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NORSK Sammendrag 
 

Hovedresultater: 

• En økning i tillatt totalvekt for modulvogntog til 74 tonn gir positiv netto samfunnsøkono-
misk nytte på om lag 15,1 mrd. kroner. 

• En økning til 68 tonn gir negativ netto nytte på om lag –1,2 mrd. kroner, hovedsakelig fordi 
nytten er lavere, mens investeringene i veg- og bruinfrastruktur er de samme som for 74 
tonn. 

• Reduserte transportkostnader for transportbrukere og transportoperatører utgjør den 
klart største nyttekomponenten. 

• Økt totalvekt gir noe mer transportarbeid på veg og redusert transport på jernbane og sjø, 
men høyere nyttelast gir noe redusert trafikkarbeid, lavere utslipp og reduksjon i de 
eksterne kostnadene. 

• Tiltaket forutsetter betydelige investeringer i veg- og bruinfrastruktur, men mange av 
investeringene må også utføres i nullalternativet. 

• De ikke-prissatte virkningene vurderes samlet som middels positive, blant annet knyttet til 
robusthet i infrastrukturen, energieffektivitet og mulige gevinster for vareeiere og slutt-
brukere. 

 

Bakgrunn og formål 
Rapporten analyserer de samfunnsøkonomiske virkningene av å øke tillatt totalvekt for modul-
vogntog fra dagens 60 tonn til henholdsvis 68 og 74 tonn i den delen av tømmerveinettet som 
allerede er åpent for modulvogntog med sporingskrav 1 og 2 og med totalvektsgrense 60 tonn. 
Analysen er en oppfølging av Stortingets anmodningsvedtak nr. 444 i forbindelse med behand-
lingen av St. Meld. 6 (2016–2017) Verdier i vekst - Konkurransedyktig skog- og trenæring.  

Formålet er å vurdere om en permanent økning i totalvektsgrensen gir positiv samfunnsøkono-
misk netto nytte når gevinster for transportbrukere og -operatører, eksterne virkninger og 
nødvendige investeringer i veg- og bruinfrastruktur tas i betraktning. 

Nytte-kostnadsanalyse av økt totalvekt 
for modulvogntog 
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Metode og analyseopplegg 
Analysen er gjennomført med den nasjonale godstransportmodellen (NGM) for beregning av 
transportstrømmer og logistikkostnader og regnearkmodellen GodsNytte for samfunnsøkono-
misk verdsetting.  

Det er gjennomført modellberegninger for: 

• Nullalternativ: modulvogntog med totalvekt 60 tonn 
• Tiltaksalternativ: modulvogntog med totalvekt 74 tonn 
• Tiltaksalternativ: modulvogntog med totalvekt 68 tonn 

Beregningene er gjennomført for basisåret 2023 og analyseåret 2060. Ferdigstillingsåret for 
tiltaket er satt til 2030, og verdier for dette året er interpolert under forutsetning om konstant 
årlig vekst mellom 2023 og 2060. 

Analyseperioden er 40 år (2030–2069).  Det er benyttet 4 % diskonteringsrente og 20 % 
skyggepris på skattekroner i tråd med retningslinjer for samfunnsøkonomiske analyser i staten 
(R-109/21). 

Endringer i transportmiddelfordeling 
Økt tillatt totalvekt for modulvogntog gir en moderat økning i transportarbeidet på veg, og en 
reduksjon på jernbane og sjø. Samtidig skjer det en viss overføring innenfor vegtransporten, 
fra vogntog og trekkvogn med semihenger til modulvogntog. 

Vegtransporten styrker dermed sin konkurranseposisjon, særlig relativt til jernbane i relative 
termer, mens overføringen i absolutte volum er større fra sjøtransport. 

Til tross for overføring fra sjø og jernbane medfører den økte nyttelasten for modulvogntog 
redusert trafikkarbeid for lastebiltransport, gitt forutsetningene i modellberegningene. 

Brutto samfunnsøkonomisk nytte 
Den samfunnsøkonomiske analysen som er gjennomført innenfor prosjektet er forenklet, men 
inkluderer de viktigste nytte- og kostnadskomponentene. 

Brutto nytte er beregnet til: 

• 61,8 mrd. kroner når totalvekten for modulvogntogene øker til 74 tonn 
• 45,4 mrd. kroner når totalvekten for modulvogntogene øker til 68 tonn 

Den klart største nyttekomponenten er transportbruker- og operatørnytte, som utgjør 
henholdsvis 58,4 mrd. kroner for 74 tonn og 42,9 mrd. kroner for 68 tonn. Gevinsten skyldes 
hovedsakelig reduserte transportkostnader per tonn som følge av høyere nyttelast og færre 
kjøretøykilometer per transportert volum. 

Analysen er gjennomført både med og uten korrigering av eksterne kostnader for økt lastvekt. 
Vektkorrigeringen er gjort fordi flere av eksternalitetene er knyttet til kjøretøykilometer 
(vognkm) snarere enn transportarbeid (tonnkm). Siden transportarbeid er det primære resul-
tatmålet fra NGM og grunnlaget for nytteberegningen, er enhetsverdiene for eksterne kostna-
der justert med endringen i gjennomsnittlig lastvekt for modulvogntogene. Analysen inklude-
rer anslag på eksternkostnader både med og uten korrigering for å synliggjøre effekten av den.  

