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FORORD

Lov om skogbruk og skogvern (Skogbruksloven) forutsetter at all skoglig aktivitet skal forega pa en milje-
messig forsvarlig mate. Forskrifter om statstilskudd til bygging av skogsveier og «Veinormaler» stiller krav
om at det skal tas hensyn til friluftsliv og naturmilje ved planlegging og bygging av skogsveier.

For 4 konkretisere nedvendige flerbrukshensyn ved skogsveibygging har Skogavdelingen i Landbruks-
departementet gjennomfart et prosjekt med sikte pa & fa utarbeidet egnet veiledningsmateriell. Resultatet
fremkommer i form av dette heftet.

I tillegg er det laget en lysbildeserie med eget teksthefte som belyser og utdyper samme tema. Denne lys-
bildeserien finnes ved alle Fylkeslandbrukskontor, i Landbruksdepartementet og ved Skogbrukets Kurs-
institutt.

Informasjonsmaterialet er lagt opp til praktisk bruk, og har som malgruppe alle som har befatning med
planlegging, bygging og kontroll av skogsveier; veiplanleggere, ridgivere innen skogbruksetaten og skog-
eiersamvirket, entrepengrer og skogeiere.

Prosjektleder har vaert Bjern Akre. Han har hatt verdifull bistand bl.a. fra tilsatte i skogbruksetaten, vei-
planleggere og Norges Skogeierforbund. Det har ogsa veert kontakt med Statens Vegvesen. Informasjon er
ogsa hentet fra andre land, seerlig fra @sterrike, Sverige og USA. Veiledningsmaterialet er i tillegg diskutert
med representanter fra Miljoverndepartementet og enkelte av Fylkesmannens Miljavernavdelinger.
Prosjektet/informasjonsmaterialet er finansiert av midler over Landbruksdepartementets budsjett
(«Milja i fokus» og veibevilgning).




1. INNLEDNING

Hensikten med veilederen

Hensikten er 4 gi en praktisk veiledning i den tekniske utformingen av skogsveianlegg ut fra flerbrukshen-
syn. Her ma milje- og naturvernhensyn sees sammen med de formal skogsveien skal ha i1 naerings-
sammenheng.

Malgruppen

Malgruppen er alle som er direkte involvert i planlegging og bygging av skogsveier; veiplanleggere, entre-
prengrer og skogeiere som selv planlegger og bygger sine veier.

Innhold

Hovedinnholdet i veilederen er knyttet til bygging av skogsbilveier, men vinterbilveier, opprustning av eldre
skogsbil- veier og traktorveier er diskutert.

Det forutsettes at en allerede i omradeplanleggingen har vurdert en eventuell skogsbilveitrasé som aktuell
iomradet, og at veien er besluttel byggel. Veilederen diskuterer valg av trase, selve byggingen og nedvendige
etterarbeider.

Flerbruksvurderinger

Eksisterende veinormaler og byggebeskrivelser inneholder krav til utferelse som tar hensyn til milje og
natur.

Planleggere og entreprenarer ma veere bevisst overfor disse kravene.De ma i tillegg vise ekstra aktsomhet
overfor det miljs hvor skogbruksneeringen opererer. Det kreves forstaelse for bevaring av natur og milje
under bade planlegging, bygging og etterarbeider. En stadig vurdering av miljemessige forbedringer ma
innarbeides sammen med de rent naeringsmessige lannsomhetsvurderinger ved gjennomfaringen av veian-
legget.

Redigering av stoffet

De ulike emner er diskutert i avsnitt eller arbeidsoperasjoner som naturlig felger med byggingen av en
skogsbilvei.

Tiltak som er diskutert under ett avsnitt kan vaere bergrt ogsa under andre avsnitt da de under en byggefase
i praksis ofte er utfert i tilknytning til samme arbeidsoperasjon.

Denne veilederen kan ikke erstatte en sunn, bevisst tankegang. Vilje til, samt en personlig erkjennelse for
en viss holdningsendring i innarbeidede rutiner, vil for mange veere like nyttig.

2. PLANLEGGINGSFASEN
2.1. GENERELLE BETRAKTNINGER

Begrensning av inngrep

Et vesentlig poeng i flerbrukssammenheng er begrensning og tilpasning av inngrep i den etablerte natur.
I skogsveisammenheng innebzerer dette bl.a. begrensning av masseforflytning, med minimale skjaeringer
og fyllinger.

En skogsbilvei ma imidlertid bygges med et minimumskrav til stigningsforhold, bredde, kurvatur og aksel-
trykk. En vei bygget med hgy teknisk standard behaver ikke nedvendigvis a ta lite miljehensyn.

Forutsatt at ovennevnte faktorer er vurdert, ma variasjon av veistandard vurderes ut fra behov, i tilknytning
til avstand fra utgangspunkt, utnyttelsesgrad pa sikt, naturforhold, osv...

Aktsomhetsbetraktninger

En del generelle punkter ma vurderes fer detaljplanleggingen av et skogsveianlegg tar til;

* Hyvilket synsinntrykk vil veien gi etter at den er bygget og eventuelle nzeromrader er avvirket.




* Synsbildet av innlagt veitrasé og omgivelsene skal harmonisere slik at ferdig vei ikke virker forstyr-
rende pa eksisterende naturbilde.

* Eksisterende terrengformasjoner skal falges mest mulig.

* Randsoner ber unngas:

ULIKE RANDSONER UGNSKET RIKTIG
RANDSONER FOR INNGREPET PLASSERING PLASSERING

BRATT =
FLATT

HOY VEGETASJON —

APEN MARK

APEN MARK =

VEGETASJION —

VANN

Fig. 1 Randsonene opptrer som markerte skillelinjer i terrenget og skaper naturlig etablerte kontrastvirk-
ninger. De kan veere dannet av geologiske formasjoner, vann, elv og vegetasjon. Randsonene har
som regel en variert vegetasjon og fauna og har en viktig skologisk betydning.
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Uheldig trasevalg Riktig trasevalg

* Unngé mest mulig & legge veien helt inntil markerte terrengformasjoner (fjellknauser, vann, bratte
koller osv.) Gi plass til en variert vegetasjon mellom veitrasé og terrengformasjon.

*

Viltbiotoper og lokale fornminner ma unngas. Lokale forhold ma undersekes for traséen endelig
bestemmes. Her sitter ofte fylkesmennenes miljevernavdelinger inne med viktige opplysninger
(bla. viltomradekart).



2.2. TRASEVALG

Kontrollpunkter

Kontrollpunkter/-omrader hvor veien skal ga eller unngas, ma lokaliseres og merkes i terrenget for traseen
stikkes;

* Krysningspunkt for elv og storre bekker.
* Ustabile omrader som ber unngés.

* Omrader hvor terrenghelning, innsyn eller erosjonsproblemer tilsier borttransport av skjzrings-
Masser.

* Omrader hvor overskuddsmasser kan deponeres under stabile forhold.

* Sarbare omrader for vilt m.m. som ber unngés.

Falg terrengformasjonene.

Planleggere og entreprenarer av skogsbilveier er naturlig nok opptatt av en best mulig teknisk standard. En
innebygd «filosofix tilsier rette strekninger og sterst mulig horisontalkurvatur. Vertikalkurver forsekes
unngdtt og stigningslinjen legges jevn uten hey- og lavbrekk.

Denne «filosofien» medferer imidlertid ofte at veitraseen ikke felger terrenget i den grad det er anskelig
ut fra en miljemessig og visuell sammenheng. [ skjaeringer betyr starre kurver ogsé sterre masseforflytnin-
ger. Rettstrekninger og jevn stigningslinje sker behovet for fylling og skjeering. Store kurveradier kan alli-
kevel i enkelte tilfelle gi en mykere linjefaring enn mange sma.

Malet er 4 oppna en synlig balanse mellom veitrasé og eksisterende terrengformasjoner. Dette oppnas ved
a folge terrengets hoydekurver eller koter og naturlige avsatser.

Nar veitraséen stikkes, er det viktig at vi tenker oss hvilket synsbilde den ferdige veien gir, biade for den som
trafikkerer veien og den som betrakter veien utenfra.

Variasjon av standard

Veistandarden ber varieres etter behov.

