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 Stor samfunnsøkonomisk gevinst med Romsdalsaksen 

 Oversjøisk løsning er langt å foretrekke på grunn av: 

 Miljø – Uten kunstige høydeforskjeller 

 Trafikksikkerhet – Møtefri vei og uten katastrofepotensial ved 

bilbranner 

 Myke trafikanter – Gang og sykkelvei over hele Romsdalsfjorden 

 Kjøreopplevelse – Gjennom en av verdens flotteste natur 

 Turistnæring – Panoramaveien med kulturperle 

 Verftsnæring – skaper ny nisje med eksportmuligheter 

 Drifts og vedlikeholdskostnader – Langt rimeligere enn med tunneller 

 Størstedelen av befolkningen foretrekker oversjøisk løsning  

 Bo-arbeidsmarkedsregionene er likeverdige for ytre og indre trase 

 Indre trasê er snarveien mellom E39 og Eksportvegen E136 

 

Figur 1: Rød ytre trase er Møreaksen, Blå indre trase er Romsdalsaksen  
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1. Bakgrunn 
Romsdalsaksen er i utgangspunktet en utvidelse av Sekkfast, og er utformet for å utfordre en utdatert 
trafikkfarlig og miljøfiendtlig tunnelløsning under øya Tautra og via Otrøya.  
Romsdalsaksen vil bli en miljøvennlig oversjøisk panoramavei over Romsdalsfjorden, og kan komme på 
linje med Atlanterhavsveien når det gjelder positiv internasjonal oppmerksomhet - og dersom ønskelig  
med kulturskatten Veøya som prikken over i-en. 
 
Trafikksikkerhet, miljø og kjøreopplevelse settes i høysetet med møtefri H5 veistandard med fartsgrense 
på 90 km/t. Den nasjonale stamveien blir slik en stamvei skal være. Like utenfor tettbebyggelsen, uten 
hindringer som rundkjøringer og tunneler, og samtidig åpner for myke trafikanter over den naturskjønne 
Romsdalsfjorden.  
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2. Strekning 
Fordi det var uklart om fremtidig fergefri E39 skulle gå over Ørskogfjellet eller ved Svartløkvatnet, var 
Romsdalsaksen først definert som strekningen Dragsundet-Hjelset/Lønset. 
 
Etter høringsprosess for strekningen Dragsundet-Vik, har SVV endret innstilling  til K2 alternativet som er 
Ørskogfjellet og med tunnel til Vik.  
Derved er strekningen Breivika- Ørskogfjellet lik for Møreaksen og Romsdalsaksen. 
 
Romsdalsaksen tilstreber seg krav i sentrale retningslinjer for stamveier og ellers planer i 
Fylkeskommunens og Romsdal Regionråd (ROR) sine satsningsområder. Strekningen er: 
Ørskogfjellet-Lønset/Hjelset, der selve fjordkryssingen er mellom Hjelvika-Sølsnes. Ny vei over 
Skålahalvøya og ny kryssing av Fannefjorden er kalkulert inn. 
Fannefjordtunnelen under Fannefjorden er for bratt til å bli godkjent som europavei. Derved ny 
fjordkryssing der, med samme problemstilling som Eiksundtunnelen vil få med evt. Hafast på Sunnmøre. 
 
Romsdalsaksen har lansert to alternativer: 

1. Den rimeligste varianten er å fortsette veien over Skålahalvøya østover til Talset, og så krysse 
Fannefjorden med flytebro over til Hjelset. 

2. En noe dyrere variant for å få ny fjordkryssing nærmere Molde, er over Grønningsfluin. Det 
kreves da antagelig en skipspassasje, og RA har kalkulert inn en buebro med seilingshøyde på 
30m i kombinasjon med en flytebro. Dette for å komme nærmere Molde og for å avlaste 
Fannefjordtunnelen. 

 
Det er mulig å unngå Veøya dersom ønskelig. Det utfordrer teknologien og kostnadene  noe, men langt 
mindre enn hva som planlegges over Bjørnafjorden med Hordfast. En slik løsning kan i tillegg redusere 
kjørestrekningen over Romsdalsfjorden med ca 3km. 
  
Der er planer om en fergefri kryssing av Langfjorden mellom Sølsnes-Åfarnes, og RA mener der kan være 
synergier mellom RA og Langfjordforbindelsen som kan gjøre denne vesentlig rimeligere. Denne 
opsjonen er ikke kalkulert inn i RA. 
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Figur 2: Blå strek (1) er strekningen Fremstedal-Hjelvika. Fiolett strek (2) er Hjelvika-Lønset. Grønn strek (3) er alternativ 
kryssing av Fannefjorden inne ved Hjelset. Orange strek (4) viser en evt oversjøisk kryssing av Langfjorden til Åfarnes, men 
som ikke er med i kostnadskalkylene. 

