Det er særlig to elementer som i liten grad er hensyntatt i de eksisterende 
vurderingene av den samfunnsøkonomiske lønnsomheten, og dermed også i 
liten grad hensyntatt i myndighetenes beslutningsgrunnlag, knyttet til 
Møreaksen og Kjerringsundet.  

Vi anslår at Møreaksen og Kjerringsundet utløser et verdiskapingsbidrag på 
1,2 mrd. kroner (21 prosent av trafikantnytten). Dette er en samfunnsmessig 
gevinst for Møre og Romsdal som ikke er hensyntatt i eksisterende 
samfunnsøkonomiske analyser av investeringene. Selv om Aukra får den 
største utvidelsen av arbeidsmarkedet, vil alle kommuner mellom Molde og 
Ålesund utvide sine arbeidsmarkeder. Med tanke på at Ålesund før 
utbyggingen har størst næringsaktivitet, vil også Ålesund få den klart største 
verdiskapingsgevinsten av en tettere integrasjon mellom de to byene.  

Verdiskapingsbidraget kommer næringslivet så vel som kommune og stat til 
gode gjennom både avlønning til kapitaleiere, lønnsmottakere og stat og 
kommune i form av skatteinntekter.  

Videre er det grunn til å stille spørsmål ved om hvor representativt 
nullalternativet er for de samfunnsøkonomiske lønnsomhetsvurderingene. 
Dagens fergesamband har behov for betydelige oppgraderinger. Ifølge 
Statens vegvesen er det planlagt investeringer på 600 millioner kroner i nye 
fergekaier i Molde og Vestnes i perioden 2025–2030, og betydelig større 
kostnader kan påløpe ved flytting av fergekaien i Molde. Det fremstår logisk å 
flytte fergekaien i Molde ut til Julbøen og samtidig bygge ny veg og tunnel på 
strekningen Julbøen – Molde til en anslått kostnad på 2,9 mrd. kroner. 
Fremskytning av flytting av fergeleiet vil være logisk i den tid Møreaksen og 
Kjerringsundet ikke blir realisert, eller realiseres først lang tid etter at 
kapasiteten på eksisterende infrastruktur er alt for liten og kvaliteten på 
‘dagens situasjon’ med fergesambandet forringes for mye.  

Investeringskostnader i oppgradering og flytting av fergekai samt ny 
vegstrekning Julbøen – Molde bør logisk inngå i et null-pluss alternativ som gir 
en mer realistisk sammenligning med tiltakene Møreaksen og Kjerringsundet. 
Med et slik referansealternativ vil investeringene relativt sett fremstå som mer 
attraktive enn med eksisterende nullalternativ, som er lite realistisk.  

Samlet sett er det grunn til å forvente at det er utelatte nytteelementer fra 
eksisterende vurderinger av den samfunnsøkonomiske lønnsomheten så vel 
som at nullalternativet ikke er et reelt sammenligningsgrunnlag. I sum er det 
altså grunn til å vente at den samfunnsøkonomiske lønnsomheten ved 
Møreaksen og Kjerringsundet undervurderes. Vi understreker også at den 
samfunnsøkonomiske lønnsomheten trolig fortsatt ville blitt vurdert som 
negativ, men at dette kunne endret rangeringen av vegprosjekter basert på 
beregnet samfunnsøkonomisk lønnsomhet.  
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6.6 Anbefaler at myndighetene gjør en ny vurdering 

Vår analyse har vist at den samfunnsøkonomiske nytten av veginvesteringer 
ofte undervurderes, at viktige nyttevirkninger ikke inngår i de 
samfunnsøkonomiske analysene som foreligger og at nye forutsetninger 
foreligger for nullalternativet. Det gir grunnlag for å mene at myndighetene bør 
se på prioriteringen av Møreaksen med en tilhørende utløsning av det 
fylkeskommunale prosjektet Kjerringsundet på nytt.  

En ny vurdering bør i særlig grad hensynta de bredere samfunnsmessige 
konsekvensene av investeringene.  

Møre og Romsdal har en gjennomsnittlig utvikling sett under ett, men det er 
spesielt de minst sentrale delene av fylket som trekker utviklingen ned. 
Kampen om mennesker og investeringer, vil tilta i årene som kommer.  

I en slik situasjon er det spesielt viktig for regional utvikling at 
infrastrukturinvesteringer som knytter fylket tettere sammen gjennomføres. 
Betydningen vil være spesielt stor for de minst sentrale delene av fylket for å 
opprettholde og skape en balansert utvikling. En balansert utvikling vil være i 
tråd med Regjeringens mål med distrikts- og regionalpolitikken som sier at folk 
skal kunne leve et godt liv i hele Norge, at alle lokalsamfunn skal ha rom for 
utvikling og verdiskaping, og at folketallet skal øke i distriktskommuner (se for 
eksempel omtale i Meld. St. 27 (2022-2023) Eit godt liv i heile Noreg – 
distriktspolitikk for framtida). En beslutning om å bygge Møreaksen vil også 
slik vi ser det støtte opp om Regjeringens ønske om at folk skal ha tilgang på 
arbeid, bosted og gode tjenester der de bor, og tilrettelegge for trygge, 
bærekraftige og levende lokalsamfunn i hele landet.  
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Første steg i produktivitetsberegningene har vært å identifisere reisetiden 
mellom alle berørte kommuner. Vi har etablert en matrise med kjøreavstand 
mellom alle rådhusene i Møre og Romsdal fylkeskommune. Vi beregner altså 
ikke generaliserte reisekostnader her, men ser utelukkende på endring i 
kjøretiden med bil. Kjøretiden anslås både før og etter bygging av Møreaksen 
og Kjerringsundet. 