Transportbehov og bruksintensitet er storre ved starten enn ved den indre delen av et veianlegg. Det er der-
for naturlig & lempe pa kravene til kurvatur, skjaering/fylling osv. etter hvert som veien bygges mot et ende-
lig endepunkt.

Liten bruksintensitet og mulighet for transport i gode transportperioder kan gi mulighet for redusert hast-
ighet og lasstarrelse. Dermed kan krav til standard og masseforflytninger reduseres.

Stigningsvariasjoner

Jevne stigningslinjer medferer som regel unedvendige masseforflytninger.

I bratt terreng bar stigningsvariasjoner benyttes bevisst for 4 kunne tilpasse vei til terreng og enskede kon-
trollpunkter, eller til omrader som veien ber unngé av miljemessige arsaker; fiellskjzeringer, ustabile jords-
monn osv.

En absolutt flat veibane uten fall eller stigning bar helst ikke forekomme pd en skogsvei. Dette skaper alltid
varige vedlikeholdsproblemer i selve veibanen og dreneringsproblemer utenfor veibanen.
Stigningsforholdene for en skogsveitrasé ber derfor alltid rulleres med stigninger og fall sterre enn 2-3%.

Horisontalkurver

Overgangskurver med flere kurver i synsfeltet (2 - 3 kurver ) gir et bedre visuelt inntrykk for den som trafik-
kerer veien enn en rettstrelning med pafelgende kurve.

En sterre kurveradius kan imidlertid i enkelte tilfelle gi en mykere linjefering enn en liten radius direkte til-
knyttet en rertstrekning.




Fig. 3 Ved a legge veitraséen i kurve giennom knaus og heydedrag
istedenfor i rettstrekning, begrenses skjeering og eventuelt
negativt visuelt inntrykk av silhuettpdvirkningen.

Horisontalkurver ber fortrinnsvis anlegges pa toppen av en dskam istedenfor umiddelbart for eller etter
dskammen.

Fig. 4 Ved stigningsendring i overgang fra flat mark til haydedrag,
bar traseen legges i kurve ved overgangen til stigningsomiad- HOY DEDRAG
det. Dette gjelder selv om en mulig rettstrekning holder vei-

kiassens stigningskrav.

Vertikalkurver

Sterke stigningsoverganger er uheldig bade teknisk og visuelt.
Hyvis stigningsendringen overstiger 3% ma det legges inn en vertikalkurve.
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Fig. 5 Ved storre stigningsendringer (f.eks. ved krappe overganger mellom flat mark og stig-
ninger, over krappe hoydedrag eller bratte bekkedaler) kan to krappere pdfolgende
vertikalkurver istedenfor en enkell storre begrense fyllingshayden. I slike tilfelle er
det viktig ¢ fa til jevne overganger slik at det estefiske bildet ikke blir brutt.



Fig. 6 Ved d legge traséen i horisontalkurve
ved stigningsoverganger, begrenses fvi-
ling eller skjoering. Vertikalkurven blir
dermed mer tilpassef lerrenger.
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Minste radius for lavbrekk kan tillates ned til 100 m., mens heybrekk av siktarsaker ber veere over 200 m.

Vertikalkurver ber brukes bevisst med etablering av lavbrekk i kryssing av elv og bekk. Dette begrenser fyl-
lingsomfang og gir lavere fremtidige vedlikeholdskostnader,

Kurvatur i bratt terreng.

I bratt og vanskelig terreng er det spesielt enskelig 4 begrense masseinngrepet. Trasévalg ber bare begrenses
av teknisk bestemte maksimalkrav til stigninger og minimumskrav til kurveradius.
Det ber ikke stilles krav til geometrisk kurve- og linjefaring. Kurver ber folge terrenget mest mulig,

Kurveradius ber under vanskelige forhold begrenses til et minimum. Krappe kurver ma ha tilstrekkelig
breddegkning.

Vendekurver ber unngas.
Eventuelle vendekurver mé lokaliseres med omhu slik at stigning gjennom kurven ikke overstiger 8-10%.
Sterre stigninger vil alltid medfore erosjons- og vedlikeholdsproblemer.

Stier
Godt etablerte utfartsstier og eldre historiske veianlegg skal unngas der det er mulig.

Hyvis terrenget er slik at dette overhodet ikke kan unngés, skal traséen tilpasses eksisterende sti og vei slik
at nybyggingsdelen bryter minimalt med eksisterende ére. Dette kan gjares slik at nybyggingsdelen bare
berarer én side av eksisterende vei (én veikant blir bevart). Pa strekninger hvor nybygging og gammel vei
eller sti faller sammen, kan krav til stigning, kurvatur og bredde i spesielle tilfelle reduseres noe.

Strandlinjer/Randsoner

Strandlinjer mot vann og elv er noe av de mest sirbare randsoner som en kan komme i bergring med i for-
bindelse med skogsveibygging.




Bilde 1 Langs strandlinjer ber veitraséen legges i god avstand fra vannet. Beltet mellom fyllingsfot og strandlinje
(min. 20-30 m) bor ha mulighet for variert vegetasjon.

Uheldig linjeforing

Veien inntil randsonen

Ny randsone etablert mot veien

Fig. 7 Hvis veien ma bygges inntil randsonene, md den tilstotende vegetasjon behandles varsomt under og etter bygge-
Jfasen, Det kan i slike tilfelle veere enskelig d etablere en ny, forbedret randsone mot veien for d gi den en bedre

terrengtilpasning.

I enkelte tilfelle har vi ikke noe skonomisk eller naturlig alternativ til trasévalg. Vi ma benytte oss av rand-

sonen eller strandlinjen.

Av visuelle drsaker ber da veien legges parallelt med strandlinjen/elvela@pet og falge terrengets koter.
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Sideterrenget kan i enkelte tilfelle formes etter at veien er bygd. Fyllinger formes etter terrenget, og ny vege-
tasjon ber etableres mellom vei, vann, elv eller tidligere randsone. |
\

Fig. 8 Dersom veien md leggesistrandsonen med bratte fjellskrenter
ned mot vann eller elv, bor veien bygges pa hel fyiling isteden-
Jfor i sprengt fjell. Dette medfarer transport av masser langs
veibanen istedenfor det tradisjonelle sidekast. Fyllingen bar
veere lavest mulig og innpasset i randsonen.

Fig. 9 Nes og landtunger bevares. Veifyilingen bindes sammen med
Sfiellet i naturlig skraning ved hjelp av uifylling mot fjellets
Sot.

n

6%

vo b —
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Iy :

Visuelle forhold

Der veitrasé og vannlinje kan sees samtidig, bar traséens stigning begrenses mellom +4% og -4% slik at
den felger vannlinjen mest mulig. Eventuell nedvendig stigning ber legges inn fer eller efter «synssegmen-
tet». Terrengmessige kontrollomrader som enskes berert av veien ber innhentes ved enkel stikkvei.

Bilde 2 Ved avkjorsel fra offentlig vei eller hovedvei bor det legges inn en kurve eller overgangskurve i kort avstand fra
avkjorselspunkiet, Det er ilkke onskelig med en lang rettstrekning vinkelrett pd hovedveien,

11



Bilde 3 Myrer bar unngds. Legg om mulig veien i kurve bak randsonen til myra. Hvis myr ikike kan unngds, ber traséen
legges i kurvatur ved kryssingen.

Fjell
Sprengningsarbeider medfarer ofte store inngrep.

Veiplanleggeren ber derfor alltid vurdere om sprengning i det aktuelle omrade kan unngés eller reduseres.
En kombinasjon mellom sprengning og fylling, eller hel fylling bar alltid vurderes som aktuelle alternativ.

3. ANLEGGSFASEN
3.1 RYDDING AV VEILINJE

Ryddebredde.

Bredden av skogbeltet som skal fjernes skal merkes fer planering begynner.
Ryddebeltet avmerkes av veiplanlegger etter at nedvendige konstruksjonspunkter er satt. Bredden av vei-
linjen skal ikke fastsettes av entreprener ut fra personlig byggestil og enske.

12




SKOGBEITETS RYODEBREDDE  10-15 M.
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FOR FYLLINGFOTEN

STIKKING 0G REFERANSEMERKING AV SKOGSBILVEI
| PROBLEMOMRADER

Fig. 10 Skjeeringstopp og fyllingsfot skal merkes i lerrenget hvor terrengets helningsgrad og massestabilitel tilsier dette,
Referanser til punktene skal settes utenfor konstruksjonssonen slik at disse bevares for kontroll under
byggefasen.

