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Vi jobber ikke med teknologiløsninger



• 10-12 mrd kroner totalprosjektet

• Ulike konsepter for finansiering

• OPS-løsninger

• Aksjekapitalen

• Obligasjonsmarkedet

• Utvikle finansieringsevnen

….., men med finansieringsevnen



Kryssing av Trondheimsfjorden

• Selskapet 19. mai 2016

• Webside www.fosenbrua.as

• Konseptutlysing

• Kunnskapsbasert prosjekt

• Utgangspunktet er at prosjektet skal 
finansiere seg selv, og helst uten 
fylkeskommunal garanti

• Forarbeidene tyder på at prosjektet ikke 
lar seg nedbetale over de vanlige 20 år

• Rammebetingelsene 
• er ugunstige i Norge for finansiering

• gir nesten offentlig monopol på utbygging 
av infrastruktur

http://www.fosenbrua.as/


Hovedutfordringene

• Finansieringsordningene

• Norge utrolig gammeldags, kfr DK (bompengelån 40 år)

• Nedbetalingstiden for bompengelån, 15/20 år vs 40 år

• Reglene for merverdiavgiften - hemmer reformer og modernisering

• Norske pensjonsfond kan 

• eie inntil 15% av aksjene i  forsikringsfremmed virksomhet

• investere 5% av sin kapital i infrastruktur

• Utenlandske pensjonsfond ingen begrensning på eierandel

• Bymiljøavtalen/Byvekstavtalen for Trondheim

• Ingen vekst i persontrafikken i Trondheimsregionen 

• Veksthemmende for regionen?

• Bergens avtale kom etter regionale fastlandssamband



Engangsvekst på 40 % 
første år etter åpning (med 
bompenger).

Årlig vekst på 4,2 % fram 
til bompengene ble fjernet 
i 2006.

Engangsvekst på ca. 
25 % når bompengene ble 
fjernet i 2006.

Årlig vekst på 4,3 % 
fra 2006 til 2011.

E39 Nordhordlandsbrua (bynært prosjekt)
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Lengre nedbetalingstid og lavere bompengetakster 
vil trekke 2de-gangsveksten framover
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VEKST  FOLKETALL  FOSEN, 
ASKØY OG SOTRA

1964 - 2013

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

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

115 % vekst i ASKØY, mesteparten etter bru i 1991

181 % vekst i SOTRA, mesteparten  etter bru i 1971

8 % REDUKSJON i folketall på Fosen 1964 - 2013

Rambøll



Trender i verden

• Ingen land klarer ikke å finansiere bygging og drift over budsjettene

• Går klart i retning av mer brukerfinansiering

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

• Utnytte stor finansieringsevne i transportsystemet

• Privatisering av offentlig infrastruktur

– Vegselskaper og foretak, salg av prosjekter/infrastruktur 

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

• Japansk hovedvegnett, tilsvarende

• Infrastruktur er fasilitator av økonomisk vekst



Utfordringer for Norge

• Utviklingen usikker innenfor olje-
og gass

• Legges opp til stor økning i
havbruksnæringene

• Infrastrukturen i kystområdene er 
en stor hindring for dette

• Konkurranseevnen for begge 
sektorer påvirkes av vegløsningene

• Rammebetingelsene må tilpasses



Merverdiavgiften

• MVA-fritaket for veibygging (kalt veifritaket) opphevet 
med virkning fra 1 januar 2013

• Fritaket gjaldt tjenestedelen, ikke varer og tjenester

• Nå skal hele vederlaget som faktureres fra entreprenør 
til byggherre avgiftsberegnes.   

• Innebar ingen reell kostnadsøkning for bygging av 
fylkesveier og kommunale veier

• Fylkeskommuner og kommuner får kompensert 
merverdiavgiften gjennom ordning i den såkalte 
kompensasjonsloven 

• Et aksjeselskap opprettet for formålet vil ikke få 
kompensert merverdiavgiften, selv om det er heleid av 
kommuner eller fylkeskommuner

• Konserverer dagens system

Advokatfirmaet Kristensen Berg: Vurdering av MVA-kompensasjon ved 

Rovdefjordsambandet. Oppdrag fra Rovdefjordsambandet AS og Fosenbrua AS



Merverdiavgiften (forts)

• Dersom Fylkeskommunen står som byggherre kan 
kompensasjon for mva gis

• Eks: Fosenvegene AS gjennomfører Fosenpakken på 
vegne av Trøndelag fylkeskommune

