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Sammendrag

Skogsvegnettet er skogens blodarer. Skogsvegnettet legger rammene for hvordan
skogbruket kan drives framover og for en rekke andre aktiviteter i skogen.

Skogsvegnettet er utbygd over en periode pa naermere 80 ar med stigende aktivitet de for-
ste tidrene etter andre verdenskrig og lavere aktivitet de siste tre tidrene. | denne perioden
pa 80 ar har det veert stor utvikling i transportutstyr, standardkrav til vegnettet og vegbyg-
gingsteknikk. Mye av det gamle vegnettet har en standard som ikke er tilpasset dagens
transportutstyr, driftsmenster og forventet klima framover, og derfor bar investeringene i
skogsveger gkes kraftig. Behovene er farst og fremst knyttet til:

+ Videre utbygging av skogsvegnettet i kystskogfylkene.
+  Ombygging, modernisering og klimatilpasning av eksisterende vegnett i resten av landet.

Landbruksdirektoratet har i sin rapport Tilstand og investeringsbehov pd skogsvegnettet anslatt
at investeringene i skogsveger bar tredobles. | tillegg ber vedlikeholdsaktiviteten gkes kraf-

tig.

For at investeringene i skogsveger skal gkes og vegvedlikeholdet forbedres, ma myndighete-
ne og naeringen hver for seg ta tak i ulike utfordringer:

+ Tilskuddsrammene til skogsveger bar raskt trappes opp til 200 mill. kr per ar.

* Bygging av lastelommer og avkjersler fra offentlig veg, og utskifting av darlige
bruer pa skogsbilvegnettet, ber prioriteres ved forvaltning av tilskudd.

+  Kravet om forhandsgodkjenning av bruk av skogfond nar vedlikeholdskostnadene
overstiger 4 kr per meter bar fjernes.

+ Skattereglene for skogsveglag bar endres og avklare at veglag som drives for
selvkost og ikke utbetaler utbytte, er skattefrie organisasjoner.

*  Neeringa ber gjore det mer Ilannsomt for skogeier a investere i skogsveger.

+  Bruene pa skogsvegnettet ber inspiseres og klassifiseres, og informasjon om
bruene bgr samles i et nasjonalt bruregister.

+ Det ber satses videre pa oppbygging av kompetanse, spesielt for vegplanleggere.
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1// SKOGSBILVEGENES BETYDNING

Skogshilvegenes
betydning

Skogsvegene er utgangspunktet for all aktivitet
i skogen. Derfor blir de betegnet som skogens
blodarer.

Skogsvegene gjgr arealene og skogressursene
tilgjengelige. Vegene letter transporten av perso-
ner og maskiner inn i skogen og av temmer ut av
skogen. For at skogressursene skal kunne utnyttes
effektivt, er det ngdvendig med et godt utbygd
skogsvegnett.

Skogsbilveger av tilfredsstillende kvalitet er av-
gjgrende for effektiv tsmmertransport fram til
industri. Skogsvegnettet ma ha en slik standard at
temmervogntog kan kjgres med fulle lass fra velte-
plasser i skogen og fram til industri eller terminal
ved jernbane eller havn. Transport med skogsmas-
kiner i terrenget gir langt hgyere drivstofforbruk
enn transport med lastebil pa skogsbilveger.

Skogsbilvegene reduserer terrengtransporten og
dermed driftskostnadene. Dette er viktig for lgnn-
somheten i skogbruket.

Et godt utbygd skogsbilvegnett er viktig for & kun-
ne drive nyansert og stedstilpasset skogbehand-
ling. Jo bedre utbygd vegnettet er, jo enklere vil
planlegging og giennomfaring bli, og jo enklere blir
det a drive mindre enheter og mer differensiert
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skogbehandling. Et godt utbygd skogsbilvegnett

er ogsa viktig for giennomfaeringen av tiltak som er
nedvendige for & utnytte skogarealenes langsiktige
produksjonsevne. Dette gjelder bade markbered-
ning og planting, samt oppfelging av foryngelses-
felt giennom suppleringsplanting og ungskogpleie.

Skogsvegene er viktige for utnyttelsen av utmarks-
ressursene og for mye av friluftslivet. De gjar sko-
garealene tilgjengelige for flere, og legger grunnlag
for utnyttelse av jakt- og fiske-ressurser, samt
plukking av sopp og baer. Skogsbilvegene brukes
bade til gaturer, lgping og sykling, og er en arena
for fysisk utfoldelse.

Skogsvegene er viktige for a begrense skader ved
kalamiteter som skogbrann, stormfellinger og
sngbrekk. Ved skogbrann er rask innsats avgjaren-
de for & hindre en brann i a spre seg. Ved storm-
fellinger og snabrekk ma skadet virke tas ut i lgpet
av noen fa maneder for a redde verdier og for a
hindre sekundaerskader som skyldes rate, oppfor-
mering av innsekter og lignende.

Et godt utbygd skogsvegnett er avgjgrende for et
aktivt, langsiktig og beaerekraftig skogbruk der sko-
gens muligheter i klimasammenheng skal utnyttes
og skogbruket tilpasses endringer i klimaet. Uten
et tilfredsstillende skogsvegnett vil noen skoga-
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FIGUR 1 Skogsvegene er skogens bloddrer

realer vaere fysisk utilgjengelige. Andre arealer vil
vaere gkonomisk utilgjengelige fordi mangelen pa
skogsveger gjgr transport av maskiner, personer
og temmer for lite effektivt, og dermed for kost-
bart til & gi lannsom drift.

NIBIO-rapport nr. 85/2022 «Skogressurser i Nor-
ge» viser at det er mulig & avvirke minst 15 mill.
kubikkmeter temmer per ar. Det forutsetter at det
er mulig a levere temmer til eksisterende skogsbil-

vegnett. Uten den muligheten vil avvirkningsmulig-

hetene vaere dramatisk mye mindre.

Investeringer i skogsveger er langsiktige inves-
teringer. Vegene skal dekke skogbrukets behov i
mange tiar framover. Derfor er det avgjerende at

TN

investeringene bidrar til  etablere et vegnett som

tilfredsstiller bade dagens og morgendagens krav.

Skog22 framhevet gkte investeringer i skogsveger

som et sveert viktig tiltak i sin nasjonale strategi for
skog- og tre-naeringen.

Ogsa i norsk skogpolitikk er videreutvikling av
skogsvegnettet sterkt vektlagt. Skogmeldingen,
Meld. St. 6 (2016-2017) Verdier i vekst — Konkurran-
sedyktig skog- og tre-ncering, er klar pa at et rasjo-
nelt skogsvegnett med tilfredsstillende vegtetthet
og standard er avgjerende for & kunne drive et
lannsomt skogbruk, og at det er et stort behov for
a videreutvikle vegnettet giennom bygging av nye
veger og ombygging og modernisering av eksis-
terende vegnett.

BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE °



2 // DAGENS SKOGSBILVEGNETT

Dagens
skogshilvegnett

2.1

Utbyggingen av skogsbilvegnettet skjat fart etter
andre verdenskrig. Et tilbakeblikk viser at aktivite-
ten var aller hgyest pa 1960-tallet.

Mellom 1960 og 1972 ble det hvert ar bygd mer
enn 1 000 kilometer nye skogsbilveger. Etter dette
falt aktiviteten noe, og mellom 1973 og 1992 13 ak-

UTBYGGINGEN AV SKOGSVEGNETTET

tiviteten mellom 700 og 900 kilometer per ar. Fra
1993 til 2003 avtok aktiviteten kraftig, og mellom
2004 og 2013 13 aktiviteten under 100 kilometer
arlig. Fra 2013 har nybyggingsaktiviteten tatt seg
noe opp og stort sett ligget i overkant av 100 kilo-
meter per ar.

NYANLEGG OG OMBYGGING AV SKOGSBILVEGER
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FIGUR 2 Nyanlegg og ombygging av skogsbilveger (Kilde SSB)
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Omkring 1970 startet man opp med ombygging av
skogsvegnettet for a gke standarden pa vegene.
Ombyggingsaktiviteten var stgrst pa begynnelsen
av 1990-tallet. Etter dette har ogsa denne aktivite-
ten gatt ned.