Skogbeltets ryddebredde bestemmes ut fra terrengets helningsgrad og mengden av avfall som kan forven-
tes. Her ma det ogsa tas hensyn til eventuelle planlagte massetak og nedvendige variasjoner av gnsket grof-
tebredde.

Undergravd humusdekke, stubber og treer skal ikke forekomme hverken ved massetak eller skjeeringer.
Overgangen fra skjeering til terreng ber avrundes.

Fyllinger skal ikke dekke deler av stammen pa staende treer.

Stubber og avfall

Sterre stubber og steiner bar graves ned i veikroppen (stubben snus og bankes ned i oppgravd hull eller na-
turlig fordypning).
Der det er lite lasmasser ma stubber lastes opp og transporteres til egnede nedgravningsomrader.

P4 grunnlendt mark kan stubbene alternativt plasseres i naturlig oppreist stilling i &pninger utenfor vei-
omradet.

3.2 SKJZERING / FYLLING

Massebalanse

Best mulig balanse av skjeringsmasser og fyllingsmasser skal etterstrebes. Skjaeringsmasser som tas ut i
sidehelning ber anvendes i sin helhet som fylling i veitraséen. En deponering utenfor den fastsatte veibred-
de vil medfere massetransport langs veitraséen.

Fig. 11 Den ideelle veitrasé med hensyn til skjeering/ fylling folger
«Null-linjen». Her vil ferdig veiplan ligge i samme terreng-
hoyde som stukket senterlinje.

13




Begrensning av masseforflytning

Skjeeringsbredde og fyvllingsbredde ber begrenses til det minimum grunnforholdene tillater pa den aktuelle
veistrekning,
Entreprenar skal bygge veistrekningen i henhold til merkede punkter for skjzeringstopp og fyllingsfot.

Bilde 4 ©vre skjeeringskant skal aviastes og renses for utoverhengende humus, undergravde stubber, rotter og stein som
ikke forblir stabile. Bortsett fra denne nedvendige rensk skal humuslaget utenfor naturlig skjeeringstopp og fyl-
lingsfot bevares uforstyrret.

Mangel pa beerelagsmasser kan veere et problem ved bygging av skogsbilvei.

Bilde 5 Hvis tilgjengelige losmasser blir tatt ukritisk fra ncerliggende omrdder pd sidene av veibanen, vil dette skape
store sdr i terrengel. Dette kan ha langt sterkere negativ virkning enn selve veien.

14



Bilde 6 og 7 Ndr veitraséen er lagt i omrdder med lite losmasser, bor veilegemet bygges opp
av tilkjarte baerelagsmasser. Pid beeresvak mark innebceerer dette ofte kavling
ogreller legging av duk.

Overdimensjonering

Nar det er tilstrekkelig med lgsmasser i byggeomradet, vil veien erfaringsmessig ofte bli bygd for tungt i ter-
renget.

15



Bilde 8 Imiljasammenheng er overdimensjonering uonsket. Teknisk er det ogsd uheldig. Brede grafter skaper store pro-
blemer for temmertransporten

Den ugnskede overdimensjonering oppstar ofte p veianlegg hvor enkelte strekninger passerer mark med
darlig beereevne. Veilegemet blir bygd opp av sidemasser langs Aele veitraséen uansett variasjon i grunnfor-
hold. Greftene blir ungdvendig brede og dype.

Overfladige skjseringsmasser som deponeres som ekstra veibredde skaper dreneringsproblemer i veibanen.
Fremtidig vedlikehold fordyres.

Hvis deler av veien ma bygges over myr eller pa beeresvak mark, ma det stilles absolutte krav til varierte byg-
gemetoder for & redusere inngrepet. Fyllingsvei over kavling og duk eller nett er aktuelt under slike forhold.
Dette gir miljomessig en langt bedre lgsning enn dype sidegrafter.

Ved bygging over myr er det viktig at myrdekket ikke brytes under byggefasen. Det er derfor en stor fordel
4 bygge vei over myr nar denne er frossen. Baerelagsmasser ber begrenses til et minimum for & begrense
tyngden. Der det er rimelig tilgang pa bark ber dette benyttes som beerelag. Barken dekkes av et ca. 20 cm.

grusdekke.

For 4 unnga overdimensjonering mé veien bevisst legges etter terrenget. Dette kan medfare noe krappere
horisontal- og vertikalkurvatur, men har liten transportmessig betydning,

Stigningslinjen bar varieres hvor terrenget tilsier dette.

16



Overskuddsmasser

Bilde 9 Utgravde sijeringsmasser skal tilpasses terrenget. De skal ikke veere til hinder nar mennesker og maskiner skal
ut i tilstatende areal.

Bilde 10 Massene skal planeres ut til et nivd som ligger lavere enn veibanen og tilpasses tiistatende terreng. Alternativt
kan massene jevnes ut over fyllingsfot og dermed redusere uheldig innsyn. Eventuelle avfalismasser kan ogsa
benyttes pd samme mdte (skraningsutslaking).

17



Massetak
Massetak skal planlegges og merkes fysisk i terrenget.

Tilfeldig, ukritisk anvendelse av lesmasser fra sidetak langs veitraséen etter hvert som behovet oppstar ma
unngas.

Bilde 11 og 12 Stdende treer neer skjceringstopp og sidekanter skal felfes i tilstrekkelig bredde. Lukking og planering av
massetaket kan dermed utfores slik at det blendes inn med omkringliggende terrengformasjon.

Kratt, stubber og ryddingsavfall skal graves ned.
Det er oftest nedvendig & konstruere dreneringsgreft mot vei og stabilisere planerte skraninger.

Sterre massetak skal ha en plan som viser hvordan massene skal tas ut og hvordan massetaket skal forlates
etter bruk.

Store massetak ber legges skjermet for innsyn. Tilplanting eller tilsaing kan ogsa vaere aktuelt.
Det vil vaere ytterst vanskelig 4 forutsi hvor alle massetak vil befinne seg for veibyggingen starter. Planlegge-

ren mé imidlertid spesifisere nadvendige tiltak for & minske og restaurere inngrepene ogsa ved «ekstra»
massetak.

Skjeeringsmasser.

Bilde 13 0g 14 Isidehelning hvor terrenget er brattere enn ca. 65-70% vil ikke sk jeeringsmasser kunne lagres stabilt langs
ytre veikant. Under slike forhold ma veiens bredde i sin helhet graves inn i fast mark. Skjeeringsmassene
skal ifcke skyves ut over sideskrdningen men transporteres vekk. Pd opplagsplassen skal massene kompri-
meres til permanent stabilitet.

Ogs4 ved bygging av vendekurver, i erosjonsutsatte omrader og i omrader med god innsikt hvor terrenghel-
ningen er mer moderat, ma lignende tiltak gjores.
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Fig. 12 I bratte sideskrdninger kan det i
spesielle tilfelle konstrueres « fang-
graft» langs ytre veikant for d re-
dusere masseinngrepet.

Veibanens ytre kant kan bygges
opp av storre stein som fundamen-
teres mol «fanggrafta.»

Fyllinger

Fyllinger ma forsokes tilpasset omgivelsene.

Alle starre fyllinger skal komprimeres slik at de forblir stabile. Dette innebaerer maskinell, lagvis behand-
ling - ogsd av fyllingsskraningene. Blanding av ulike sk jeeringsmasser, f.eks. humus, torv og kvabb sammen
med ellers brukbare masser, vil fare til darlig stabilitet.

I starre fyllinger over bekke- og elvedaler mé det bare brukes ensartede materialer.

Den synlige effekten knyttet til et veianlegg kan pavirkes i positiv retning med en planlagt behandling av
fyllmassene.

Ytterkurver gir f.eks. ofte mulighet for utsikt og visuell kontakt med omkringliggende arealer for den som
trafikkerer veien.

Bilde 15 og 16 Ved d unngd plassering av fyll- og skjeeringsmasser pa yttersiden av ytterkurver vil veiens inngrep virke
langt mer moderat og terrengtilpassef.