 

3. Kostnader RA  
Flytebroer ble i Norge bygd på 1990 tallet, og SVV Vest bekreftet allerede i 2009 at det er fullt mulig å 
bygge lange flytebruer.  
Der er flere private aktører som har lagt ned mange ressurser på utvikling på flytebruer for å skape en ny 
nisjenæring for verftene, men de sliter med å få tilgang fordi SVV skal utvikle sin egen teknologi. Lett for 
at det blir høye kostnader om man skal omgå eksisterende patenter. 
 
Romsdalsaksen har basert sine kalkyler på reell budsjettpris fra flytebroleverandør – LMG Marin, fra SVV 
sine estimater og statistikk på veikostnader rundt om i landet, samt at det hele er gjennomgått av 
fagfolk med solid veikompetanse og av 3. part konsulenter.  
 
Constrada AS og Smith & Ingebrigtsen AS fra Bergen gjennomgikk i 2018 kostnadsberegningene som er 
gjennomført av RA sine fagfolk. 
Media, SVVRM og leder i Transportkomiteen 2017- Nicolay Astrup, har fått meterprisene som er brukt. 
Tilbakemeldinger har gått på at de ligger i øvre sjiktet for veibygging i Norge i dag, så det er rom for å 
kunne redusere kostnadene med detaljplanlegging. 
 
  

1 

2 

3 

4 
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Romsdalsaksen kan bygges på flere måter. Her presenteres kostnadene for de to alternativene som er 
nevnt over: 

1. Ørskogfjellet til Hjelset vil etter våre beregninger havne på 14 mrd med oppgardering til 90 km/t 
3-felt m/midtdeler, der broene er beregnet med 2-felt m/midtdeler og gang/sykkelvei. 

2. Ørskogfjellet-Lønset. Samme som punkt 1 og samme vegstandard, men med kryssing av 
Fannefjorden ved Grønningsfluin til Lønset.  
Kostnad for denne strekningen er kalkulert til 16 mrd kroner. 
 

For hele strekningen Ålesund-Molde, viser 
disse søylene de vesentlige forskjellene 
mellom MA og RA som er kostnadsdrivende 
både for investering og drift/vedlikehold.  
Husk også at med så lang og dyp undersjøisk 
tunnel som Tautratunnelen, så har ikke MA 
noen andre valg enn dobbelløpede tunneler 
og 4-felt selv om trafikkmengden langt ifra 
sier at der er behov for det. Romsdalsaksen 
kan ta seg av trafikkøkningen gradvis og 
allikevel få full nytte fra dag en. 
Flytebroene til LMG Marin er designet for 
enkelt vedlikehold til veldig lave kostnader. 
F.eks så snakker vi her om lukkede kasse-
konstruksjoner med full kontroll på 
luftfuktighet og god tilgang til vedlikehold uten å måtte stoppe trafikken. 
 
Romsdalsaksen gjenbruker infrastruktur som er oppbygd gjennom generasjoner, og vil gi en rimelig 
snarvei mellom E39 på nordsida av Romsdalsfjorden til Eksportvegen E136 på sørsiden. 
 
Møreaksen blir en omvei med tanke på Eksportvegen, gjør endringer i forhold til infrastrukturen som er 
oppbygd gjennom generasjoner – og legger sterke føringer til nye følgestrekninger som før eller siden 
må/bør komme. 
 
I Figur 4 nedenfor vises en oversikt over kostnader som før eller siden tilkommer for strekningen 
Dragsundet-Molde basert på valg av fjordkryssing MA vs RA, og for å oppnå tilsvarende effekt. Altså 
tettere bo-arbeidsmarked med fergefritt Ålesund-Molde innenfor en time, fergefritt Molde-Åndalsnes 
og fastlandsforbindelse til Aukra og Midsund. 
I tillegg tilkommer kostnader mellom Ålesund-Digernes. 
 
I Norge foregår som regel veibygging stykkevis og delt – og som regel med bompenger. Det betyr at 
løsningene som forespeiles med MA blir et evighetsprosjekt der den ene bompengepakken avløser den 
andre. 
SVV har varslet om stykkevis og delt allerede, og da kan man risikere at FV661 mellom Vik-Vestnes blir 
brukt som E39 gjennom tettbebyggelsen der. Dersom man bygger tunnelen mellom Ørskogfjellet-Vik 
samtidig med fjordkryssingen, vil den bare bli enkeltløpet med 80-sone. Samme med tunnelen mellom 
Julbøen-Molde, og som Molde kommune har satt rekkefølgekrav på skal være på plass før man setter 
trafikk på selve fjordkryssingen. Derfor er det antydet doble prosjekter i kartet nedenfor. 

Figur 3: Kostnadsdrivende elementer for MA vs RA for 
strekningen Ålesund-Molde (K3-alternativet) 
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Figur 4: Følgekostnader som før eller siden må/bør komme som følge av valgt fjordkryssing. MA til venstre og RA til høyre. 
Begge alternativene har omtrent samme effekt. RA får imidlertid nesten full effekt med bare fjordkryssingen, mens MA må 
bygge mye mer følgeveier for å oppnå det smme. 