De siste to tidrene har vegbyggingsaktiviteten i
stor grad veert rettet mot modernisering av el-
dre veger med darlig standard og utbygging av

skogsvegnettet i kystfylkene. Mange prosjekter
har bestatt bade av nyanlegg og ombygging, og i
mange tilfeller har nyanlegg veert en ombygging
hvor eksisterende veg legges i en ny trasee for

a fjerne en flaskehals. | et makro-perspektiv har
mange nyanlegg derfor vaert ombyggings- eller
omleggingsprosjekter selv om dette ikke framgar
av statistikken.

2.2 ST@RRELSEN PA SKOGSBILVEGNETTET

Nasjonal vegdatabank (NVDB) er den beste kilden
som finnes nar det gjelder starrelsen pa skogs-
bilvegnettet. NVDB inneholder alle veger som er
kjgrbare med personbil, bade offentlige og private.
| NVDB skal private landbruksveger som brukes el-
ler kan bli brukt til tammertransport kategoriseres
som skogsbilveger. Definisjonen tar ikke hensyn

til om en veg er bygd med statstilskudd eller om
skogbruk er hovedformadlet, og derfor omfatter
denne kategorien en del veger som ikke blir opp-
fattet som skogsveger. Det gjelder for eksempel
gardsveger, grendeveger, saterveger, veger der
adkomst til hytter i dag er hovedformalet eller
veger som er bygd i forbindelse med kraftutbyg-
ging. | tillegg forekommer det at kommunale veger
privatiseres og at skogeierne ma overta ansvar
for drift og vegvedlikehold av disse. Siden vege-

ne blir brukt i forbindelse med skogsdrift, blir de
klassifisert som skogsbilveger. Grunnen til det er
at offentlige veger og skogsbilveger sammen skal
danne et vegnett som brukes til styring av tem-
mertransport og beregning av kjgreruter.

NVDB viser at skogsbilvegnettet bestar av naerme-
re 50 000 km veg. Veglengder for skogsbilveger i
hvert enkelt fylke er vist i tabell 1. Tallene er hentet
ut fra NVDB sommeren 2023.

Nasjonal vegdatabank (nvbB)
viser at skogsbilvegnettet
bestar av neermere

50 000

kilometer veg.

BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE 11
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FYLKE SKOGSBILVEGER ANDEL AV
(kilometer) SKOGSBILVEGNETTET (%)
Oslo 1%
Innlandet 37 %
Viken 22%
Vestfold og Telemark 12 %
Agder 6 %
Rogaland 1%
Vestland 3%
More og Romsdal 2%
Trondelag 12 %
Nordland 2%
Troms og Finnmark 3%

TABELL 1 Lengde skogsbilveger fra NVDB

Som det gar fram av Tabell 1 har Innlandet 37 % | rapporten Neerings-, miljg og samfunnsmessige

av det totale skogsbilvegnettet. Viken har 22 %, og sider ved skogbrukets vegbygging fra 1998 var det

Vestfold og Telemark og Trgndelag har 12 % hver. oppgitt at skogsbilvegnettet var 45 350 kilometer.
| Skog22s arbeidsgrupperapport fra 2014 var det

Statistikk fra tilskuddsordningen til bygging av oppgitt 48 000 kilometer. Tallene spriker litt, og

skogsveger viser noe lavere tall enn NVDB. Statis- det har ulike forklaringer.

tikken viser at det er bygget 44 000 kilometer nye

bilveger med statstilskudd i hele perioden fra 1950 Noen veger er bygget uten statstilskudd. Disse ve-

til 2022. Det aller meste av vegnettet ble bygget ut gene kommer i tillegg til veger som er bygget med

for 1990, og det gar fram av Figur 3. statstilskudd.

12 BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE
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UTBYGD OG OMBYGD MED STATSTILSKUDD
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FIGUR 3 Skogsbilveger utbygd og ombygd med statstilskudd (Kilde SSB)

En del eldre veger har vaert bygd i lav standard og
ikke blitt vedlikeholdt. Mange av disse vegene er
mer eller mindre igjengrodd, og de kan derfor ikke
lenger klassifiseres som ordinaere skogsbilveger.

Manglende vedlikehold kan skyldes en bevisst
prioritering fra skogeiers side, men kan ogsa vaere
tilfeldig. Med det lave nivaet som investeringer

og vedlikehold har hatt de siste drene, er det
sannsynlig at skogsbilvegnettet reelt sett har blitt
mindre.

En del av de veganlegg som er registrert som
nyanlegg i vegbyggingsstatistikken de siste arene,
ma betraktes som ombygging nar prosjektene
vurderes i et starre perspektiv. Dette er prosjek-
ter der det er bygd ny veg i ny trase for a erstatte
deler av eksisterende vegnett. Slike prosjekter er
ogsa noe av forklaringen pa hvorfor summen av
antall meter nyanlegg ikke gir en god beskrivelse
av stgrrelsen pa skogsbilvegnettet.

BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE

Det som skaper mest usikkerhet om hvor stort
skogsbilvegnettet er, er likevel kategoriseringen
av privat vegnett i NVDB. Her kan det bade vaere
usikkerhet om en veg skal kategoriseres som
bilveg eller traktorveg, og om vegen bar kodes
som skogsveg eller privat veg. Dette er i noen grad
skjgnnsmessige vurderinger, og utgjer i dag den
starste usikkerheten og feilkilden knyttet til stgr-
relsen pa skogsbilvegnettet.

De fgrste normalene for skogsveger som var
tilpasset de temmervogntog som brukes i dag, er
vegnormalene fra 1997. En summering av vegleng-
der for anlegg som er ferdigstilt etter 1997, viser at
det er bygd ca 2 800 km nyanlegg og ombygd ca 8
200 km eldre veger i denne perioden, til sammen
11 000 km. Det betyr at mer enn tre firedeler av
det totale vegnettet er bygd etter andre krav enn
de som gjelder for dagens vogntog.

13
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Foto: Anders Hals

2.3 DATA OM KVALITETEN PA SKOGSBILVEGNETTET

Store deler av skogsbilvegnettet er bygd med
statlig tilskudd. Derfor er nesten alle skogsbilveger
godkjent etter én eller annen utgave av normaler
for skogsveger eller landbruksveger.

Informasjon om nar de enkelte vegene er bygd og
hvilken vegklasse de har, finnes i prinsippet i of-
fentlige registre. Informasjonen er imidlertid ikke
tilgiengelig pa digital form slik at opplysningene
kan brukes til produksjon av temakart som viser
nar de ulike delene av vegnettet ble bygd eller
hvordan standarden pa vegnettet varierer.

14 BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE

De opplysningene som finns har ogsa ujevn
kvalitet. Det skyldes delvis at vegnettet er bygd
ut over lang tid. | denne perioden har forutset-
ningene og vektleggingen av ulike forhold endret
seg mye. Utviklingen nar det gjelder maskiner og
byggeteknikk har veert stor. | tillegg har det veert
store individuelle forskjeller bade mellom entre-
prengrer og mellom de funksjonaerene som har
statt for godkjenning. Dersom de opplysningene
som finnes ble sammenstilt, ville de derfor ha et
begrenset bruksomrade i forhold til planlegging av
skogsdrifter og transport av tammer.
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2.4 INVESTERINGER OG TILSKUDD TIL UTBYGGINGEN AV SKOGSVEGNETTET
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Investeringer

FIGUR 4 Investeringer i skogsvegnettet

Figur 4 viser stgrrelsen pa investeringene i skogs-
veger i perioden 1950-2022.

Utbyggingen av dagens skogsvegnett startet for
alvor etter 2. verdenskrig. Investeringene gkte helt
fram til begynnelsen av 1990-tallet da det arlig ble
investert over 600 mill. kr malt i dagens kronever-
di. Deretter falt investeringene dramatisk de neste
15 arene til et bunniva pa ned mot 100 mill. kr. De
seinere arene har investeringene igjen gkt til ca
300 mill. kr arlig. Det skyldes bade gkt vegbygging
i kystfylkene og gkt ombygging av gamle veger i
resten av landet.
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Investeringer indeksregulert til 2022-verdier

S

Totalt er det investert
9,5 milliarder kroner
i skogsveger i perioden
1950-2022, og det tilsvarer
25 milliarder
i dagens kroneverdi.

BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE
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INVESTERINGER OG TILSKUDD
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FIGUR 5 Investeringer og tilskudd til bygging av skogsveger

Skogsvegbyggingen har i betydelig grad veert
finansiert av tilskudd. Som en ser av Figur 5 er det
en tydelig sammenheng mellom bevilgningene til
skogsveger og investeringer.