Overgangen mellom fylling og skjzering kan dempes visuelt hvis fyllingsskraningen flates ut. Det kan ogsa
veere aktuelt med beplantning eller saing (f.eks. der flatmark gar mot fjell eller fra skjeering til kryssing av
dal og bekkeravine).

Overgangen mellom fjellskjeering og jordskjeering ber skje gradvis.

Kryssing av stier

Hyvis veitraseen krysser etablerte, velbrukte stier, skal det serges for at stiene tilkobles veien pa en akseptabel
maéte.

Dette kan bety at stiens trasé ma legges om, sikres med stikkrenne, sprenges inn i skjeering eller plastres med
stein hvor den krysser over fylling.

Innenfor ryddingssonen pa slike sammenfallende strekninger skal a/t avfall fra ryddings- og anleggsarbei-
det fjernes.
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3.3 KURVATUR

Vendekurver i bratt terreng er kanskje den starste utfordring en veiplanlegger og entreprener stir ovenfor.
Uheldig utforming kan medfare store miljemessige skader. Det er ogsa fare for vedlikeholdsproblemer i
hele veiens levetid. Grefte- og overflatevann vil skape problemer hvis dette ikke blir tatt tilstrekkelig
alvorlig.

Overfledige skjeeringmasser i forbindelse med byggingen av vendekurver ma transporteres til lagring pa
stabile arealer.

Bilde 17 og 18 Vendekurver bygd opp av steinfyllinger bor pdkjores lesmasser hvis innsyn
tilsier dette.

Eventuelle skjaeringsmasser ma ikke deponeres utenfor veibanen i umiddelbar neerhet av skjeeringen.
Disse ma lastes opp og kjeres bort for 4 redusere den negative synlige effekten.

3.4 SPRENGNING

Ved kritiske og omfattende sprengningsarbeider skal det kontraktfestes at entreprener har den nedvendige
ekspertise.

Boreavstand og lading skal utfores slik at alle utsprengte masser kan benyttes som fyllings- og beerelags-
masser i veianlegget.
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Det tolereres ikke at store sprengte blokker blir liggende spredt utenfor veibanen i skraninger og fyllinger
etter at veien er ferdig. Arealer som skal sprenges ma derfor i mange tilfelle dekkes med matter for
sprengning.

Sterre steiner og blokker innen veitraséen skal sprenges ned til anvendbare sterrelser, alternativt graves ned
i eller utenfor traséen.

Alternativ til sprenging,

Pigging kan vaere et godt alternativ til sprengning ndr fjellet er egnet. Dette er seerlig aktuelt ved utbedrin-
ger. Erfaringsmessig er dette rimeligere, gir storre mulighet for utnyttelse av massene og er mer skdnsomt
for omgivelsene.

Bruk av sterre gravere med egnet skuffe kan gi gode resultater.

3.5 VANNPROBLEMER

Eventuelle vannproblemer skal vurderes og behandles serigst.
Skader forarsaket av vann pd vei og omkringliggende areal bade under og etter byggefasen er av de vesent-
ligste natur- og miljemessige skader som et skogsveianlegg kan forarsake.

Erosjonsskader.

Erosjonsskader forarsaket av darlig konstruksjonsteknikk kan péfere skogeier betydefige utgifter i mange
ar etter at veianlegget er bygget.

Situasjoner som rennende vann over ustabiliserte lasmasser i byggefasen, underdimensjonerte grofter og
stikkrenner sammen med manglende vedlikehold av disse ma vises stor aktsomhet.

Under byggefasen ber losmasser ikke komme i berering med elver, bekker og vannsig. Fyllingsmasser skal
ikke skyves eller anbringes over bekkekryssinger i planeringsfasen far stikkrenne er lagt. Vannet bor ledes
vekk fra installeringspunktet mens selve arbeidet pagar.

Overflatevann skal ledes bort fra veitraséen under planeringsarbeidet. I regnvaersperioder kan kryssende
bekk og vannsig lett falge grovplaneringstraséen hvis forebyggende tiltak ikke gjares fortlapende. Tverr-
grofter skal konstrueres og vedlikeholdes inntil stikkrenne er installert.

Fyllingsmasser skal aldri plasseres under hayvannsmerke ved vann, elv og starre bekk med mindre forstat-
ningsmur e.l. blir bygget for 4 skille masser og vann.

Veiskjeeringer i tidligere rasomrader, vannrike jordmasser m.m. vil alltid skape stabilitetsproblemer. Hvis
slike omrader ikke kan unngas, ber veien bygges i fylling kombinert med stettemuranordninger og drene-
ringssikringer.

3.5.1 GROFTER

Groften er en del av veien. Som regel medfarer manglende graft et av de sterste vedlikeholdsproblemer pa
vare skogsbilveier.

Paden annen side kan overdimensjonerte grefter vaere med & forsterke det negative bilde som en vei pafarer
landskapet.

En skogsbilvei som er bygd i lett fylling reduserer groftebehovet og gir et bedre landskapsmessig visuelt
bilde enn en graftet trasé,

Vurdering av lokalt greftebehov.

En skogsvei dekker oftest lange strekninger og passerer mange ulike grunnforhold. Det er derfor en viktig
oppgave for veiplanleggeren & vurdere det aktuelle behov for greft pa de ulike strekninger og eventuelt fore-
skrive alternative lasninger.

Grofter og graftedybde skal konstrueres etter det behov som eksisterer ut fra de stedlige dreneringskrav,
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og ikke ut fra massebehov for det tilstatende veilegeme. Dette gjelder spesielt hvor veien gdr over myr og
vatmarksomrader.

1 bratte sidehelninger med fjellskjeering kan greft i enkelte tilfelle utelates nar veien doseres inn mot skjz-
ringskant.

Pi vitere marker er kavling og duk & foretrekke fremfor grofting. Strekninger kan ofte dreneres med stikk-
renne gjennom veien istedenfor med sidegraft.

Bilde 19 P4 flate morenemarker med gode dreneringsforhold kan graft utelates ndr veien ligger heyere enn tilstotende
terreng

Groft er ofte ungdvendig i heybrekk.

Drenering av tilstetende areal.

Fig. 13 Det kan bli nedvendig & bygge veien over vann-
holdig mark eller myr. Ofte er det da ogsd bekov Jfor
ekstra dreneringsgrafier til d lede bort grunnvani.
Disse graftene bor graves med kurvatur fra veiens
sidegraft. Devil daikke gi inntrykk av & veere en del
av velanlegget.

Stabilisering av greft.

I skjeeringsomrader med stabilitetsproblemer kan greft erstattes med dreneringsrer langs veien frem til
stikkrenne pa stabil grunn.
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Bilde 20 Ustabile skjceringer ma plastres i nedre kant av
skjeeringen mot graft eller kjerebane med storre
stein eller nettingkasser fvit med stein

Plastringen ma utferes under torrest mulige forhold. Hayden, eller omfanget av denne forstetningen ma
varieres etter forholdene. Som regel ma den veere fra 1 til 3 m. hay.

3.5.2 STIKKRENNER

Minimumsdiameter for stikkrenner ber veere 30 cm. uansett vannfering. I enkelte landsdeler bar dette skes
til 40 cm.

Ved dimensjoneringen ma en ogsa ta hensyn til eventuelt hogstavfall og slamavsetninger,

Nedbersintensitet.

Vi opplever periodevis ekstreme regnskyll. Dette pAforer skogsveinettet sveert store skader og krever utbe-
dringstiltak for millioner av kroner. Foruten de tekniske skadene pa veinettet oppstar store masseutvask-
ninger og omfattende terrengskader som naturen trenger mange tidr pa 4 rette opp.

I de fleste tilfelle skyldes skadene sterkt underdimensjonerte og feil installerte stikkrenner.

Det har veert en tendens til 4 begrense bade antall, dimensjonering og lengde av stikkrenner pa skogsveiene.
Pa sikt er dette uskonomisk og miljemessig uklokt.

Dimensjonering.

Stikkrenner ber dimensjoneres ut fra den nedber og avrenning som kan forventes i omradet i lepet av veiens
levetid.

Det er ikke tilstrekkelig & fastsette starrelsen av stikkrennen ut fra eksisterende lokale heyvannsmerker i
bekke- og elvefar. Forventet nedbersintensitet og lokale ekstremiteter som kan pavirke veianlegget i lopet
av kommende 20 ars periode ma vurderes. Dimensjoneringen ma fastsettes ut fra lokal erfaring og kjenn-
skap til terreng og nedfallsomrade.