4. 3-felt vs 4-felt 
Dagens ÅDT med fergene over Romsdalsfjorden er 2.300. Hvor mye blir det i 2050 og kanskje 2060? De 
fleste rapportene fra SVV estimerer ”høye” tall, mens TØI og andre stiller store spørsmålstegn til dette. 
Her er utklipp fra Tveter og Bråthen fra Møreforskning: 
 
”Det er i diskusjonen også vist til høye nytteestimater fra Transportøkonomisk institutt (TØI). Dette er 
imidlertid tall fra en følsomhetsberegning som er regnet med en svært optimistisk trafikkvekst, som 
instituttet selv har tatt forbehold om. Disse trafikktallene vil innebære at hver og en av oss må kjøre 4–5 
ganger så mye som i dag om 40 år, hensyn tatt til befolkningsveksten. Kan vi tro på en slik utvikling, når 
vi vet at veksten i både bilhold og beholdning av førerkort kommer til å flate ut, sammenlignet med de 
foregående 40 år? Det hører med til historien at TØIs hovedberegning indikerer en nytte på noe over 
halvparten av kostnadene, regnet etter de retningslinjene som ligger til grunn for Nasjonal 
transportplan.” 
 
Romsdalsaksen AS er enig med SVV sin Utviklingsstrategi om at strekningen Moa-Digernes vil få høy nok 
ÅDT til at det er samfunnsnyttig med 4-felts vei. Med fjordkryssing øst for Molde sentrum, vil det være 
tilstrekkelig med 2-3-felts veier på resten av strekningen Digernes-Hjelset. 
På strekninger der man bygger helt ny vei, så er det naturlig å planlegge for 4-felt men bygge 3-felt. Dvs 
Solnør-Ørskogfjellet forbi Sjøholt, og det gjelder over Skålahalvøya forbi Nesjestranda i Molde. 
Der traseen går langs eksisterende veier, foreslår vi å rette ut svingene til motorveg-linje, og utvide til 3 
kjørefelt slik at man får en trafikksikker møtefri vei. Ved neste korsvei vil det da bli relativt forholdsvis 
enkelt å utvide til 4-felt. 
Over broene foreslår vi at det bygges med 2-felt+g/s – men at det forberedes for evt fremtidig utviding 
til 4-felt. Hovedgrunnen til det er estimert ÅDT i overskuelig fremtid, og at kostnaden eskaleres enormt 
med større dimensjoner. 
F.eks så fungerer Nordhordalandsbroen med 2-felt og 16.000 i ÅDT fint i dag. 
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Lengste strekket med bare 2-felt på Romsdalsaksen vil bli 3 km mellom Hjelvika og Sekken. 
 
Trafikksikkerhet må prioriteres, og da er det å hindre møteulykker med midtdelere, unngå lange dype 
undersjøiske tunneler og enkeltløpede tunneler veldig viktig. 
Romsdalsaksen foreslår derfor å bygge strekningen Digernes-Hjelset i hovedsak med 3-felt m/midtdeler 
og 90 km/t – utvides til 4-felt og 110 km/t ved behov.  
I følge ny veistandardnormal som er på vei, er det forslag om å øke fartsgrensen til 100 km/t der det er 
3-felt H5 standard med midtdeler. 

5. Kjøretider 
Kjøretid avhenger veldig av veistandard, og SVV har vinglet mye på hva Møreaksen er – både med 
strekning og veistandard. Pr juni-2019 er det dette som gjelder: 

 
Figur 5: Trase og standard er likt mellom Breivika-Ørskogfjellet. Nullpunktet i km er ved det grønne merket. Nullpunkt i 
kjøretid er ved det fiolette merket ved rundkjøringen på Årø i Molde. 
Dersom MA bygges i to byggetrinn der man må kjøre gjennom Vestnes sentrum, så blir strekningen 19 km lenger for MA. 

Tunnelløsninger for MA begrenser hastigheten til 80 km/t. RA er i åpent lende og kan ha 90 km/t. 
 
Alle veier vil være en omvei for noen. Romsdalsaksen gir korteste vei til Eksportvegen for alle 
fogderiene.  
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6. Sikkerhet 
Romsdalsaksen blir oversjøisk uten kunstige høydeforskjeller, og uten lange tunneler. Det øker 
sikkerheten ved branntilløp der røyk og avgasser ikke blir hovedproblemet. Forskning antyder at 10-20% 
av befolkningen har en eller annen form for tunnelfobi – spesielt undersjøiske. 
 