Generelt har hver krone som staten har investert
i skogsveger bidratt til private investeringer pa to
kroner. Dette forholdet varierer imidlertid mye
mellom landsdelene.

Bevilgningene til skogsveger har de siste arene
veert om lag 100 mill. kroner. Nominelt ligger

16 BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE

bevilgningene i dag pa samme niva som bevilgnin-
gene gjorde pa 1980- og begynnelsen av 1990-tal-
let, men i faste verdier er bevilgningene halvert
sammenlignet med denne perioden. Samtidig
ligger bevilgningene i dag to til tre ganger hgyere
enn bunnivdet mellom 2004 og 2013.

Som Figur 7 viser har gjennomsnittlig andel til-
skudd ligget forholdsvis stabilt mellom 30 og 40
prosent av investeringskostnadene siden begyn-
nelsen av 1980-tallet.
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FIGUR 7 Andel av skogsveginvesteringene som er dekket med tilskudd
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2.5 VEGBYGGINGSKOSTNADER

Landbruksdirektoratet presenterer pa sine hjem- det naturlig at tallene varierer noe fra ar til ar.
mesider enhetskostnader for nyanlegg og ombyg-

ging av skogsbilveger. Tallene gjelder for ferdigstil- Figur 8 og Figur 9 viser utviklingen i vegbyg-

te anlegg det enkelte ar. gingskostnader for henholdsvis nyanlegg og

ombygging de siste ti arene, og i begge figurer er
Siden vegbyggingskostnadene varierer mye bade kostnadene regulert med konsumprisindeksen.
mellom landsdelene og mellom ulike anlegg, er

KOSTNADER FOR NYBYGGING AV SKOGSVEGER
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FIGUR 8 Utvikling i kostnader for nybygging av skogsveger
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KOSTNADER FOR OMBYGGING AV SKOGSVEGER
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FIGUR 9 Utvikling i kostnader for ombygging av skogsveger

Nar de indeksregulerte kostnadene har gkt, betyr Landbruksdirektoratet (2023) legger i sine bereg-
det at kostnadene med vegbygging har gkt mer ninger til grunn 1300 kr per meter for nyanlegg
enn den generelle prisutviklingen, og det gjelder og 800 kr per meter for ombygging om framtidig
spesielt ombygging. investeringsbehov.

Tallene viser at kostnadene pa de anleggene som
ble ferdigstilt i 2022 1& pa 1 000 kr per meter for
nyanlegg og 600 kr per meter for ombygging. An-
legg som skal gjennomferes i arene som kommer,
forventes a fa vesentlig hayere kostnader enn
dette.
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2.6 VEGTETTHET

Vegtetthet brukes gjerne for 8 sammenligne ulike
omrader eller for & angi hvor godt skogsbilvegnet-
tet i et omrade er utbygd. Selv om vegtetthet er en
objektiv og malbar sterrelse, har vegtetthet som
sammenligningskriterium klare begrensninger.
Det skyldes at vegtetthet ikke sier noe om hvor
effektivt vegnettet i et omrade er utformet eller
hvilken driftsveglengde det aktuelle vegnettet gir.
Ingen eksperter kan heller si noe om hva som er
optimal vegtetthet i en gitt terreng- eller land-
skapstype. Derfor bgr denne stgrrelsen brukes
med forsiktighet.

Som ledd i dette prosjektet er det likevel giennom-
fort en vegtetthetsanalyse ved hjelp av kartdata.
Bruk av kartdata framfor statistiske data skiller
denne analysen fra tidligere analyser som er gjen-
nomfert i Norge. Vegtetthetsanalysen er utfart av

For begge kilder ble det brukt data fra 2018.
Uproduktive og vernede skogarealer er holdt
utenfor. Figur 10 viser et kartutsnitt fra Verdal
kommune der det framgar hvilke arealer og hvil-
ke veger som inngar i beregningsgrunnlaget.

NIBIOs analyse inkluderer beregninger av hvor-
dan utbygging av hovedplaner for skogsveger
vil pavirke vegtettheten i de kystfylkene som
har slike planer. Hovedplanene for skogsveger i
kystskogfylkene omfattet da disse analysene ble
gjiennomfart 2 600 km skogsbilveg.

NIBIOs analyse viser at det vegnettet som
brukes for a fa tilgang til skogarealene, utgjer
ca 100 000 km. Dette er fordelt pa 20 000 km
fylkesveger, 9 000 km kommunale veger, 42 000
km skogsbilveger og 27 000 km andre private

NIBIO og tar utgangspunkt i veger fra NVDB, samt veger.
arealdata for produktiv skog fra AR250.
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FYLKE VEGLENGDE SKOGAREAL VEGTETTHET VEGTETTHET
1 SKOG eksisterende etter utbygging av
ar2018 vegnett hovedplaner

(kilometer) (ha) (m/ha) (m/ha)

Ostfold 3429 233 231 15

Akershus og Oslo 4 431 329 502 13

Hedmark 17 959 1258 620 14

Oppland 11 409 654 443 17

Buskerud 9010 545 202 17

Vestfold 2178 129 302 17

Telemark 7 705 516 539 15

Aust-Agder 5190 356 148 15

Vest-Agder 3834 259 286 15

Rogaland 2042 146 151 14 15

Hordaland 4139 284 599 15 16

Sogn og Fjordane 3746 286 772 13 16

More og Romsdal 4319 297 834 15 16

Trondelag 11440 1025166 11 12

Nordland 5216 461 753 11 11

Troms 3757 276 449 14 14

Finnmark 744 71595 10

TABELL 2 Vegtetthet i de enkelte fylkene
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Nar en tar med alle private og offentlige veger,
viser Tabell 2 at det ikke er noen markert forskjell
i vegtetthet for eksempel mellom @stlandet og
Vestlandet. De fylkene som har lavest vegtetthet
er Trgndelag, Nordland og Finnmark. Ellers er det
ganske sma forskjeller.

Tabell 2 viser at utbygging av planlagt hovedplan
for skogsveger ikke vil gi noen markert gkning av
vegtetthet i kystskogfylkene. Lengden pa de vege-
ne som skal bygges utgjer lite i forhold til lengden
pa eksisterende veger. Det er kun i Sogn og Fjorda-
ne at hovedplanen for skogsveger er sd omfatten-
de at vegtettheten vil gke mer enn 10 prosent. | de
andre Vestlands-fylkene og i Trendelag vil utbyg-
ging av hovedplanen fgre til at vegtettheten gker
med én meter per hektar.

Som ledd i sin analyse har NIBIO ogsa undersgkt
hvor mye ulike vegkategorier har a si for vegtett-
heten. Det er gjort ved at hele utvalget av veger
som gar gjennom skog, er delt opp i vegkategorier.
Figur 11 viser hvor stor andel av det totale vegnet-
tet hver vegkategori utgjar.

Figur 11 viser at riksveger generelt har lite a si for
vegtettheten.

Nar det gjelder fylkesveger, er situasjonen en
annen. For alle kystskogfylkene unntatt Finnmark
utgjar fylkesvegnettet 24 prosent eller mer av de
utvalgte vegene. For alle gstlandsfylkene utgjer
fylkesveger 17 prosent eller mindre av utvalgte ve-
ger. Her er det en markert forskjell mellom lands-
delene. Fylkesvegene har langt starre betydning
som adkomstveger til skogarealene i kystskogfyl-
kene enn i resten av landet.

22 BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE

Tilsvarende gjelder for kommunale veger. | alle
kystskogfylkene unntatt Trgndelag utgjer kom-
munale veger 15 prosent eller mer av det totale
vegnettet. | Aust-Agder og alle gstlandsfylkene er
tilsvarende andel atte prosent eller lavere. NIBIOs
analyse viser derfor at fylkesveger og kommunale
veger har vesentlig starre betydning som ad-
komstveger til skogarealene i kystskogfylkene enn
i resten av landet.

Av det totale vegnettet er det skogsbilvegene som
har st@rst betydning som adkomstveger til skoga-
realene. For landet som helhet utgjgr de 42 pro-
sent. | alle gstlandsfylkene unntatt @stfold utgjer
skogsbilvegene mer enn landsgjennomsnittet. |
alle kystskogfylkene utgjer skogsbilvegnettet min-
dre enn landsgjennomsnittet. @stfold, Aust-Agder
og Trondelag ligger under landsgjennomsnittet,
men langt over kystskogfylkene.