Fremtidig hogstfaring og de felger dette kan fa for avrenningen lokalt ma ogsa vurderes.

Installeringskrav.

Ved installering av stikkrenner storre enn 60 cm. ber enden av stikkrenna skraskjzeres etter terrengets hel-
ningsgrad.

Ved ustabile jordmasser ber innlapet steinsettes.
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Fig. 14 I finsand ber det installeres
slamium eller sandfanger.

Slamkum / Sandfanger

Stikkrennene ber felge bekkens lengderetning. Kunstig vinkel ved innlep og utlep mé unngas.
Stikkrenner som skal ta grefte- og avlepsvann ma legges i ca. 60 graders vinkel i forhold til grefta og ikke
vinkelrett pa veien for 4 spare lengde.

Stikkrenner ber legges fortlepende under byggefasen og ikke betraktes som en arbeidsoperasjon som utfo-
res som siste del av anleggsfasen. Dette kan medfere ekte kostnader ved installeringen, men har vesentlig
betydning i miljemessig sammenheng.

I erosjonsutsatte omréader skal utlepet helst ledes til fast, urart mark, ikke ut over fyllinger. Dette betyr at
lengdekravene ma tilpasses den lokale installasjon.

Hvor forholdene nedvendiggjor at utlepet mé legges over fylling, skal det erosjonssikres med steinsettinger
eller pakobles kneledd og utlepsforlengelse.

Bilde 21 Stikkrenner ber folge bekkens lengderetning. Kunstig vinkel ved innlap og utlop ma unngas. Helnings-
grad pa roret bar veere mellom 3-7%. Renna pé bildet burde veert skrakappet i utlopet.

Lesmassene inntil elv- og bekkeskjeeringer bestar ofte av kvabb og leirholdig jordsmonn som eroderer lett.
Greftevann ber derfor ikke ledes direkte ut i elva, men avskjeeres med stikkrenne. Da vil vannet ledes ut pa
fast mark og filtreres fer det nar elvelapet.
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Helningsgrad.

Helningsgraden ved installering ber veere mellom 3-7%. Sterre helning fordrsaker lett utvaskning ved ut-
lep. Mindre helning forer lett til opphopning av jord og avfall inne i reret.

Stikkrenna ber legges i bunnen av eksisterende bekk. Dette er imidlertid betinget av at brattheten ikke over-
stiger 13% og overfyllingen ikke er for hay. Dimensjonene ma i slike tilfelle akes vesentlig i forhold til in-
stallasjoner med liten helning og normal overdekning.

Avstand.

Maksimalavstand mellom stikkrenner vil variere med veiens stigning og fra landsdel til landsdel.
Generelt bar maksimum avstand begrenses til felgende;

Stigning 8% : 100m.

-«- 10% : 90m.

-~ 12% : 70m.

-4 14% ; 50m.
Issvelling.

Stikkrenner og issvelling er et vedlikeholdsproblem.

Der en erfaringsmessig frykter slike problem, ber graftebunn ved innlep av stikkrenna legges i samme niva
som bunnen av den lagte stikkrenna. Dette kan sikres med steinsetting. Renna ber legges med tilstrekkelig
overdekning. Den ma veere lang nok slik at vannet renner med minst mulig vinkelbrekk og hastighetsreduk-
sjon nar det passerer under veibanen. Ved fare for svelling skal det ikke konstrueres oppsamlingskum ved
innlgpet.

Fiskeforende bekk.

Ved krysning av fiskefarende elv og bekk ma det brukes installasjoner som gjor at fisken kan passere uten
hindring,
Dette betyr overdimensjonering av stikkrenner i forhold til vannferingen.

Stikkrenna ma legges med maksimalt 2% helning og tilstrekkelig dypt slik at bunnen forblir permanent
dekket av grus og stein. Halvsirkelformede platerenner pa stepte fundament eller brolasning er 4 foretrek-
ke.

Pésteping av tverrgdende bremseklosser i renna er utfart med gode resultater.

Overflaterenner.

IN&r veistigninger overstiger 14% vil overflaterenner ha en meget god virkning mot erosjon og utvaskning
av veibanen,
Overflaterenner ber legges med 8-10% fall og med ca.20-30 m. avstand.

3.6. BROER

Krysningssteder.

Ved sterre broanlegg ma planleggeren tilpasse veitraséen til broens lokaliseringspunkt.

Et godt krysningssted har stor gkonomisk og miljemessig betydning. Broen bar krysse elva vinkelrett pa
elvelapet.

Det er bedre & pakoste en ekstra veistrekning for 4 na et godt krysningssted fremfor & krysse ustabile elve-
skraninger eller 4 bygge uheldige brokarinstallasjoner,

Kunstige innsnevringer av elvelap for 4 spare brolengde er miljomessig uheldig. Det farer ogsa ofte til un-
dergraving av brokar og forstatningsmur og medfarer stadige vedlikeholdsproblemer.,

Brokar og forstetningsmur ma tilpasses eksisterende terrengforhold ogsa i relasjon til veitrasé og den
ferdige vei.
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Detaljplan.

Bro som krever bygging av brokar ma detaljplanlegges.
Arealene pa begge sider av krysningspunktet bar tverrseksjoneres. Informasjonene ma vare gode nok til
at vei, brokar, forstatningsmur og brolengde kan tilpasses terrenget i riktig malestokk.

Brokar, forstatningsmur og veihwyde skal refereres i terrenget slik at referansene er tilgjengelig under hele
byggefasen.

3.7. KIOREBANEN

Breddebegrensning.

Veiklasse I11 er i dag den mest anvendte skogsveistandard. Minimumskrav til kjerebanebredde er 3.50 m.
Dette betyr at planeringsbredden, f.eks. i sidehe” ‘nger med skjeering inklusiv minimum greftebredde, ut-
gjor minst 5.00 m.

De storste miljomessige problemer i skogsveisammen.. ~npstatt ved bygging i sidehelninger.
Ukritisk behandling av overskuddsmasser har pafart skader ... e areal og ulike vannforekomster.
Dette blir lett alvorlige tekniske og synlige problem.

Det er derfor viktig at mengden av skjaeringsmasser i sidehelninger bevisst forsakes redusert. Dette kan til
en viss grad oppnds ved 4 variere planeringsbredden innenfor nedvendige sikkerhetsmarginer.

Dosering av kjerebanen.

I stabile fjellskjeeringer og sidehelninger over 65-70% ber planeringsbredden pa tilnaermet rette streknin-
ger begrenses til 4.0 - 4.5 m.

Kjorebanen kan i slike tilfelle konstrueres med dosering (helning) inn mot skjeeringskant uten 4 bygge
groft.

Doseringen inn mot skjeeringskant ma veere fra 1-3% sterre enn stigningsgraden pa veien for at overflate-
vannet skal kunne ledes bort fra veibanen. (En stigning pa 12% vil kreve ca. 15% dosering inn mot skjze-
ringskant).

Dosering av veibanen ut mot fyllingsside ber bare anvendes unntaksvis. Veiens stigningsforhold ber da

ikke overstige 5%.
Tiltaket ma heller ikke ga utover sikkerheten (f.eks. nar traséen folger asrygger).

Kjerebane uten groft.

Fig. 15 Der veien ikke anlegges med grafi,
kan stigningen med fordel kon-
strueres med langsgdende dumper
fca. 20 - 25 m. lange og ca. 50 cm.
pd det dypeste) for d gi avlednings-
mulighet for overflatevannet,
Avstanden ber veere som for even-
tuell stikkrenneinstallasjon.

Wprmq

| 6-8 m | 10-15 m |

[ i %
RULLERENDE STIGNING VED DOSERING UTEN GROFT

Opphold av virkestransport.

Veier i bratt terreng som ikke skal brukes til virkestransport for en lengre periode, bar avskjzeres med tverr-
gaende, dpne grofter (50-100 m. avstand) for 4 hindre vannskader og utvaskning,
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Fig. 16 Graftene skal graves skraitt over
veien og md ikke veere dypere enn
at de kan kjores over med per-
sonbil.

Graftedybden bor veere ca. 0.5 m.,
og bredden 2-3 m.