Norsk Lastebileierforbund (NLF) advarer veldig sterkt mot å bygge flere lange dype undersjøiske 
tunneler pga risikoen for varmgang i både bremser og motor. Tunnelløsningene til Møreaksen gir en 
langt større utfordring for motor og bremser enn tunnelsystemene rundt Gudvangatunnelen med 3 
alvorlige branntilløp på 6 år. 
650 høydemeter på sørsiden og 430 høydemeter på nordsiden er antagelig i overkant av det bilene 
konstrueres for. Erfaring har nå vist at noen biler får problemer når de utsettes for så langvarig og 
kontinuerlig stor belastning som de får først i Tautratunnelen, og med etterfølgende tunnel fra Vik til 
Ørskogfjellet. Dette advarer også lastebilnæringen sterkt i mot. 
 

 
Figur 6:  
Øverst vises høydeprofilen rundt Gudvangatunnelen der det på 3 år har vært 3 alvorlige bilbranner. 
 
I midten vises høydeprofil for Møreaksen. 60% mer høydemeter å bestige enn Gudvangasystemet. Legg merke til at denne 
løsningen sperrer for myke trafikanter, mopeder og traktorer. 
 
Nederst vises høydeprofilen for Romsdalsaksen. En forholdsvis flat og trafikksikker høydeprofil som også gir 
panoramatilgang  for myke trafikanter. 
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Figur 7: Eksempel på tunnelbrann – Statens Vegvesen. 

 
Også å plassere en nasjonal stamvei gjennom tettbebyggelser i Molde og Vestnes utfordrer sikkerheten 
til trafikantene, og spesielt de myke trafikantene. 
 
Romsdalsaksen er kalkulert med midtdeler langs hele strekningen, og blir såkalla møtefri. Altså at man 
unngår frontkollisjoner helt. På bruene blir det H5 2-felt med gang/sykkelfelt ihht SVV sine 
vegstandarder. Strekninger på land blir med kontinuerlig 3-felt der midtdeler skifter side for å gi 
forbikjøringsmuligheter. Det legges opp til linjeføring for evt utviding til 4-felt og 110 km/t. 
Vegstandardene tar høyde for utrykningskjøretøy. 

7. Miljø og kjøreopplevelse 
Det er ikke bare på grunn av sikkerhet og kostnader at nasjonale føringer tilsier at man skal unngå nye 
lange dype undersjøiske tunneler og nasjonale stamveier gjennom tettbebyggelsen – det er et veldig 
viktig miljømoment også. 
 
Høydeforskjellen for tunnelløsningen gir en høydeforskjell på 650m på sørsiden og 430m på nordsiden, 
og som fører til langt mer energibruk enn nødvendig. NLF melder at lastebilene bruker 5-8 ganger mer 
drivstoff med slike høydeforskjeller enn om det er flat trase som med Romsdalsaksen. 
 
Norge har forpliktet seg til å redusere CO2 utslipp – og når vi vet at transportsektoren er en av de 
største synderne, så er det et minstekrav at man unngår store kunstige høydeforskjeller dersom det er 
mulig. 
 
I følge Norges Lastebileierforbund (NLF), så vil man med 5% stigning bruke ca 6 ganger mer diesel enn 
med flat trasê. Innsparing med tilsvarende nedoverbakker er langt mindre enn med forbruk i 
oppoverbakker. Dette gjelder også dersom man skulle få grønnere drivlinjer som helelektriske lastebiler, 
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og som forverrer seg ennå mer når man tar 
med 30% redusert nyttevekt pga den store 
vekten på batteriene. Det gir 30% flere 
turer for å frakte samme vekt med 
nyttelast.  
 
Frisk luft med innsmett av sjø og tang er 
langt å foretrekke fremfor stengt 
klimaanlegg i bilen for å unngå svevestøv 
og farlige gasser gjennom milevis med 
tunneler - der man såvidt får trekt pusten 
før man fortsetter inn i den neste. 
 
Transport slipper ut 16 mill tonn CO2, noe som utgjør 30% av Norges CO2 utslipp. 17% kommer fra 
veitrafikken. Personbiltrafikken slipper ut 15% mer CO2 enn tungtrafikken. 
 
Myndighetene stiller krav til et miljøregnskap i større prosjekter. Dette mangler helt for fergefri E39 
gjennom fylket i prosessen med KVU. 
Med bakgrunn i NLF sine beregninger vist over, og om vi spiller videre på tallene til å gjelde all trafikk - 
kommer vi frem til at høydeforskjellen med undersjøiske tunneler gir et merutslipp på 15-20.000 tonn 
CO2 i forhold til en flat trase med Romsdalsaksen. I tillegg kommer utslipp fra anleggsperioden. 
 
Begrepet ”energiregnskap” for et prosjekt er stadig viktigere, og begynner også å gjøre seg gjeldene hos 
myndighetene. Energi er en knapphetsressurs og vil sammen med miljøregnskap si noe om hvor 
fremtidsrettet et prosjekt er. 
For eksempel så må man med undersjøiske tunneler – så lenge de lever – pumpe sjøvann til 
havoverflaten for å tømme de etter lekkasjer. Dette er som regel store mengder, og som øker med 
dybden på tunnelene. Tautratunnelene må pumpe vannet 350 meter opp til overflaten. 