Den siste kategorien er sakalte private veger. Det-
te er private veger som ikke er kategorisert som
skogsbilveger. Det innebaerer at disse vegene ikke
er bygd med tanke pa skogbruk, og at standarden
i sveert fa tilfeller er tilpasset det transportutstyret
som brukes til tammertransport i dag. Hovedfor-
malet med slike veger er ofte adkomst til boliger,
hytter og lignende.

Transporten pa disse vegene er ofte en utfordring.
Derfor kan det stilles spgrsmal ved om de bgr tas
med i analysen, men siden disse vegene i noen
grad brukes til temmertransport, er det valgt a gje-
re det. Figur 11 viser at de private vegene utgjar en
noe stgrre andel av det totale vegnettet i kystskog-
fylkene enn i resten av landet, men forskjellene er
mindre enn for fylkesveger og kommunale veger.
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FORDELING AV VEGNETTET PA VEGKATEGORIER
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FIGUR 11 Fordeling av vegnettet pa vegkategorier
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2.7 DRIFTSVEGLENGDE

NIBIO har beregnet gjennomsnittlig driftsvegleng-
de for hvert enkelt fylke basert pa Landskogtrak-
seringens data. Sammenlignet med vegtetthet gir
driftsveglengde et langt bedre uttrykk for tilgjen-
gelighet til skogarealene selv om driftsveglengde
ogsa ma sees i sammenheng med terrengforhold.
En km driftsveglengde i taubaneterreng eller ter-
reng med baeresvak mark betyr normalt at arealet
ikke er tilgjengelig for skogsdrift.

For & unnga at avsidesliggende arealer med lauv-
skog pavirker resultatene i stor grad, er analysen
begrenset til bartredominert skog. Gjennomsnittlig
driftsveglengde for denne delen av skogen er vist i
Figur 12.

Figur 12 viser at gjennomsnittlig driftsvegleng-

de for den bartredominerte skogen i fylkene pa
@stlandet ligger pa 500-600 meter. | @stfold og
Vestfold er giennomsnittlig driftsveglengde under
500 meter. Telemark, Agder, Rogaland, Mare og
Romsdal og Troms har gjennomsnittlige driftsve-
glender mellom 630 og 820 meter. Starst driftsve-
glengder er det i Hordaland, Sogn og Fjordane og
Trendelag med 900 meter eller mer. Finnmark er i
en saerstilling med gjennomsnittlig driftsveglengde
over to kilometer.

GJENNOMSNITTLIG DRIFTSVEGLENGDE
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FIGUR 12 Gjennomsnittlig driftsveglengde
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ANDEL PRODUKTIV SKOG | 500 METER BUFFERSONE
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FIGUR 13 Andel produktiv skog i en 500 meter buffersone rundt vegene

NIBIO har ogsa analysert hvor stor andel av den land og nordover langs kysten har lavere andel

produktive skogen som ligger naermere veg enn enn landsgjennomsnittet.

500 meter malt i luftlinje. Resultatene er vist Figur

13. Selv om det er forholdsvis sma forskjeller i vegtett-
het, er det store forskjeller mellom landsdelene

P4 samme mate som beregningen av gjennom- nar det gjelder tilgjengelighet til skogarealene.

snittlig driftsveglengde, viser andelen produktiv Mange av kystskogfylkene har mye lengre driftsve-

skog i den 500 meter brede buffersonen rundt glengder for skogarealet samlet enn fylkene pa

vegene store forskjeller mellom landsdelene. | @stlandet. | tillegg har kystfylkene mer bratt og

giennomsnitt for hele Norge ligger 70 prosent av
den produktive skogen i denne buffersonen. Alle

fylker pa @stlandet og Serlandet har sterre andel det de horisontale avstandene tilsier.
enn landsgjennomsnittet. Alle fylkene fra Roga-
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vanskelig terreng, og fylkene nordover mer bae-
resvak svak. Det betyr at forskjellene er stgrre enn
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Transportutstyr og
krav til vegnettet

3.1 UTVIKLING AV TRANSPORTUTSTYRET

Fram til 2. verdenskrig foregikk det meste av
temmertransporten med hest fram til flatnings-
vassdragene. Etter krigen skjgt utbyggingen av
skogsvegnettet fart, og gradvis ble mer og mer
av temmeret kjgrt med bil helt fram til industri.
Fra 1950 og fram til i dag har tammertransporten
endret seg i takt med utviklingen av nye tekniske
lgsninger.

Utviklingen har hele tiden veert innrettet mot ef-
fektivisering. | forste fase var det viktig a lette det
tunge og farlige manuelle arbeidet med opples-
sing. Derfor var utviklingen av Isachsens lesseap-
parat et viktig skritt.

Digitalt museum har bilde av et slikt lesseapparat
fra 1947, men prototypen var ferdig allerede i
1939. Bade Isachsens modell og andre lesseap-
parater ble benyttet fra 2. verdenskrig og fram til
slutten av 1960 tallet. Ogsa etter at lesseappara-
tene ble tatt i bruk, ble noe av det korte tammeret
lesset manuelt.

Temmerbileier Otto Berg forteller at de fgrste
hydrauliske tammerkranene kom omkring 1965-
66, og de erstattet lesseapparatene. Pa 70-tallet
ble toakslet bil med énakslet tilhenger og kran

26 BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE

montert bak fererhytta mye brukt. Noen valgte a
montere krana pa en egen lessebil, mens andre

monterte krana bak pa bilen slik at krana kunne

brukes til & laste bade bil og tilhenger.

Det er effektivt & kjere store lass. Det faktum har
drevet utviklingen framover og gradvis fert til inn-
fasing av kjgretgy med flere og flere aksler.

Bruk av treakslet bil var en forutsetning for a kjere
med bakmontert kran, og derfor ble slike biler
tatt i bruk like etter at kranene kom pa markedet,
det vil si pa andre halvdel av 60-tallet. Treakslede
tilhengere ble tatt i bruk pa slutten av 70-tallet. Fi-
reakslede tilhengere ble tatt i bruk i 1984 da tillatt
vogntoglengde ble gkt til 22 meter.

Generelt kan det sies at mye av transporten fore-
gikk med én tesmmerlengde i lasset fram til midten
eller slutten av 60-tallet. Pa 70-tallet og fram til
1985 var det vanlig med to temmerlengder pa
lasset, og fra 1985 har flere og flere lass bestatt av
tre tammerlengder.

For vegnettet har gkt lengde pa kjgretayene fort
med seg gkte krav til vegbredde i svingene og gkte
krav til snuplasser.
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FIGUR 14 Lesseapparat, konstruert av
Luavik Isachsen (1881-1959) i Larvik. Vi ser
en lastebil som er forlenget med en enkel
tilhenger, en hjulgang med en overliggende
tverrbanke og sidestenger. Tammeret heises
opp pa lasteplanet og tilhengeren ved hjelp
av vaiere som drar stokkene oppover pd to
stenger som er lagt pa skra fra lasset mot
temmerlunna ved vegkanten (til hayre for bil-
dekanten). Foto: Maartmann, Knud [Geelmuy-
den Fleischer]/ ANNO Norsk Skogmuseum

3.2 UTVIKLING | VEGNORMALENES STANDARDKRAV

| 1961 utarbeidet Norges Skogeierforbund forslag
til regler om klassifisering av skogsveger. Forslaget
ble revidert i 1964 i samarbeid med Maskinentre-
prengrenes Forening og Skogbruksforeningen av
1950, og ferdigstilt og utgitt i 1967. | tillegg til tek-
niske krav ble det utarbeidet arbeidsbeskrivelser
og profiltegninger eller sdkalte normaler. Dette var
forste utgave av det vi i dag kjenner som vegnor-
maler for skogsveger.

Reglene fra 1967 hadde mange likheter med
dagens vegnormaler. Kravene til vegbredde,
kurvatur og stigningsforhold i vegklasse |, Il og

[l skilte seg lite fra de kravene som gjelder for
vegklasse 2 og 3 i dag. Vegklasse IV var den gang
veger som ble bygd uten baerelag for bruk i terre
perioder eller perioder med frost, og vegklasse V
var traktorveger.