De eksterne kostnadene utgjør et positivt bidrag i alle scenariene, men er større med vekt-
korrigering enn uten denne korrigeringen. Med vektkorrigering utgjør de eksterne et positivt 
bidrag på 5,8 mrd. kroner for 74 tonn og 2,4 mrd. kroner for 68 tonn. 
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Økt vegtransport gir isolert sett høyere CO₂-utslipp, men dette motvirkes av mer effektive 
lastebiltransporter og redusert utslipp per tonnkilometer selv når det tas høyde for at økt 
lastvekt bidrar til økt drivstofforbruk pr km, innfasing av nullutslippskjøretøy og redusert 
transportarbeid på jernbane og sjø. 

Tiltakskostnader 
Tiltaket forutsetter forsterkning av veikropp og framskyndet utskifting av bruer. Kostnadene er 
utredet av ViaNova (2025 og 2026) og omfatter investeringer i form av oppgradering av veg-
kropp, utskifting av bruer, samt endringer i vedlikeholdskostnader.  

Bruutskiftinger må gjennomføres i løpet av analyseperioden både i tiltaksalternativ og null-
alternativ, siden de uansett når sin tekniske levealder i løpet av analyseperioden på 40 år. I 
tiltaksalternativet forutsettes disse gjennomført på et tidligere tidspunkt enn i nullalternativet, 
noe som gir høyere nåverdi av investeringskostnaden i tiltaket. 

Tiltakskostnadene er forutsatt å være like for 68- og 74-tonnsalternativene, og utgjør en 
differanse til nullalternativet på om lag 46,6 mrd. kroner i nåverdi. 

Netto nytte 
Med vektkorrigerte eksterne kostnader gir tiltaket med en økning til 74 tonns totalvekt for 
modulvogntogene, en netto nytte på 15,1 mrd. kr. Tiltaket med en økning til 68 tonn har en 
netto nytte på -1,2 mrd.kr.  

En økning av totalvekten til 74 tonn fremstår som samfunnsøkonomisk lønnsomt, mens en 
økning til 68 tonn fremstår som samfunnsøkonomisk ulønnsomt, primært fordi tiltakskostna-
dene er like, mens bruttonytten er lavere ved 68 tonns totalvekt. 

Ikke-prissatte virkninger 
Noen virkninger lar seg ikke verdsette innenfor prosjektets rammer og er derfor vurdert som 
ikke-prissatte virkninger (IPV). 

For alternativet med 74 tonn vurderes følgende effekter: 

Vurdering av ikke-prissatte virkninger K2: 74 tonn 
Tap av (marginalt) naturareal og vegetasjon langs det påvirkede veinettet  Ubetydelig/Ingen 
Marginalt høyere trafikksikkerhet Liten positiv 
Marginalt høyere kjørekomfort, energieffektivitet og mulighet til å kjøre på skiltet hastighet Liten positiv 
Marginalt mer veinett robust mot en framtid med mer ekstremvær Liten positiv 
Marginal reduksjon samfunnskostnadene av Forsvarets aktiviteter med tungt rullende 
forsvarsmateriell, og muliggjøre større bevegelsesfrihet med tungt rullende 
forsvarsmateriell  

Liten positiv 

Ikke-beregnede gevinster ved at reduserte kostnader for vareeier kan resultere i reduserte 
priser for sluttbrukerne, og dermed muliggjøre høyere omsetning og høyere 
konsumentoverskudd  

Middels positiv 

Samlet vurdering ikke-prissatte virkninger Middels positiv 

 

Samlet vurderes de ikke-prissatte virkningene som middels positive. 

mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/


 

Transportøkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no IV IV 

Usikkerhet og robusthet 
Alle beregninger er beheftet med usikkerhet, både på nytte- og kostnadssiden, og en samlet 
lønnsomhetsvurdering vurderes som middels robust. Ulykkeskostnadene er usikre og bygger 
på en antakelse om at ulykkesrisiko i større grad påvirkes av eksponering enn lastvekt. Erfarin-
ger fra Sverige og Finland viser foreløpig ikke økt risiko, og indikerer at tiltaket mest sannsynlig 
vil bidra til en reduksjon i antall trafikkulykker. 

Resultatene påvirkes særlig av hvordan investeringsprofilen i nullalternativet modelleres, 
spesielt tidspunktet for bruutskiftinger. Jo tidligere slike oppgraderinger legges i nullalternati-
vet, desto mindre blir kostnadsforskjellen til tiltaksalternativet, noe som isolert sett øker 
tiltakets lønnsomhet. 

Videre kan lønnsomheten økes dersom oppgraderinger prioriteres strekningsvis etter hvor 
transportnytten er størst. Enkelte strekninger kan også potensielt åpnes for høyere totalvekt 
uten omfattende forsterkningstiltak. 

Samlet konklusjon 
En økning i tillatt totalvekt for modulvogntog til 74 tonn forventes å gi positiv netto samfunns-
økonomisk nytte (både i form av prissatte og ikke-prissatte virkninger) og fremstår som 
samfunnsøkonomisk lønnsom. En økning til 68 tonn forventes å negativ prissatt netto nytte og 
fremstår som ulønnsom (til tross for positiv vurdering av ikke-prissatte virkninger) under de 
forutsetningene som er lagt til grunn i analysen. 

Lønnsomheten er særlig følsom for investeringskostnader og tidspunktet for bruutskiftinger. 
Samtidig indikerer analysen at gevinsten kan økes gjennom målrettet prioritering av streknin-
ger og optimal rekkefølge på infrastrukturtiltak. 
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