 
Figur 9: Montasje av flytebro mellom Veøya og Sølsnes. Gir tilgang til myke trafikanter. 

Figur 8: NLF: Forskjell på flat trase og 5% stigning for dieselforbruk og CO2-utslipp 

https://www.miljostatus.no/tema/klima/norske-klimagassutslipp/co2-utslipp/
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Med  Romsdalsaksen og flytebruer vil man heller kunne generere strøm fra vannstrømmer, bølger, vind 
og med solceller. Akkurat i tråd med ”Fergefri E39”- oppdraget fra Samferdselsminister Kleppa i 2010. 
 
Både inne i bilen i tunnelene og utenfor bilene i tettbebyggelsene blir det mye mer støy med 
tunnelløsningene via Otrøya. Dette påvirker negativt både den som sitter inne i bilene og de som prøver 
å bo der de alltid har bodd. 
 
En tunnelløsning vil gi en veldig monoton kjøreopplevelse. Uferdig forskning viser til at dette er uheldig 
for selve kjøreopplevelsen og sikkerheten i trafikken. Det er ofte ille nok når man etter en lang 
arbeidsdag skal kjøre hjem langs ”vanlige” veier ... 
I følge SVV sin håndbok 140 om konsekvensanalyser står det: ”Det skal vurderast om den nye strekninga 

totalt sett vil gi betre eller dårlegare reiseopplevingar.” 

Tunneler – og spesielt undersjøiske tunneler - stenger for myke trafikanter, mopeder og traktorer. 

Romsdalsaksen gir tilgang for disse trafikantene på en utmerket måte, og i tråd med nasjonale føringer. 

8. Utenom tettbebyggelsen 
Romsdalsaksen vil bli lagt utenom tettbebyggelser. Altså i tråd med nasjonale føringer for en nasjonal 

stamvei der fylkes-/kommunale veier er tilførselsveier.  

SVV har lagt opp til å bruke FV661 gjennom Vestnes i en ubestemt periode, og gjennom bypakke i 

Molde. 

En bypakke er pr definisjon en tiltakspakke for byer der man skal prioritere myke trafikanter og 

kollektivtrafikk, samtidig som man skal sette inn trafikkhindrende tiltak for øvrig trafikk. 

En bypakke og en nasjonal stamvei har motstridende formål – og allikevel tilrår SVV å føre E39 gjennom 

bypakken i Molde. Pr i dag planlegges det med -6- rundkjøringer langs 3,6 km nasjonal stamvei der to av 

fire kjørefelt er reservert kollektivtrafikk. 

 

Figur 10: Planlagt kombinert bypakke og nasjonal stamvei gjennom Molde med seks rundkjøringer på 3,6 km. Blå stiplet linje 
er alternativ med ennå en tunnel – men er funnet for kostbar.  
Montasje: Borgerlisten 
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9. Turistnæring 
En oversjøisk kryssing av Romsdalsfjorden vil være en gave til turistnæringen i fylket. Tenk bare på den 
allerede populære ”Golden Route” som med tiden kanskje kan utvides til ”The Golden Circle”, og gå 
mellom Atlanterhavsveien-Romsdalsaksen/Veøya-Trollstigen-Geiranger-Stryn-Ålesund-Nordøyvegen. 
 
Romsdalsaksen har allerede fått kallenavnet Panoramaveien. Hele Moldepanoramaet fra man kommer 
ut av Tustentunnelen til man kjører rett inn i og oppover panoramaet med Trollstigen. Med Veøya som 
stoppested på den Nasjonale Turistvegen Romsdalsaksen, så kan det ikke bli bedre enn dette. 

 
Figur 11: The Golden Circle – Kanskje Møre & Romsdal sin store turistsatsing? 

NB: Romsdalsaksen med flytebruer sperrer ikke for cruisetrafikken inn til Åndalsnes. Det blir heller mer 
spektakulært for turistene at skipene går på nordsiden av Sekken og gjennom Sekkensundet under 
høybroen over til Veøya. 

10. Vedlikehold 
Det er en kjensgjerning at tunneler – og spesielt undersjøiske tunneler har veldig høye drifts-, 
vedlikeholds- og rehabiliteringskostnader. Samferdselsminister Ketil Solvik-Olsen opplyste fra Stortinget 
sin talerstol at kostnaden for undersjøiske tunneler ligger på kr. 4.000,-/meter/år for undersjøiske 
tunneler. 
 