Vegnormalene fra 1967 sier ingen ting om hvilken
type kjgretay som |a til grunn for utformingen
av de kravene som ble satt. Disse normalene ble

imidlertid utarbeidet i en periode da tgmmertrans-
porten stort sett foregikk pa kjeretgy med to eller
tre aksler, og da et lass besto av én temmerleng-
de. Derfor er det naturlig & anta at det var slike
kjgretay som 13 til grunn for de kravene som ble
stilt.

| 1967 var det skogneeringens egne organisasjo-
ner som sto for utarbeidelsen av vegnormalene.
Skogdirektoratet i Landbruksdepartementet stilte
seg bak og anbefalte kravene. Dette endret seg

i 1980. Da utga Landbruksdepartementet nye
vegnormaler for skogsveger. Den store endringen
i disse normalene var at kravene til aksellast ble
okt fra 8 til 10 tonn. Det hadde sammenheng med
utviklingen pa riksvegnettet der de farste vegene
fikk ti tonns aksellast i 1971. | tillegg ble det opp-
rettet ei ny vegklasse IV der tillatt stigning ble gkt
til 14 prosent i transportretningen og 18 prosent

i returretningen. Tidligere hadde maksimal tillatt
stigning veert 12 prosent.
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FIGUR 15 Rundkjaringer

er de beste snuplassene.

Vegnormalene fra 1980 inneholder heller ingen
opplysninger om hvilken kjgretaytype som var
dimensjonerende, men pa denne tida var treaks-
let bil med to- eller treakslet tilhenger blitt vanlig.
Lassene besto av to tammerlengder. Det forklarer
hvorfor vegnormalene fra 1980 har stgrre bredde-
utvidelser i svingene enn vegnormalene fra 1967.

Normalene fra 1997 var de fgrste normalene som
var utformet med tanke pa temmervogntog med
langhenger. Sammenlignet med tidligere vegnor-
maler var disse normalene i stgrre grad inspirert
av vegbygging i offentlig sektor. Gjennom kornfor-
delingskurver ble det stilt nye kvalitetskrav bade
til beere- og slitelags-masser. Kravene til baerelags-
tjukkelser ble differensiert etter underbygning og
baerelagskvalitet. | tillegg ble kravene til breddeut-
videlser i svingene skjerpet inn.

| vegnormalene fra 1997 ble det ogsa opprettet ei
ny vegklasse 5 for ekstra bratte sommerbilveger
tilpasset kjgring med temmerbil uten tilhenger.

| 2013 reviderte Landbruks- og matdepartementet
og Landbruksdirektoratet normalene fra 1997.
Ved denne revisjonen ble det kun gjort mindre
endringer. Kravene til rundkjgringer ble strammet
inn, og kravene til baerelagstjukkelser ble gkt gjen-
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nom omdefinering av hva som er liten og normal

trafikkbelastning. P4 denne maten tar vegnorma-
lene fra 2016 heyde for at skogsdriftene na gjen-
nomfgres mer intensivt enn tidligere.

Tabell 3 viser et utvalg av krav til skogsbilveger fra
ulike vegnormaler. Siden vegklasse-betegnelse-
ne har endret seg noe, viser tabellen kravene til
vegklasse Il i normalene fra 1967 og kravene til
vegklasse 3 i normalene fra 1980, 1997 og 2013.
Sammenligningen viser at mange av de kravene
som stilles til skogsveger har forandret seg lite
over denne perioden pa mer enn 50 ar.

Kravet til vegbredde har stort sett veert det samme
hele tiden. Kravene til linjefaring og stigning har
heller blitt redusert enn strammet inn. | tillegg til
det som gar fram av tabellen er det opprettet to
nye vegklasser, klasse 4 og 5. Begge disse veg-
klassene har lempeligere krav til stigning enn det
som var krav til skogsveger pa 60-tallet. Pa noen
omrader er imidlertid kravene strammet inn. Det
gjelder spesielt baereevne.

Av Tabell 3 gar det fram at tillatt aksellast ble gkt
fra 8 tonn i 1967 til 10 tonn i 1980. Det hadde
sammenheng med utviklingen pa det offentlige
vegnettet der de forste riksvegene fikk 10 tonns
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Vegnormaler fra
Krav 1967 1980 1997 2013
Kjorehastighet tommerbil 20 km/t 15-20 km/t - -
Baereevne - aksellast 8 tonn 10 tonn 10 tonn 10 tonn
Vegbredde 4m 4m 4m 4m
Horisontalkurvatur 20m 30m 10 m 10m
Breddeutv. ved radius =15 m 1,25m 2m 25m-4m 25m-4m
Vertikalkurver - haybrekk 250 m 100 m 200 m 200 m
Vertikalkurver - lavbrekk 150 m 100 m 100 m 100 m
Stigning - lassretning 8% 10 % 10 % 10 %
Stigning - returretning 10 % 10 % 12% 12%
Stigning i kurver med r=15m 6 % 6 % 7% 7 %
Grofter (under vegkant) 0,25m-0,5m 0,5m >0,35m >0,4m
Snuplass for rygging 24m 26,5m 30,5m 29 m
Snuplass, rundkjering med oy Ikke beskrevet Radius 15 m Radius 13 m Radius 13 m
Snuplass, rundkjering uten oy Ikke beskrevet Ikke beskrevet Radius 10 m Radius 11 m

TABELL 3 Utvikling i kravene til skogsbilveger

aksellast i 1971. Skjerpede krav til baereevne ble
ogsa fulgt opp med gkte krav til grofter. | 1997 ble
imidlertid kravene til grofter igjen redusert, og det
hadde sammenheng med gkt fokus pa estetikk.

Tabell 3 viser at kravene til breddeutvidelser i
kurver har gkt betydelig. Det er en konsekvens av
gkte vogntoglengder og endrede sporingsegen-
skaper. Fra 1997 har kravene til breddeutvidelser
bade veert avhengig av kurve-radius og -lengde.

Det siste omrddet som har fatt skjerpede krav, er
snuplasser. De fgrste vegnormalene inneholder
kun beskrivelser av T-snuplasser for rygging. Etter
hvert har kravene til lengde pa slike snuplasser
gkt. | normalene fra 1980 ble rundkjgring lansert
som en ny type snuplass, og fra 1997 har rundkje-
ring veert den foretrukne formen for snuplass. |
de siste utgavene av vegnormalene har kravene til
rundkjeringer blitt skjerpet inn.
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3.3 UTVIKLING I BYGGETEKNIKK

Mange av kravene til skogsveger slik de er beskre-
vet i vegnormalene, har endret seg lite over denne
lange perioden fra 1967 fram til i dag. Likevel har
utviklingen veert stor, og det st@rste spranget i
utviklingen er knyttet til at sprengning og knusing
av fjell til bruk som vegbyggingsmasser har blitt
vanlig. Denne utviklingen startet pa midten av
1980-tallet.

Vegnormalene fra 1980 ble utformet mens det
fortsatt var sveert arbeidskrevende og kostbart a
sprenge fjell. Ved bygging av skogsveger var det
derfor viktig & unnga fjellsprenging og i sterst mu-
lig grad basere vegbyggingen pa bruk av stedegne
lesmasser. Denne tilneermingen preget mange ste-
der skogbrukets vegbygging helt fram til 1990-tal-

let, og forklarer hvorfor vegnormalene fra 1980
hadde forholdsvis omtrentlige krav bade til masse-
kvalitet og lagtjukkelser i vegkonstruksjonen.

Vegnormalene fra 1997 markerer derfor et skille

i utviklingen. | normalene fra 1997 ble knust fjell
lansert som en ny massekvalitet bade til bruk i bee-
relag og slitelag. Borerigger, boretdrn og mobile
knuseverk hadde fra midten av 1980-tallet apnet
muligheter for en ny byggeteknikk. Det har fart til
at skogsveger som er bygd etter 1997 ofte har en
bedre baereevne enn eldre skogsveger. | tillegg er
normalene fra 1997 de fgrste normalene som har
breddeutvidelser tilpasset vogntog med langhen-
ger.
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FIGUR 16 Telemark og Agder-fylkene var tidlig ute med d ta i bruk knust fjell som vegbyggingsmateriale
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3.4 FRAMTIDAS TOMMERVOGNTOG OG KRAV TIL VEGSTANDARD

Utviklingen i Sverige og Finland baerer bud om
hvilke vogntog-kombinasjoner som vil bli brukt
til temmertransport i Norge i arene framover.
Finland la til rette for bruk av ni-akslede temmer-
vogntog allerede i 2013 ved 3 oke tillatt totalvekt
til 76 tonn. Sverige gkte tillatt totalvekt til 74 tonn
i 2018.