Andre steg i beregningen er å anslå arbeidsmarkedsfortørringen investeringen 
bidrar til. Tidligere studier, både norske og internasjonale, benytter geografisk 
markedspotensial som indikator på arbeidsmarkedets størrelse. Det 
geografiske markedspotensialet omfatter synergieffekter det lokale 
næringslivet har med næringslivet i nabokommuner. Indikatoren er ment å 
fange opp agglomerasjonseffektene i form av deling, samsvar og læring.  

Størrelsen på det geografiske markedspotensialet på tidspunkt t for kommune 
i kan uttrykkes som:  

𝑔𝑔𝑖𝑖,𝑡𝑡 = �
𝑁𝑁𝑗𝑗,𝑡𝑡

exp (𝑑𝑑𝑖𝑖,𝑗𝑗,𝑡𝑡  𝛼𝛼1)
𝑗𝑗

 

Der Nj,t er sysselsatte personer i kommune j ved tidspunkt t.12 di,j,t er reisetiden 
mellom kommune i og j ved tidspunkt t målt i antall minutter. α1 er en 
parameter estimert til 0,07 (se Holmen (2022)) og fanger opp dynamikken 
hvor antall interaksjoner mellom kommune i og j faller med reisetiden mellom 
dem.  

Ved å se på endringen i indikatoren git for alle kommuner i Møre og Romsdal 
fra situasjonen før fastlandsforbindelsene åpner får vi et mål på endringen i 
arbeidsmarkedets effektive størrelse:  

∆𝑔𝑔𝑖𝑖𝑖𝑖 = ln (
𝑔𝑔𝑖𝑖𝑖𝑖(𝑑𝑑)�
𝑔𝑔𝑖𝑖𝑖𝑖(𝑑𝑑)) 

Der 𝑔𝑔𝑖𝑖𝑖𝑖(𝑑𝑑)� indikerer arbeidsmarkedets effektive størrelse etter åpning av 
Møreaksen og Kjerringsundet, og 𝑔𝑔𝑖𝑖𝑖𝑖(𝑑𝑑) indikerer arbeidsmarkedets effektive 
størrelse slik den er i dag.  

 
12 Sysselsatte defineres her som gjennomsnittet av antall sysselsatte etter bosted og arbeidssted i 
tråd med Holmen (2022). 

Vedlegg 1 Utdypende om 
produktivitetsberegninger 
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Videre antas totalfaktorproduktiviteten å endre seg i takt med størrelsen på det 
effektive arbeidsmarkedet. Den teoretiske sammenhengen er belyst av flere, 
herunder Holmen (2022) og uttrykkes som følger:  

∆𝑇𝑇𝑇𝑇𝑃𝑃𝑖𝑖 = 𝜔𝜔∆𝑔𝑔𝑖𝑖𝑖𝑖 

Hvor elastisiteten bestemmer den estimerte produktivitetseffekten gitt 
endringen i arbeidsmarkedets effektive størrelse. Elastisiteten er estimert i en 
rekke internasjonale og norske studier. Blant annet finner Ciccone (2002) at 
en dobling av antall arbeidstakere innenfor et område, øker produktiviteten til 
hver enkelt arbeider med 4,5 prosent.  

Estimatet er på linje med tidligere studier og fremstår slik som relativt robust 
(se for eksempel Rosenthal og Strange (2008) og metastudiene Ahlfeldt og 
Pietrostefani (2019) og Melo m. fl. (2009)). Holmen (2017) fant elastisiteten til 
å være 4,4 prosent for norske forhold. Estimatet er lagt til grunn i en rekke 
senere produktivitetsberegninger av norske infrastrukturprosjekter, herunder 
Møreaksen (se Menon (2019)). Like fullt har senere studier på norske forhold 
ikke funnet støtte for denne typen produktivitetseffekter (se Holmen (2022)). 

Basert på internasjonale og norske studier er det rimelig å forvente et 
utfallsrom for elastisiteten på mellom 0 og 8 prosent.  

Legger vi til grunn at w=4,4 prosent får vi at verdiskapingen øker med 1 201 
millioner kroner i netto neddiskontert nåverdi for perioden 2037-2066. Da har 
vi lagt til grunn en analyseperiode på 40 år fra byggestart antatt i 2026 og 
åpning av begge fastlandsforbindelser i 2037.13 Beregningen tilsier 
produktivitetseffekter av Møreaksen og Kjerringsundet tilsvarende i overkant 
av 21 prosent av den anslåtte trafikantnytten.  

 

 

 
13 Resultatet indikerer en gjennomsnittlig økt verdiskaping på 71 millioner kroner per år fra 2037. 
Vi legger til grunn en diskonteringsrente på 4 prosent. 
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