RA utarbeidet en analyse på forskjellen mellom MA og RA for strekningen Dragsundet-Molde når det 
gjelder drift, vedlikehold og oppgradering. Den viser at MA koster hele kr. 500.000,- mer i vedlikehold pr 
dag enn RA. En Tesla bil pr. dag !!! 
Grunnlaget for analysen er tall fra SVV generelt og kostnader pr meter oppgitt til M&R Fylke i 
forbindelse med prosessen med Nordøyvegen. Høyere veistandard og trafikkmengde gjør drifts og 
vedlikeholdskostnadene mye høyere. Enkelte europaveistrekninger med mye tunneler har hele 50% 

http://www.romsdalsaksen.no/dokumenter/2018.04.03%20-%20Vedlikehold%20RA-MA.pdf
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høyere kostnader enn fylkesveier. I analysen har vi lagt til 20% for å ta høyde for økt veistandard og 
trafikkmengde på E39 i forhold til Nordøyvegen. 
 
I ettertid har SVV endret trase til K2 over Ørskogfjellet. Dersom det blir løsningen fra 
Samferdselsdepartementet, reduseres forskjellen til kr. 350.000,- mer pr dag i vedlikehold for MA enn 
med RA.

 
Figur 12: Montasje som viser en cruisebåt under Sekkensundbrua mellom Sekken og Veøya. Skåla i bakgrunnen. 
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11. Trafikktelling 2015  
(Utført av Borgerlisten i Molde, bekreftet med SVV) 

 
Denne trafikktellingen støttes av TØI sin trafikktelling i 2011 og Asplan Viak sin ”Godstransport på 
Vestlandet”- analyse i 2018. 
Det er derved ingen grunn til at E39 skal anlegges fra vest inn mot Molde. 
 
Romsdalsaksen AS har gjort en analyse over trafikkfordeling av E39-trafikken med Romsdalsaksen. Med 
utgangspunkt om 100% på Skålahalvøya viser Figur 13 at trafikkfordelingen blir godt fordelt ved 
ilandføringene, og veldig lite gjennom tettbebyggelsene. Akkurat som de nasjonale føringer for 
nasjonale stamveier. 
 

 
Figur 13: Trafikkfordeling med Romsdalsaksen og med utgangspunkt til 100% på Skålahalvøya. 
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12. Konsept Valg Utredning 
 
I prosessen med KVU var alle fem 
alternativene med lange dype 
undersjøiske tunneler – den ene verre 
enn den andre. Og alle gikk innom 
Molde sentrum. Sekkenkonseptet K5 
var skissert til å ”lande” ved Årø, men 
den var beskrevet som at det blir en 
omveg. Her er det tydelig at ingen har 
ønsket å stille spørsmålet om hvor man 
egentlig skal (ref trafikktelling over). 
Ingen oversjøiske løsninger ble reelt 
vurdert (se Figur 14).  
 
Med sykehuset plassert på Hjelset skal 
over 80% av bilene østenfor dagens 

fergekai, og man ser at det er 
strekningen Roseby-Hjelset som er der 
det meste av aktiviteten i Molde 
foregår. 
 
I KVU fra 2011 kommer K5 alternativet best ut, og oppsummert står det følgende:  
”Dersom den teknologiske utvikling skulle tilsi at kostnader og usikkerhet ved lange flytebruer blir 
vesentlig lavere enn i dag, vil det kunne være rom for å gjøre en ny vurdering av konsept K5 
Sekkenkonseptet.” 
 
Med aksepten til teknologien og kostnadene i forbindelse med Bjørnafjorden med Hordfast, så er nå 
både teknologi og kostnader på plass. 

 

13. Fannefjorden 
Fannefjordtunnelen er brattere enn 5%, og oppfyller ikke kravene til en europavei. Romsdalsaksen har 
foreslått to alternativer for en moderne og miljøvennlig ny kryssing av Fannefjorden: 

A. En standard flytebro som krysser fjorden ved Hjelset. Dette er det rimeligste og raskeste 
alternativet for E39 nord-sør, men gir noen utfordringer for kapasiteten til Fannefjordtunnelen. 

B. En kombinasjon av flytebro og  buebro mellom Lønset-Grønnesfluin-Grønneset. Denne 
løsningen stiller antagelig krav om større seilingshøyde og fordyrer prosjektet, men gjenbruker 
da den nye E39 som skal bygges mellom Lønset-Hjelset.   

NB: Dersom det stilles høye krav til seilingshøyde for bru ved Lønset, vil det eskalere kostnadene 
betydelig. 
 
PS: Eiksundtunnelen som er tenkt brukt som E39 dersom Hafast bygges, har akkurat samme utfordring 
som Fannefjordtunnelen og Oslofjordtunnelen. Den er for bratt for å oppfylle EU-kravene, og med nytt 
tunnelløp som gir mulighet for rømningsveier vil også den bli for bratt. 
 