K jreban

kjarehans
4

Tverrg@ende grofting ve o/prphold av virkestransporten

4. ETTERARBEIDER

Kontraktfestede oppryddingskrav.

Nodvendige etterarbeider og krav til opprydding skal spesifiseresi kontraktsform slik at det er full forstael-
se for hva dette innebeerer for anleggsstart tar til.

Et skogsbilveianlegg skal ikke godkjennes av ansvarlig byggherre fer oppryddingsarbeidet er tilfredsstil-
lende utfert,

En dyktig, serigs entreprener planlegger og utfarer en vesentlig del av oppryddingsarbeidet etter hvert som
anleggsfasen gar frem.

Enkelte entreprensrer har en tendens til 4 utsette alt ryddearbeid til slutt. Dette fordyrer anlegget og skaper
ofte unedvendige gnisninger mellom partene.

Utgravde og undergravde stubber som ikke er fjernet i lopet av anleggsperioden skal graves ned hvis de ikke
kan plasseres i naturlig oppreist stilling utenfor veitraséen.

Biide 22 Eventuelle overskuddsmasser langs utsiden av veien skal planeres til et nivé under kjarebanen og skrines ned
mot tilstatende terreng.
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Bilde 23 og 24 Starre fyllingsskraninger av sand, grus eller sprengt stein bor tildekkes av jord eller torvmasser. Dette er
seerlig viktig i turomrdder og omrdder med godt innsyn.
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Starre, lase steiner skal fjernes fra ytre fylling, eventuelt sprenges eller graves ned,

Alle fremmedlegemer, oljefat og kanner, wire-rester, reravkapp o.l. skal fjernes for veien aksepteres og slut-
toppgjer finner sted.

Hvis uforutsette forhold oppstdr i lepet av byggefasen (f.eks. utglidninger, endring av massetak, ekstra
sprenging), skal arbeidene avtales skriftlig og tilknyttes kontrakten. Dermed sikres ogsa dette en miljo-
messig behandling.

Tilsaing eller tilplanting.

Planleggeren ber ogsa vurdere som en del av prosjektet om skraninger eller fyllinger skal tilsaes eller til-
plantes.

Erfaringer viser at skjeeringer og fyllinger gror til med naturlig stedegen vegetasjon etter 10-15 ar. Dette er
unnskyldende argumenter som ofte benyttes. .

De farste ar etier anleggsfasen er imidlertid miljemessig de mest kritiske (erosjon m.m.). Det er arene frem
til naturlig rehabilitering vi ma forholde oss til. Derfor ber tilsaing eller tilplanting under visse forhold
vurderes.

Tilsding er aktuelt ved stabilisering av skjaeringer og fyllinger, eller hvor deler av anlegget kan gi et negativt
synsbilde.

Markerte overganger mellom fylling og skjering kan virke forstyrrende. Tilplanting av overgangssonen vil
dempe dette inntrykket noe. Sterre steinfyllinger bar pakjores lasmasser og tilsaes. Likeledes bor massetak
sdes til etter at de er planert og utjevnet.

Tilsding gir best resultat nar den utferes umiddelbart etter at anlegget er ferdig. Det ber senest skje den pa-
folgende var. Senere saing gir merkbart darligere resultat.

Av gressartene er svingel og kveinartene mest aktuelle. Ren faresvingel gir gode resultater. Freblandingsfor-
holdet har mindre betydning under de fleste forhold, men en aktuell blanding er: Ca. 50% faresvingel, ca.
25% redsvingel, ca. 15% engkvein og ca. 10% hvitklever.

Saing med enkle manuelt-opererte apparater eller med hand gir tilfredsstillende resultat.

Gjedsling, erfaringsmessig ca. 25 kg. fullgjedsel pr. dekar, gir god virkning,.

5. KONTROLL.

Full forstdelse og god, fortlepende kontakt mellom planlegger, kontroller, evt. byggherre 0g entreprengr,
er helt nedvendig for a fA gjennomfort veianlegget som ensket.

Ved visse tidspunkt under byggefasen er det nedvendig med felles befaring mellom ansvarlig kontroller og
entreprenar.

Seerlig viktig er dette under startfasen. Veien ber ogsa godkjennes for det endelige slitelag blir pafert.

Entreprenorens klare forstaelse og aksept for de miljemessige krav som palegges veianlegget er grunnleg-
gende. Ellers kan det bli problematisk for kontrollaren 4 papeke at f.eks. ekstra veibredde er en vesentlig
minusfaktor og ikke et pluss.

Gjennomgang av kontrakt.

Arbeidsplaner, kontrakt og spesielle detaljer skal gjennomgas med den ansvarlige entreprenar Jorarbeidet
pabegynnes. Under anleggsfasen er det viktig 4 skape forstaelse for at eventuelle problemer som Oppstér
diskuteres for arbeidet pa disse stedene tar til.

Avslutningsbefaring.

For arbeidet avsluttes og maskinene fjernes fra omradet, skal entreprengr og kontroller, med grunnlag i
kontraktbestemmelsene, sammen vurdere det utforte arbeid. Vurderingen gjelder ogsé endringer som er
utfort underveis.

Eventuelle tiltak som pa dette tidspunkt enda ikke er utfart, skal papekes skriftlig med avtale om utforelse.
Hvis imidlertid veien er akseptabel, skal entreprengren fa skriftlig beskjed om dette omgéaende.
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6. KONTRAKTBESTEMMELSER

Skriftlig kontrakt.

Skriftlig kontrakt skal veere grunnlaget for alle skogsveianlegg.

Miljemessige hensyn er innebygd i eksisterende veiklasseforskrifter og i den standardkontrakt som er mest
benyttet ved skogsbilveibygging i dag. Den som star ansvarlig for giennomferingen av et veianlegg ber ser-
ge for at de allerede innebygde miljekrav etterleves.

De generelle krav til rydding, behandling av masser, miljghensyn m.m. ma presiseres.

Under visse forhold kan det veere nadvendig 4 papeke skriftlig i arbeidsplanen at vi ikke onsker en veibred-
de som er storre enn hva kontrakten tilsier.

Arbeidsplan.

Tilleggsbestemmelser skal innarbeides i en arbeidsplan som utgjer en del av kontrakten. Arbeidsplanen
kan variere fra enkle skisser med forklarende tekst, til teknisk, malestokkriktige profilark med detaljspesi-
fiserte krav. Uansett omfang ma planen vare klar og presis uten mulighet for misforstaelser.

Arbeidsplanen skal omfatte eventuell behandling av skjeerings- og fyllmasser pa aktuelle strekninger. Det-
te kan vaere omrader neer elv, vann og bekk, starre fyllinger med krav til kompaktering og masseensartet-
het, legging av spesielle stikkrenner, kryssing av ustabile og vate omrader og bratte sidehelninger.

Referansepunkter.

P4 veistrekninger hvor stabilitet og utseende kan bli problematisk, bar det lages tverrprofiler med anmerk-
ning av etablerte referanser til skjeeringstopp, fyllingsfot og skjeeringshelning. Profilene ber veere enkle og
lett forstéelige.

Forstetninger.

Eventuelle forstetningsanordninger mot masseutglidninger kan ofte veere problematiske og ma vurderes
noye. Disse ma derfor spesifiseres med skissevedlegg og byggebeskrivelse.

Stikkrenner.

Stikkrenner skal beskrives hvor og hvordan de skal installeres. Eventuelle endringer som oppstar under
byggefasen skal anmerkes skriftlig.

Spesielle kray til utforming av utlap, f.eks. avlapsrer eller steinsetting, skal spesifiseres. Skrdskjsering av
storre renner papekes.

Broer og konstruksjonsplan.

Broer skal ha egen konstruksjonsplan. Den skal inneholde nedvendig terrengheydeinformasjon i krys-
ningsomradet. Kotekartet legges inn med 0.5-1.0 m.intervall, avhengig av broens sterrelse og eksisterende
terrengformasjon. Etablerte referansepunkter til broens start og endepunkt bade i vertikal- og horisontal-
plan angis med avstand og retningsangivelse.

Sprengningsarbeider.