Gjennom en egen prgveordning er det satt i gang
utpreving av atte- og ni-akslede temmervogn-

tog ogsa i Norge. | tillegg er det opprettet ei ny
bruksklasse T8/60 som vil gke tillatt totalvekt for
atte- og ni-akslede vogntog pa veger i bruksklasse
T8. | lgpet av fa ar kan en derfor forvente at tam-
mertransporten i de omrader der tillatt vogntog-
lengde pa offentlige veger er 24 meter vil bli utfert
med slike vogntog.

Pa Vestlandet har sveert fa veger tillatt vogntog-
lengde over 19,5 meter, og mye av det offentlige
vegnettet har lengdebegrensninger som gjgr det
ulovlig a kjere med tilhenger.

De viktigste utfordringene knyttet til klassifiserin-
gen av vegnettet pa Vestlandet er derfor:

+  @kning av tillatt vogntoglengde til 19,5 meter
for a redusere kjgring uten tilhenger.

«  Oppskriving av veger fra bruksklasse 8/32 til
bruksklasse T8/50.

FIGUR 17 Niakslede vogntog med 74 tonn

totalvekt vil gjore biltransporten mer effektiv
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FIGUR 18 Bruk av fireakslet bil og gkning av totalvektene til

54 tonn vil effektivisere tammertransporten pd Vestlandet

Hvis naeringen lykkes med a fa til en slik oppskri-
ving, og ekt tillatt totalvekt pa veger med vogntog-
lengde 19,5 meter og bruksklasse 10 gkes fra 50 til
54 tonn i trad med bestemmelsene om totalvekter
for bruer, vil fire-akslede tammerbiler med tre-aks-
lede tilhengere bli framtidas tammervogntog pa
Vestlandet.

Fireakslede biler vil gi mer effektiv kipping enn tre-
akslede biler. | tillegg vil bruk av fireakslede biler
sammen med treakslede tilhengere gi gkte nytte-
laster bade pa bruksklasse 10 og pa bruksklasse
T8/50.

De vogntog som i dag ser ut til  bli framtidas tem-
mervogntog, vil i sveert liten grad stille andre krav
til vegnettet enn dagens vogntog med treakslede
biler og tre- og fire-akslede tilhengere. Kravene til
vegbredde, baereevne og snuplasser vil vaere de
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samme. Stigning vil fa ekt betydning, men der
stigning er en utfordring, vil lasningen normalt
vaere 4 velge en lettere fireakslet tilhenger fram-
for en tung femakslet tilhenger. Det gjelder spe-
sielti omrader der mye av temmertransporten
ma foregd som motkjering pa vinterfgre. Sam-
tidig vil det vaere gunstig a fa en bil som relativt
sett er tyngre i forhold til tilhengeren, og bade
biler og tilhengere med flere aksler som gar mer
stabilt og stedig.

Det er i liten grad nye kjgretgy som gker kravene
til vegnettet. Problemet er at deler av vegnettet
aldri har blitt ombygd og tilpasset vogntog med
langhenger, kjgretgy som ble tatt i bruk fra midt-
en av 80-tallet. Likevel vil kravene til vegnettet
gke i arene framover som fglge endret klima og
at skogsdriftene har blitt starre.
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3.5 SVINGENDE MARKEDER OG KLIMAENDRINGER @KER KRAVENE

TIL SKOGSVEGNETTET

Skogbruket er ei naering som lever med svingende
markeder. Byggeaktiviteten i samfunnet, og der-
med etterspgrselen etter temmer, er noe av det
forste som pavirkes nar konjunkturene svinger.
Det samme har i stor grad veert tilfelle for forbru-
ket av papir. Markedene for byggevarer og papir
utvikler seg imidlertid sjelden i takt.

| tillegg til svingninger i markedene ma skogbru-
ket hele tiden tilpasse seg vaer- og fgre-forhold.
Blgte hgstmaneder, snerike eller milde vintre,
telelgsning og terre sommeruker med stor skog-
brannfare pavirker hver pa sin mate mulighetene
for & drive et effektivt skogbruk. Skogbruket lever
kontinuerlig med krav om a tilpasse produksjonen
til industriens og markedets gnsker, og til gjelden-
de veer- og fgreforhold.

For at skogbruksnaeringen skal kunne vaere flek-
sibel og i sterst mulig grad kunne tilpasse pro-
duksjonen og innfri de krav som stilles, bade fra
markedet og av hensyn til miljget, er naeringen
avhengig av et velfungerende vegnett som gir
fleksibilitet. Utviklingen har fert til at skogdrifter
og utkjgringen av tammer foregar mer intensivt
enn tidligere. | drene som kommer er det i tillegg
forventet kortere og mildere vintre. Endret klima
vil ha konsekvenser bade for transport pa veg og
transport i terrenget.

Etter hvert som vintrene blir kortere, vil en sta-
dig mindre andel av tammeret kunne kjgres ut
pa frosne veger. Derfor er det behov for & gke
baereevnen slik at mer av vegnettet kan brukes
hele aret og i sterre grad tilfredsstille de krav som
kjgretgy, transportmegnster og klima medfgrer.
@kt baereevne oppnas ferst og fremst giennom

djupere grafter og bruk av vegbyggingsmasser
med mindre finstoff.

Endret klima vil kunne gi lange perioder med kraf-
tig regn og redusert baereevne pa skogsvegnettet.
Hvis ikke vegnettet er av tilfredsstillende kvalitet,
vil det i slike perioder kunne bli vanskelig & holde
aktiviteten i gang. Det vil ramme bade entrepreng-
rer, transporterer og forsyningen til industri, og gi
gkte kostnader i hele naeringen.

Endret klima innebaerer ogsa mer intense regnby-
ger giennom sommeren. Enkelte somre har kraf-
tige regnbyger fort til store skader pa skogsveg-
nettet. Ved slike hendelser er det risiko for at vann
som samles opp langs veger i liene kan utlgse
skred. Det kan i neste omgang ramme bebyggelse
og infrastruktur som ligger nedenfor. For a fore-
bygge slike hendelser, ma dreneringssystemene
pa mange av de eldre skogsvegene bygges om og
dimensjoneres opp. | tillegg ma vedlikeholdet for-
bedres. Endret klima vil ogsa pavirke terrengtrans-
porten. Med kortere vintre og tidvis blgte perioder,
vil utfordringene knyttet til kjgreskader i terren-
get gke. Et godt utbygd vegnett gjor det lettere a
unngad baeresvak mark og begrense omfanget av
kjgreskader. Med endret klima vil det derfor kunne
bli riktig a trekke bilvegene litt lenger enn det en
ellers ville gjort.

Klimautvalget (2016), der ogsa Klima- og miljede-
partementet var representert, understreket hvor
viktig bygging av nye skogsveger og ombygging
av eksisterende vegnett er bade for & gke uttaket
fra skogen, og for a gjore vegnettet mer robust i
forhold til framtidig klima.
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3.6 OFFENTLIGE RAMMEVILKAR FOR BYGGING, VEDLIKEHOLD OG DRIFT AV SKOGSVEGER

3.6.1  KRAV OM TILLATELSE TIL SKOGSVEGBYGGING

Bygging av skogsveger er regulert giennom
Forskrift om planlegging og godkjenning av
landbruksveier. Forskriftens krav innebaerer at
nybygging og ombygging av skogsbilveger, samt
traktorveger og driftsveger som medfgrer mer enn
«ubetydelige terrenginngrep», krever forhands-
godkjenning av kommunen.

Forskriften har felgende formal (8 1-1):

Formdlet med denne forskriften er G sikre at planlegging
og bygging av landbruksveier skjer pd en mdte som skal
gi landbruksfaglige helhetslasninger. Det skal samtidig
legges vekt pd hensynet til miljgverdier som naturm-
angfold, landskap, kulturminner og friluftsliv, hensynet
til fare for flom, erosjon og lesmasseskred, samt andre

interesser som blir berart av veiframfaringen.

Forskriften krever altsd at det ved planlegging og
bygging av skogsveger skal gjgres en helhetlig
vurdering av infrastrukturen pa tvers av eien-
domsgrenser, samtidig som hensynet til miljg og
naturfare skal ivaretas.

3.6.2

Statstilskudd har helt siden skogsvegbyggingen
skjet fart hatt stor betydning for utviklingen av
vegnettet. | dag kan det etter forskrift om tilskudd
til nerings- og miljatiltak i skogbruket gis tilskudd
til bygging av nye og ombygging av eksisterende
skogsveger. Formalet med ordningen er a bidra til
helhetslgsninger som gir grunnlag for utnyttelse
av skog- og utmarksressursene.