Figur 14: SVV presentasjon i 2015 av de vurderte traseene. Ingen 
oversjøisk ble utredet. 
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14. Molde-Østlandet 
MA gir ingen løsning for trafikken mellom Nordmøre/Molde - Østlandet. Det gjør Romsdalsaksen. 
Det blir ca samme kjøretid mellom Molde-Åndalsnes med Romsdalsaksen som med en evt 
Langfjordborbindelse til ca 5 mrd ekstra. Med Romsdalsaksen unngår fylket en kostnad på ca 10 mrd 
kroner for strekningen Årø-Åndalsnes, og som heller kan brukes på andre fylkesveier. 
 

15. Veøya 
Den nordlige delen av Veøya er fredet – ikke den sørlige delen. Det er ca 550m fra Veøy kirke til evt 
fylling og E39 - med en åsrygg imellom. Det er vesentlig færre fornminner som blir berørt på Veøya med 
RA, enn det blir på Julbøenområdet med MA og Kjerringsundet. 
I dag er det kun tilgang til Veøya for den som har båt. Med RA kan eierne av området selv bestemme 
hvilken tilgang man vil åpne for. Enten ingen tilgang, med parkering på sørsida, med tilrettelagt sti for 
funksjonshemmede, osv.... 
Kanskje kan det bli ny nasjonal turistveg på linje med Trollstigen og Atlanterhavsveien? Ligger faktisk 
midt i The Golden Route, Atlanterhavsveien-Molde-Romsdalsaksen-Trollstigen-Geiranger... 

 
Figur 15: Kart fra Naturbase som viser at det er bare nordsida av Veøya som er fredet. 

Dersom samfunnet med en tilleggsutredning bestemmer seg for å ikke bruke sørsida av Veøya for E39, 
finnes det andre muligheter. En løsning kan være med tunnel gjennom Sekken og med flytebru videre til 
Skåla. En slik løsning vil korte inn kjørestrekningen med ca 3km, men vil utfordre kostnadene noe.  
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Figur 16: Flyfoto over Veøya området der sjøfylling på sørsida og arm til Åfarnes er inntegnet  

 

16. Fastlandsforbindelse Aukra/Midsund 
Alle forstår at det er fristende for Aukra/Midsund å kapre fergefri E39 til å være deres 
fastlandsforbindelse, og vi tror de fleste ønsker en god løsning der også. 
Det er flere muligheter for å gi fastlandsforbindele for Aukra og Midsund, og med å bygge 
Romsdalsaksen vil fylkeskommunen spare veldig mye på at staten tar over ansvaret for strekningen 
Molde-Sølsnes. Dette - i tillegg til synergieffekter med RA for å bygge fergefritt til Åfarnes, kan man 
frigjøre midler til fastlandsfylkesvei til Aukra/Midsund. 
 

17. Samfunnsnytteanalyse 
RA samlet inn penger fra private og bedrifter i 2018, og HR Prosjekt kunne 7. mars 2019 presentere en 
samfunnsnytteanalyse på Vestnes Fjordhotell for fullsatt sal.  
 
Dette er den første samfunnsnytteanalysen som vurderer to forskjellige løsninger for kryssing av 
Romsdalsfjorden. Prinsippforskjeller er i hovedsak undersjøiske tunneler langs trasê der dette er mest 
hensiktsmessig mot en oversjøisk broløsning langs trasê der dette er mest hensiktsmessig. 
  
Det viser seg at der er flere mangler i konseptvalgsutredningen (KVU) som ble lagt ut på høring i 2011, 
deriblant noen som ble påpekt i KS1 av Oslo Economics. 
  
Samfunnsnytteanalysen viser at Romsdalsaksen kommer hele 5,2 mrd bedre ut enn Møreaksen for 
analyseperioden. Veldig mye av dette kommer fra langt lavere investerings-, drifts og 
vedlikeholdskostnader, og koblingen mot Eksportvegen E136. Fergefritt for Molde og Nordmøre til 
eksportmarkeder betyr mye. 
  
 
De ikke-prissatte effektene går også i favør av Romsdalsaksen. Dette skyldes i stor grad av en så stor 
andel av tunneler med Møreaksen som for de aller fleste oppleves ubehagelig sammenlignet med vei i 
dagen. Litt mer inngripen i naturen for Romsdalsaksen av samme grunn. Landskapsbilde og kulturarv er 
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vektet litt bedre for Romsdalsaksen pga panoramavei effekt og mulighet for bedre tilgang til viktige 
kulturskatter. 
 

 
Figur 17: Samfunnsøkonomiske virkninger av Romsdalsaksen og Møreaksen målt mot 0-alternativet (netto nåverdi. 
Milliarder 2019-kroner) 

En egen del omhandler sensitivitet for Møreaksen som legger opp til trinnvis utbygging, og fordi den gir 
nye transportmønster som ikke er oppbygd gjennom generasjoner slik som Romsdalsaksen – som lager 
en snarvei mellom to punkter på eksisterende europaveier. 
Møreaksen legger derved føringer for mange følgestrekninger som før eller siden får en 
samfunnskostnad, og noen av de er omhandlet i sensitivitetsanalysen. Dette gjelder fastlandsforbindelse 
til Gossen og fergefritt mot Åndalsnes. Begge disse gir langt høyere samfunnsgevinst sammen med 
Romsdalsaksen. 
  