Ved starre sprengningsarbeider bar planleggeren vurdere hvilke anbudsprinsipp som skal benyttes.
Erfaringsmessig blir sprengning av fjell i svaert mange tilfelle holdt utenfor anbudsprisen. Betaling for
sprengning foretas pr. m* etter oppmaling, ofte etter at sprengningen allerede er utfort. Dette gir ofte et tyn-
gre veianlegg med et sterre masseuttak enn om alle fjellarbeider inkluderes i en totalt anbudspris.
Veiplanleggeren ber derfor vurdere 4 benytte et totalt anbudsprinsipp. Dette betyr en best mulig forhands-
vis beregning av fiellmengde pa de aktuelle strekninger. Dette gar da inn som grunnlag for total anbudspris.
Uforutsatt fjell som fremkommer hvor fjell ikke er spesifisert av planlegger, ma males opp far sprengning
og betales etter kontraktbestemt enhetspris.

Dette stiller store krav til planleggerens erfaring og terrengkunnskap.
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1. VEDLIKEHOLD

En godt konstruert vei begrenser det fremtidige vedlikehold. Miljemessig er dette positivt.

Veien ma i sin opprinnelige utforming bygges med en teknisk standard som taler den trafikk og de klimati-
ske pavirkninger som den utsettes for i lepet av en normal avskrivningsperiode. Skjzring og fylling ma
konstrueres slik at permanent stabilitet oppnas.

Dette betyr ikke at veien skal overdimensjoneres i forhold til dagens krav for eventuelt 4 kunne tilfredsstille
en mulig dimensjonsekning av fremtidens transportutstyr. Veien skal konstrueres etter dagens standard-
krav til akseltrykk i de aktuelle bruksperioder og tilpasses lokale klimatiske og naturlige forhold.
Vedlikeholdet pa en godt konstruert skogsbilvei er begrenset til skraping, grofterensk og krattbegrensning
neer veien,

Mangelfull konstruksjon gir heye vedlikeholdskostnader.,

Ved bygging av enkelte skogsbilveier er reduksjon av anleggskostnader prioritert fremfor nedvendige hen-
syn til neermiljg;

* Beerelagsmasser og drenering er for darlig.

* Skjeeringer og fyllinger er utfert uten tilstrekkelig hensyn til stabilitet.

* Veien er utilstrekkelig bade teknisk og miljemessig.

* Skogeier paferes vedlikeholdsutgifter som overstiger eventuelle merutgifter i anleggsfasen.

Vedlikehold av en darlig teknisk konstruert skogsbilvei kan bli omfattende.

Utglidning av skjeeringer som blokkerer groft og stikkrenne farer raskt til utvaskning av kjsrebane og vei-
legeme. Storre og flere stikkrenner ma installeres og baerelagsmasser paferes.

Dette medferer inngrep som miljemessig kan virke uheldig hvis det ikke tas tilstrekkelig hensyn under repa-
rasjonene,

Krattproblemer.

Krattproblemer vil fer eller senere oppsté langs en skogsbilvei. Behandlingen av kratt blir altfor ofte utsatt
inntil problemene blir akutte biade med hensyn til trafikk og siktbarhet.

Motorgaende krattknusere, manuell hogst og sprayting blir oftest tatt i bruk for sent slik at inngrepet blir
unedvendig omfattende. Kostnadene blir haye og behandlingen gir en svaert negativ visuell effekt. Meka-
nisk rydding er miljemessig & foretrekke.

Bilde 25 Fjerning av kratt er ef nodvendig vedlikeholdstiltak som mda planlegges og utfores med 3-4 ars mellomrom.
Efsisterende vegetasjon vil dermed veere med d faye veien inn i dens naturlige omgivelser.
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Bilde 26 Veigraft som har stabilisert seg bor ikke rores hvis vannet dreneres tilfredsstillende.

I ustabile skjeeringer vil en omfattende grefterensk lett forverre eksisterende forhold.
Legging av ekstra stikkrenne fremfor 4 grave i en allerede stabilisert groft kan ofte vaere bedre.

Hvis imidlertid en omfattende grafterensk vurderes som nedvendig, ma greftemassene ikke deponeres
langs yttersiden av kjerebanen. De ma lastes opp og kjeres bort til omrader hvor de ikke gir en negativ vi-
suell effekt. Overskuddsmasser langs veibanen skaper dessuten vedlikeholdsproblemer.

Kjerebane.

Hyvis veibankettene er grodd til av gress og urter og kj@rebanen ellers ikke krever store inngrep, ber skraping
av hele veiens lengde unngas. Grusing med slitelagsmasser pa nadvendige steder er miljemessig langt gun-
stigere og vil ikke forringe kjorebanen teknisk sammenlignet med skraping av hele veilengden. En generell
regel er likevel at veien bor hovles med kuv helt fra greftene og inn i midten av veien. Da vil overflatevannet
hurtig og skadefTritt renne ut av veibanen.

Stevproblemer.

Pa skogsbilveier hvor slitelagsmassene inneholder mye finstoff, kan stavproblemene bli sjenerende i terre
perioder.

Neer bebyggelse bor veien pafares stovreduserende midler.

Et alternativ er & bruke ca. 1/2 kg. klorkalsium pr. lgpmeter vei. Dette mé spres ut for veidekket tarker helt
ut.

Et annet alternativ er 4 pafore knuste masser pa den aktuelle strekningen.

8. OPPRUSTING AV ELDRE SKOGSBILVEIER.

Konflikt¢forhold.

Opprustning av eldre skogsbilveier er ofte konfliktfyllt,
De farste skogsbilveiene ble ofte bygget i omrader nzer tettbebyggelse.

De gamle etablerte veiene er mye brukt som utfartsarer og blir av mange ansett som en del av det eksisteren-
de milje.

32




Dagens transportutstyr medfarer veistandard som krever breddeutvidelse og ekt bereevne. En teknisk ut-
bedring vil endre veiens utseende og tilstetende areal. Dette kan virke negativt pa de etablerte friluftsbruke-
re. En opprustning ber derfor foretas med spesiell omtanke for de eksisterende forhold.

Begrensning av inngrepet.
En opprustning av en eldre skogsbilvei krever ekstra omtanke av planlegger og entreprener.
Generelt ber inngrepene begrenses.

Etablerte vertikal- og horisontalkurver ber ikke legges om hvis det av sikkerhetsmessige grunner kan unn-
gas. Redusert transporthastighet ma under visse forhold aksepteres.

Veistrekningen som skal rustes opp ber vurderes bit for bit for 4 se hvilke tiltaksbegrensninger som kan ak-
septeres.

Tilstrekkelig ryddebredde.
Breddeutvidelse er som regel nadvendig.
Eksisterende skog péd begge sider av veien ma felles i tilstrekkelig bredde slik at eventuell graft og over-

skuddsmasser kan behandles miljomessig riktig, Ryddebeltet bar erfaringsmessig merkes av planlegger for
& oppné stor nok bredde.

Ved opprusting av en eldre skogsbilvei ma ofte stubber og avfall transporteres bort og graves ned. En opp-
rustning gir sjelden s& mye overskuddsmasser at avfallet kan graves ned pa stedet.

Grefter.

Planleggeren ma betrakte de enkelte strekninger av veien og vurdere neye om bygging av groft er ned-
vendig.

Bilde 27 Der underlaget bestdr av feks. morenemasser og pd strekninger med haybrekk er graft ofte overflodig.
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Der det er flafjell i dagen kan en ekstra stikkrenne eliminere behov for greftesprengning.

Groftemasser.

Bilde 28 og 29 Hvis det er nadvendig & bygge graft, skal graftemassene ilcke plasseres langs veitraséen. De skal

transporteres bort til omrdder hvor de kan planeres ut og eventuelt tilsdes.
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9. VINTERBILVEIER

Bruk av vinterbilveier innebaerer en drifts- og transportmetode som er sveert miljevennlig og naturmessig
skdnsom. Veiene har dessuten lave driftskostnader.

Bilde 30 De nadvendige terrenginngrep forbundet med bygging av vinterbilveier er minimale.

Hogst og terrengtransport ma nedvendigvis foregd om vinteren pa frossen mark og utelukker eventuelle
kjoreskader under terrengtransporten.

Bruk av vinterbilvei ber derfor vurderes som erstatning for helarsvei i omrader hvor produksjonen er lay,
hvor markas beereevne er ddrlig og hvor omradene er lett pavirkelige for terrengskader,

Anvendelse.