For prosjekter som mottar tilskudd skal det utar-
beides en byggeplan, og denne planen skal god-
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Gode helhetslgsninger innebarer at adkomst-
behov bade for naboeiendommer og for ulike
naerings- og brukerinteresser i et omrade ma sees
i sasmmenheng.

Formalsparagrafen er fulgt opp gjennom de krav
som er satt til sgknaden i 8 2-3. Det er et krav at
kjente miljgverdier og omrader med kjent skred-
fare skal kartfestes, og det skal framga hvordan
faren for flom, erosjon, lgsmasseskred og negativ
pavirkning pa kjente miljgverdier skal ivaretas og
minimeres i forbindelse med tiltaket.

| § 3-2 er det presisert at kommunen i sin behand-
ling av sgknader skal legge vekt pa helhetslgsnin-
ger, konsekvenser for miljgverdier og naturfare.
Gjennom normalene for landbruksveger og
eventuelle vilkdr som settes i forbindelse med
behandlingen etter landbruksvegforskriften, kan
kommunen sikre at veger bygges med tilfredsstil-
lende standard og pa en slik mate at de tilpasses
forventete klimaendringer.

TILSKUDD TIL NYANLEGG OG OMBYGGING AV SKOGSVEGER

kjennes av kommunen far anleggsarbeidet settes
i gang. Hensikten med denne bestemmelsen er

a sikre at vegene blir bygd i en god teknisk stan-
dard og at miljg- og landskapsmessige hensyn blir
ivaretatt.

Midlene til tilskudd til vegbygging blir i dag for-
valtet av kommunene. Det innebaerer at det er
kommunene som innvilger tilskudd og fastsetter
tilskuddssats for hvert enkelt prosjekt.
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3.6.3  REGLER OM BRUK AV SKOGFOND MED SKATTEFORDEL TIL SKOGSVEGER

Ved hogst er skogeier pliktig til & sette av 4 - 40
prosent av bruttoverdien av tammeret til skog-
fond. Midlene pa skogfondskontoen kan bl.a.
brukes til nyanlegg og ombygging av skogsveger,
og til vedlikehold av skogsbilveger jf. forskrift om
skogfond o.a. Nar skogfondsmidler brukes til
finansiere tiltak pa vegnettet, blir 15 prosent av be-
lgpet inntektsfort og skattlagt jf. Skatteloven & 8-2.

Generelt kan kostnader dekkes med skogfonds-
midler som blir innbetalt innen utgangen av neste
kalenderar. For stgrre investeringer som nybyg-

3.6.4  SKATTEREGLER FOR SKOGSVEGLAG

Formalet med etablering av skogsveglag er a byg-
ge, vedlikeholde og drifte skogsveger, samt fordele
kostnader mellom medlemmene. Skogsveglag blir
drevet etter prinsippet om selvkost. Veglag som er
organisert etter Skogeierforbundets normalved-
tekter for skogsveglag, vil derfor normalt kunne
godkjennes som skattefrie organisasjoner jf. Skat-
teloven § 2-32. Det betyr at veglaget blir fritatt fra
skatteplikt og kravet om selvangivelse.

3.6.5  BOMPENGER

Veglovas § 56 regulerer innkreving av bompenger
pa private veger. Disse bestemmelsene gir kom-
munen myndighet til 3 bestemme om det kan
kreves bompenger, og til & fastsette hvor haye
avgifter som kan kreves inn.

ging og ombygging av skogsbilveger kan kommu-
nen gi tilsagn om at denne fristen utvides med 4
ar. Dermed er det mulig a finansiere en skogsveg
med inntekter fra hogst 5 ar etter at vegen er
bygd. Ordningen bidrar til a redusere skogeiernes
kostnader med bygging og vedlikehold av skogsve-
ger gjennom skattefordelen ved bruk av skogfond.

Etter skogfondsforskriften skal bruk av skogfond
til vegvedlikehold forhandsgodkjennes av kom-
munen nar kostnadene overstiger 4 kr per meter.
Denne satsen ble fastsatt i 2007.

Veglag der inntekter fra bompenger og arsavgifter
fra hytteeiere og lignende utgjer mer enn 70 000
kr per ar, eller der slike inntekter over tid er stgrre
enn inntekter fra skogbruk, vil bli skattepliktige
organisasjoner. Denne belgpsgrensen har statt
uendret i lang tid. Skatteetaten opplyser at gren-
sen var den samme i den gamle skatteloven som
gjaldt fram til ar 2000.

BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE 35



3 // TRANSPORTUTSTYR OG KRAV TIL VEGNETTET

3./ PEFC-KRAVTIL SKOGSVEGER

Formalet med kravpunkt 5 Skogsveger i Norsk PEFC
Skogstandard er a «sikre at skogsveger bygges pd en
slik méte at det gis gode skogbruksmessige lgsnin-
ger samtidig som friluftsliv- og miljgmessige forhold
ivaretas».

Kravpunktet innebaerer bade overordnete feringer
og en konkretisering av hvordan ulike miljgver-
dier skal hensyntas ved planlegging og bygging

av skogsveger. Tilsvarende konkretisering er ikke
gjort i det offentlige regelverket.

Ogsa andre kravpunkt i PEFC-standarden omtaler
skogsvegbygging. Det gjelder bl.a. kravpunkt 4 om
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landskapsplan der skogsveger er et av temaene
som skal vises eller omtales. | kravpunkt 7 om
samiske rettigheter er det pekt pa at skogsve-

ger i marginale omrader kan gi utfordringer for
reindrifta, og i kravpunkt 8 om bevaring av skoga-
realet er det presisert at bygging av skogsveger
ikke rammes av begrensingen til & foreta irreversi-
bel omdisponering av skogareal.

Det er ogsa grunn til & peke pa at PEFC-standarden
fra 2022 har krav om mer nyansert skogbehand-
ling som gkt bruk av lukkete hogster. Naerhet til
skogsbilveg blir da viktig.




R K

RKL

R R

Q

KRAVPUNKT 5 SKOGSVEGER | NORSK PEFC SKOGSTANDARD

Ved planlegging og bygging av skogsveger skal hensyn til friluftsliv, kulturminner, biologisk mang-
fold og fare for flom, erosjon og lasmasseskred vektlegges, i tillegg til skogbruksmessig og annen
naringsmessig nytte.

Det skal ikke bygges veg i nakkelbiotoper og avsatte biologisk viktige omrader (BVO) uten at det
pa forhand er avklart at det kan gjgres og erstatningsareal av minst like god kvalitet er avsatt, jf.
kravpunkt 23 «Biologisk viktige omrader» og rutinene for endring av ngkkelbiotoper i kravpunkt
22 «Ngkkelbiotoper».

Det skal ikke dannes hindringer for naturlige vannlgp og fiskevandring.
Trasévalg og vegstandard skal planlegges slik at naturinngrepene blir minst mulig. Linjeferingen

skal i sterst mulig grad tilpasses landskapet og vegen skal bygges lett i terrenget og i trad med
prinsippene i hovedplan vei der det foreligger.

Ved planlegging av nye veganlegg skal skogeier dokumentere at veibygging over omrader med
registrerte spesielle miljgverdier unngas.

| sterre sammenhengende skogarealer med lite omfang av tekniske inngrep og som er spesielt
viktig for biologisk mangfold eller friluftsliv, skal nye skogsbilveganlegg normalt unngas.
Det kan sgkes PEFC Norge om dispensasjon.

I marginale skogstrek med vesentlige miljg- og friluft- eller reindriftsinteresser skal enkle

veglgsninger som traktorveger og vinterbilveger prioriteres.

ET UTDRAG FRA KRAVPUNKT 4 LANDSKAPSPLAN | PEFC SKOGSTANDARD
Sammenhengende teiger over 10.000 daa produktiv skog skal ha en landskapsplan.

Hovedformalet med planen er a klargjere utfordringer, muligheter og interessekonflikter
mellom ulike brukerinteresser, og a utarbeide en langsiktig strategi for forvaltning av teigen
som sikrer en baerekraftig ressursforvaltning og et positivt klimabidrag.

Planen skal vise eller omtale:

+  Skogsveier

*  Enrekke andre tema

Videre skal det utarbeides:

+  Eninvesteringsstrategi som sikrer en tilfredsstillende infrastruktur i skogen, en langsiktig
baerekraftig ressursforvaltning og et positivt klimabidrag.