Det er også gjennomført en egen bo-/arbeidsmarkedsanalyse i 2018 som i denne sammenheng er 
oppdatert slik at konsept følger samme som for samfunnsnytteanalysen, og som er bygd opp etter 
føringer fra Finansdepartementet. 
Samlet mernytte for alternativene er ganske like, 17,1 mrd for Romsdalsaksen, mot 16,5 mrd for 
Møreaksen.  
VI kan konkludere med at mernytten er likeverdige for RA/MA. 

18. Spørresundersøkelser 
I følge spørreundersøkelser gjennomført av Norstat og mer uhøytidelige avstemninger i 
Sunnmørsposten og Tidens Krav, så er det et overveldende flertall som ønsker Romsdalsaksen. 
Slik vi har forstått folket vi snakker med, så er man ikke opptatt av hvor langt man er kommet i den 
politiske prosessen eller om de reelle mulighetene. De ønsker bare rett og slett ikke flere undersjøiske 
tunneler og stamveier gjennom tettbygde strøk. De er altså helt på linje med vegdirektøren og 
fagetatene – ”Ikke flere undersjøiske tunneler eller stamveier gjennom sentrumsområder”. 
Undersøkelser viser at 10-20% av den norske befolkningen lider av en eller annen form for tunnelfobi. 
Fullt utbygd MA har ca 5 mil med tunneler på strekningen Breivika-Molde. Det betyr 40 min i tunnel !!! 
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Figur 18: Spørreundersøkelse i 2018 for Romsdalskommuner. Alle unntatt Aukra/Midsund hadde stort  flertall for 
Romsdalsaksen. Vestnes/Rauma hadde 67%/74% fordel Romsdalsaksen. 

19. Underskriftsaksjon 
Underskriftsaksjon er satt igang for krav om en tilleggsutredning for en øversjøisk miljøvennlig 
fjordkryssing som Romsdalsaksen. Følg linken for å signere og for å se status pr i dag. I tillegg til de 
digitale du finner her, er det 800 manuelle som må legges til. 
Pr 7. juni 2019 er det 6600 digitale underskrifter – samme tall som postnummeret i Sunndalsøra  
Pluss 800 manuelle, så gir det 7200 underskrifter så langt. 

20. Bompenger 
Det er vel ingen tvil om at dess dyrere et prosjekt er, dess høyere blir bompengesatsene? Vi tror ikke 
resten av landet vil sløse med midlene og bruke for mye til M&R. Om man ser på alle veiprosjektene i 
området så er det liksom ikke magemål noen steder, og det blir lett å glemme at noen – altså vi – skal 
betale dette. Norman, Reve og Orten forespeiler milliardfortjenester, men det kan like gjerne kvele et 
samfunn som å utvikle det - for kostnader og bompenger er det ikke tatt hensyn til i analysene som er 
presentert.  
 
Uansett fjordkryssing, vil det komme bompenger på selve fjordkryssingen. Med Romsdalsaksen vil det 
stoppe der. Det er ikke bohov for så mange nye tilførselsveier eller bypakke man må gjennom i tillegg, 
for å krysse Romsdalsfjorden. Romsdalsaksen står seg alene, helhetlig og ikke stykkevis og delt. 
 
Det er stadig flere som mener at MA heller vil gjøre Romsdalsfjorden til en høyere dørstokk enn det 
fergene er i dag, og antagelig bli avgjørende for et delt fylke. 
 

  

https://www.underskrift.no/vis/6436/
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21. Oppsummering 
Istedenfor MA på NTP nå, ber vi politikerne heller prioritere følgende 

 

 Romsdalen trenger 2,2 milliarder for å få rustet opp siste delen av Eksportvegen oppover dalen.  

 Ørskogfjellet trenger 120-150 millioner for å bygge krabbefelt på begge sider av fjellet. 
Reguleringsplaner er allerede godkjent. 

 Lønset- Hjelset bør prioriteres. Dersom sykehuset blir realisert så må veien på plass før åpning.  

 Kryssing av Halsafjorden som flytebropilot. 

 Betna–Stormyra 2,3 mrd. Oppstarts bevilgning 2019. Ingen bompenger. 

 Et hvilesjær med MA og en reell prosjektering og prissetting av Romsdalsaksen frem til neste 
NTP. Da også med Rauma inkludert som en del av fjordkryssingen som bo-arbeidsmarked region 
sammen med Molde (det er de ikke med MA/KVU). 

 
 

 

 
Figur 19: Fotomontasje som viser cruisebåt gjennom Sekkensundet under høybro med seilingshøyde på 75 meter. 