Driftsformen kan nyttes i omrader med stabilt vinterklima, spesielt i det indre @stlandsomradet og indre
strek i Trendelag.

Planlegging.

Omrader som skal drives i tilknytning til vinterbilvei krever god planlegging. Veinettet m4 bestemmes i god
tid pa forhand.

Trasévalget er avhengig av relativt flatt terreng. Apne omrader og vannmettet eller forsumpet mark er for-
delaktig.

Markarbeid.

Foruten planleggingsdelen ma selve byggefasen utferes i to adskilte etapper; a) nedvendige planeringsar-
beider i barmarksperioden og b) pafelgende pakking, breyting og hevling av sng og is i vintersesongen.

Traséen velges slik at nedvendig forhandsarbeid med veibanen reduseres til et minimum. Veien bar planeres
bare pa strekninger hvor terrenghelningen krever planering og/eller hvor traséen gar over fastmark med
ujevnheter som ikke kan fjernes med pakket sne. Svak sidehelning kompenseres ved hevling av sng og is
som pakkes pa forhand.

Grofter anlegges bare i spesielle tilfelle for 4 lede bort overflatevann eller sigevann i grunnen som kan forar-
sake generende svelling.
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En traktorgraver utstyrt med tvillinghjul er en hensik tsmessig maskin for dette arbeidet. Minst mulig pla-
neringsarbeid gir bade ekonomisk og miljemessig uttelling.

Valg av dpne omrader ved trasévalg begrenser skogryddingen.
Vinterbilveier ma ryddes slik at veien kan pakkes i 10-12 m. bredde for a gi tilstrekkelig beereevne, spesielt
pa svak mark.

Snepakking.

Selve snepakkingen begynner nar kulden og den ferste sn@en kommer. Det er helt avgjerende for baereev-
nen at kulde magasineres allerede fra hesten. Veien vil da bedre tile lengre mildveersperioder under driften
uten at arbeidet ma avbrytes.

Erfaringsmessig vil tilstrekkelig baereevne oppnds raskere pa vannmettet mark enn pd mark med luftig ve-
getasjon og jordsmonn.

Utstyrsvalg ved den ferste pakkingen avhenger av underlagets baereevne. Snascooter eller beltetraktor be-
nyttes pa vat myr og spesielt beeresvak mark fer tyngre pakkeutstyr anvendes. Nar snoen er pakket og veien
taler belastningen jevnes kjarebanen med veihavel. :

Reparasjoner.

Hyvis transporten medfarer gjennomslag i veidekket, repareres dette ved & stikke ned kraftige kvister fra
lauvtreer, Kvistene skal stikke opp over vannflaten. Kulden vil da ledes ned i vannet og bidra til at beere-
evnen raskt tiltar.

10. TRAKTORVEIER

En darlig planlagt traktorvei kan pavirke miljeet sterkt negativt.

De samme miljemessige betraktninger som gjelder for bilveier vil vaere aktuelle ogsa ved bygging av
traktorveier.

Traktorveier bygges ofte med sterkere stigning enn bilvei, og de er mer utsatt for klimatiske pavirkninger.

Traktorveier blir ofte bygd hvor de ekonomiske forhold ikke tilsier bruk av bilvei. Kostnadsfaktoren gjer
at traséene ofte legges hvor terrenget gir den billigste lesning. Dette lar seg vanskelig forene med et milje-
messig hensyn til vann, bekk og erosjonfare.

Dagens driftsteknikk (og krav til lannsomhet), tilsier bruk av tyngre utstyr. Dette stiller betydelige krav til
markas bezeredyktighet. Denne er allerede begrenset.

Selv med opparbeidede traktorveier kan gjentatt bruk skape sar i terrenget. Ofte kan det fere til nye bekke-
leier og erosjonsproblemer i mange ar.

Traktorveier ma derfor f4 den samme miljemessige behandling som bilveiene. De miljemessige vurderinger
ma4 innebygges i de skonomiske vurderinger som foretas for det enkelte anlegg.

Holdningsendring.

En holdningsendring ma innarbeides ogsa for etableringen av traktorveier.

Tidligere erosjonsskader grunnet mangelfull planlegging og omtanke for natur og milje kan reduseres be-
traktelig.
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Bilde 31 Overskuddsmasser fra en traktorvei md ogsi behandles slik at terrenget ikke pdferes miljomessige skader og
gir negativt visuelt inntryik.

Eventuelle dreneringsproblemer i ustabile omrader ma vurderes serigst.

Praktiske tiltak.

Traktorveier bar planlegges og stikkes. Trasévalg ma ikke uten videre overlates til entreprenar og ma-
skinferer,

Bekk og rennende vann ma krysses i lavbrekk, uten mulighet for vannet til 4 folge traséen.

Skjeeringsmasser ma feres langs traséen i bratte sidehelninger hvor erosjon eller negativt innsyn kan
Oppsta.

Maskinforer ma instrueres til & ta nedvendige hensyn til vann og erosjonsproblemer under drifta. Kryssdre-
nering ma opprettholdes i perioder med sterk nedber.

Etter at drifta er ferdig, eller ved sesongavslutning, ma traktorveien kryssgraftes, nedvendige grefter opp-
arbeides, dype spor slettes o.1..

Der traktorveiene brukes som turveier, ber kjaresporene tilsds etter at de er jevnet ut.
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EKSEMPEL PA
REFERANSE/MERKING AV SKJZARINGS /FYLLINGSPUNKT

ALTERNATIV

a)

Horisontalavstanden 1/2 veibredde + groftebredde, méales inn fra veiens senterstikk.

Et punkt settes i bakken/skraningen med nevnte horisontale avstand fra senterlinjen (det satte punkt ligger na vertikalt
rett over indre kant groft.)

Ansla (mal) heydeforskjell mellom planlagt veitrasé (planeringsniva) og det satte punkt.
Heydeforskjellen multipliseres med tiltenkt skjaeringshelning.
Svaret gir tilnzermet avstand til skjeeringstopp.

Husk & justere for evt. haydeforskjell mellom satt punkt og endelig skjeeringstopp-punkt (denne heydeforskjellen ma
ogsd multipliseres med samme helningsverdi og legges til).

b)
Lag en papirskisse av velen og terrengets tverrsnitt pa det aktuelle sted.

Tegn inn terrenghelling, aktuell skjeringsdybde, vei- og greftebredde, planlagt skjeering- og fyllingsskraning i riktig
malestokk.

Mal terrengavstanden p4 skissen fra senterlinjestikk til skjecringstopp-punkt og overfor dette til terrenget.
Sett et stikk 1 bakken som markerer start for skjeering.

Til slutt settes/lages et referansemerke med kompassretning og avstand til skjeeringstopp-punkt og ferdig senterlinje.
Referansemerket skal ogsa inneholde vertikalavstand fra referansemerke ned til planeringsniva.

Husk at referansepunktet méa veere s permanent at det ikke forstyrres i lapet av byggefasen.
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ANNEN NYTTIG INFORMASJON OM
FLERBRUKSHENSYN OG NATURRESSURSER

- Heftet «Flersidig skogbruk», utgitt av Landbruksdepartementet og Det
norske Skogselskap, 3. utgave.

- Brosjyren «Flerbrukshensyn ved sluttavvirkning», utgitt av Norges Skogeier-
forbund

- Div. grafiske hjelpemidler fra Skogbrukets Kursinstitutt

- Informasjonsmateriale om Hirkjelen demonstrasjonsomrade (veileder og sti-
beskrivelser), utgiver Norsk institutt for skogforskning

- Heftene «Skjetsel av kulturlandskap», «Gardsmilje. Tilpassing av gammelt og
nytt» og «Flerbruk. Norsk jordbruk er mer enn maty, utgitt av Statens fagtjene-
ste for landbruket

- Brosjyren «Hogst og skogbehandling av tiurleiker», utgitt av Norsk institutt for
skogforskning, Fylkesmannen/skogbruksetaten i Buskerud.

- Brosjyren «Bedre forvaltning av elg og skog», utgitt av Norsk institutt for skog-
forskning og Det norske Skogselskap.

Heftet «Sjeldne og sarbare fugler i norske skoger», utgitt av Norsk institutt for
skogforskning m.fl.