• Grunnerverv er utenfor MVA-lovgivningen, og 
utbyggingsselskapet kan evt stå for grunnerverv og 
prosjektstyring, resten fylkeskommunen

• Ved ferdigstillelse kan grunneiendommene 
overføres fra selskapet til fylkeskommunen

• Merverdiavgiftsloven og kompensasjonsloven 
inneholder justeringsregler der deler av 
merverdiavgiften kan kompenseres dersom 
prosjektet overføres vegeier innen hhv 10 eller 9 år

• Et alternativ med suksessiv ferdigstillelse og 
overføring kan øke kompensasjonen noe

Advokatfirmaet Kristensen Berg: Vurdering av MVA-kompensasjon ved 

Rovdefjordsambandet. Oppdrag fra Rovdefjordsambandet AS og Fosenbrua AS



Endring i retningslinjene for 
fergeavløsningsmidler av 10.11.2017



Ferjeavløsningsmidler (forts)

• Ferjeavløsningsmidlene, ny fra 2018 

• Basert på tap i inntektssystemet for fylkeskommunen 
når et samband blir avløst av bru eller tunnel

• Kan bare bidra til å betale nominelle byggekostnader, 
ikke rentekostnader

• Ferjeavløsningsmidlene indekseres med 2,5% årlig

• Fylkeskommunen påføres store rentekostnader på et 
lån for å forskottere ferjeavløsningsmidlene

• Dette lånet må holdes adskilt fra et evt bompengelån

• Bompenger, mva-kompensasjon, samt evt andre 
finansieringskilder skal trekkes fra 
finansieringsbehovet før fastsettelse av 
ferjeavløsningsmidlene

• Kapitalintensive prosjekt må finansieres med 
bompengelån av bompengeselskapet og evt
fergeavløsningslån av fylkeskommunen

Masfjorden kommune har brukt Atkins-Oslo Economics til å gå gjennom det nye regelverket fra 2018, og har 

utarbeidet et notat av 27. februar 2018 der regler og utfordringer beskrives og vurderes



Ferjeavløsningsmidler (forts)

Min vurdering:

• Legges opp til at bompengebidraget reduserer 
behovet for avløsningsmidler

• Staten redd for dobbelfinansiering fra statlige 
kilder som bompenger og ferjeavløsningsmidler

• Reelt sett ingen fare ettersom bompenger er 
lokal brukerfinansiering, ikke statlig ordning

• Ordningen bør vurderes snudd på hodet ved at 
fergeavløsningsmidlene tildeles over inntil 40 år, 
og at bompenger brukes for den manglende 
finansieringen

• Uansett, finansieringskostnader bør godtas som 
en del av lånebehovet

• Dette har ingen budsjettmessige konsekvenser 
for staten

• Dersom fergene ikke lar seg erstatte vil utgiftene 
fortsette inn i «evigheten» 

• Bør vurdere å ta bort pkt 5.4.3



Rammebetingelser 
for finansiering 

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

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



Konklusjoner:

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

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

- Studie finansiert av flere selskaper



Andre ugunstige særtrekk

• Dagens ordninger favoriserer offentlige byggherrer, konserverer monopoler?

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

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

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

• Eiksundsambandet en like stor «bommert» som Ålesundtunnelene?

• Svært kort nedbetalingstid på bompengelån

• Favoriserer trafikksterke prosjekter i sentrale strøk, virker sentraliserende

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

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

• Nedbetalingstiden står ikke i forhold til prosjektenes levetid og betydning

§



Politisk vilje til å prøve nye måter

• Hordaland

• Møre og Romsdal



Selskapsmodellen løser flere ting

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

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

• Selskapet er byggherre 

• Refunderes merverdiavgift som for offentlig utbygger

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

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

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

• Kan redusere tilleggskostnader til entreprisekost



Summa summarum

• Politisk vilje til å prøve nye ting

• Mange som gjør stor innsats for å bedre 
rammebetingelsene

• Dette vil utelukkende avlaste de offentlig 
budsjetter

• Uforståelig motstand, veldig liten drahjelp 
å få i forvaltningen

• Mangler gjennomføringskompetanse i å 
justere rammebetingelser?

• Sterkt å håpe at sektormyndighetene og 
politiske organer kan støtte arbeidet med 
å bedre finansiering og vegstandard



www.fosenbrua.no