Foto: PEFC Norge
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Tilstand og
utfordringer

4.7 GENERELT OM INVESTERINGSBEHOVET

Et godt utbygd skogsvegnett er ngkkelen til et
aktivt og lgnnsomt skogbruk. Flere og bedre
skogsveger er en forutsetning for gkt ressursutnyt-
telse, gkt verdiskaping og for at skogen skal kunne
utnyttes aktivt i det granne skiftet.

Bygging av skogsveger er langsiktige investeringer.
Vegnettet skal dekke skogbrukets behov i man-

ge tiar framover. Derfor er det avgjgrende at de
investeringene som blir gjort gir et vegnett som
bade tilfredsstiller dagens og morgendagens krav.
De enkelte landsdelene har i dag ulike behov, men
alle deler av landet har behov for gkt satsing pa
skogsbilveger.

P4 @stlandet og deler av Serlandet er skogsbilveg-
nettet i hovedsak utbygd, men standarden pa de-
ler av vegnettet er ikke tilpasset dagens kjoretay,
driftsmanster og klima. | perioder med mye regn
skaper skogsvegnettet utfordringer for transpor-
ten inn til industri. Derfor er det behov for ombyg-
ging og modernisering av eksisterende vegnett i
disse landsdelene. Pa Vestlandet og i Nord-Norge
er mye av kulturskogen som ble plantet etter 2.
verdenskrig i ferd med a bli hogstmoden. Her er
videre utbygging av skogsvegnettet ngdvendig

for a fa hestet de ressursene som er bygd opp.
Disse landsdelene er na i en unik situasjon med
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mye staende trekapital. | denne situasjonen er det
viktig at deler av kapitalen fares tilbake til skogen
og investeres i infrastruktur slik at skogbruk blir en
naering i disse landsdelene ogsa framover.

Trendelag er i en mellomstilling mellom @st- og
Serlandet og de gvrige kystskogfylkene. Her er
hovedvegnettet utbygd. Mye av den hogstmodne
gammelskogen star i omrader som gjor at den er
lite tilgjengelig. Skogindustrien trenger tammer for
a holde produksjonen i gang, men kulturskogen er
enna ikke hogstmoden. Utfordringen er derfor a fa
bygd ut skogsveger som utlgser hogstmoden skog
samtidig som deler av eksisterende vegnett mo-
derniseres. Bedre vegdekning vil redusere presset
pa hogst av skog som ennad ikke er hogstmoden.

| tillegg til ordineer nybygging og ombygging av

skogsveger vil det framover vaere behov for a ta

tak i to nye problemstillinger:

*  Q@kning av tillatte totalvekter som forventes a
komme gjer det naturlig a rette sterre opp-
merksombhet pa bruer.

* Reglene om arbeidsvarsling ved lagring av
skogsvirke og opplasting ved offentlig veg har
gitt naeringen nye utfordringer de siste arene.
Dette aktualiserer gkt satsing pa bygging av
avkjarsler og lastelommer ved offentlig veg.
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4.2 HELHETSLASNINGER OG SAMARBEID

Mye av terrenget i Norge er kupert. | slik terreng
ma skogsbilvegene legges parallelt med heydekur-
vene og ofte pa tvers av eiendomsgrensene. Det
er ngdvendig for a unnga at vegene blir for bratte
og at det blir mange og krappe svinger. Eiendom-
mene er ikke stgrre enn at de fleste skogeiere ma
samarbeide med flere naboer for a fa pa plass
gode veglasninger.

Etablering av samarbeidslgsninger kan vaere
krevende. En av forutsetningene er at skogeierne
ser nytten av & samarbeide, og at de er villige til &
gjore det. | noen tilfeller er det en utfordring at det
optimale tidspunktet for & gijennomfgre en inves-
tering er forskjellig for hver av de involverte. For
én skogeier kan det veere optimalt & gjennomfgre
investeringen i dag, men for naboen kan det veere
riktig & vente i 20 ar. Slike forskjeller kan bade skyl-
des skogeierens livssituasjon og aldersfordelingen
i skogen.

Etableringen av samarbeidslgsninger er avhengig
av at noen tar rollen som planlegger og organisa-
tor, ser stgrre omrader i sammenheng og finner
framtidsrettede lgsninger som ivaretar alle eien-
dommer og skogeiere innenfor et naturlig avgren-
set omrade. Tidligere bidro offentlige skogbruks-
funksjonaerer aktivt til overordnet planlegging av
skogsveger og til etablering og organisering av
skogsveglag. | dag er det faerre kommuner som tar
en slik aktiv rolle, men kommunens ansvar bade
etter formalsbestemmelsen i forskrift om planleg-
ging og godkjenning av landbruksveier, og etter
paragraf 5 i forskrift om tilskudd til naerings- og

miljgtiltak i skogbruket, er naert knyttet til utvikling
av helhetlige veglgsninger.

| tillegg til den naeringsmessige betydningen for
skogbruket gjor skogsbilvegene skog- og fjellarea-
ler tilgjengelige for andre brukere. Noen skogsbil-
veger gir adkomst bade til heldrsboliger og fritids-
boliger. Vegene legger grunnlag for utnyttelse av
jakt- og fiske-ressurser, plukking av sopp og beer,
og brukes av mange til turer og trening. | tillegg er
skogsbilvegene viktige i beredskapssammenheng.
| Meld. St. 6 (2016-2017) ble det vist til brukerun-
dersgkelser hvor det var anslatt at mellom 40 og
70 mill. skogbesgk i bynaere omrader foregikk pa
vegene.

Gode helhetslgsninger innebarer at vegene kan
ivareta flere funksjoner pa en god mate. | utgangs-
punktet vil et tilfredsstillende vegnett for skog-
bruket sikre tilgjengeligheten til arealene ogsa for
andre brukere, men i enkelte tilfeller vil det vaere
riktig & gjere noen tilpasninger for at en veg totalt
sett skal gi storst nytteverdi.

I noen tilfeller kan det veaere andre interesser

enn skogbruk som er drivere for utbyggingen av
vegnettet. | slike tilfeller er det viktig at skogbruket
blir involvert, og at neeringens behov blir ivaretatt.
Siden skogbruket bruker noen av de lengste og
tyngste vogntogene som brukes i Norge, bar de
fleste veger i utmarka bygges etter vegnormalene
for landbruksveger. De er dimensjonert for slike
kjgretay.
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FIGUR 19 Topografi og eiendomsstruktur eker behovet for samarbeid

mellom skogeiere - eksempel fra @rsta kommune.

-||

| Sverige ble skogpolitikken endret radikalt i 1993,
og tilskuddsordningen til bygging av skogsveger
ble avviklet. Filipsson (2001) evaluerte denne
omleggingen etter atte ar, og beskrev situasjonen
henholdsvis far og etter omleggingen slik:

"Antalet inbegripna markdgare per vdgobjekt som SVS
planerade i bérjan av 1990-talet var i genomsnitt 13
stycken - samordningen fungerade”.

“Under senare delen av 1990-talet dr det endast i un-
dantagsfall som byggande skett i samverkan. Detta dr

”

en kraftig awikelse i jdmférelse med intentioner .....

Skogstyrelsen (2022) bekrefter at situasjonen i Sve-
rige i dag er den samme som den var pa slutten
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av 1990-tallet. Det viser at tilskuddsordningen og
bistand fra offentlige skogbruksfunksjonarer ofte
er avgjgrende for etablering av helthetlige veglas-
ninger pa tvers av eiendomsgrensene.

| Norge viser Landbruksdirektoratets fagsystem at
det i giennomsnitt for perioden 1990-2015 sto 4,2
skogeiere bak hvert veganlegg som mottok statstil-
skudd. | alle fylker unntatt Troms ble det gjennom-
fort prosjekter med mer enn 30 interessenter.

Ved utbyggingen av skogsbilvegnettet i kystskog-
fylkene star en nd overfor den utfordringen som
Filipsson beskriver. Her er mye av terrenget bratt
og mange eiendommer sma. Utbygging av et fram-
tidsrettet vegnett som dekker skogbrukets behov
bade pa kort og lang sikt vil med fa unntak forut-
sette samarbeid mellom mange skogeiere.
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Uten tilskudd ma en forvente at skogeierne i stor
utstrekning bygger de vegene som pa kort sikt er
nedvendige for a fa fram temmer pa sine eien-
dommer. Resultatet vil bli gkt veglengde, i stor
grad bratte traktorveger, men ikke et vegnett som
dekker skogbrukets langsiktige behov og legger
grunnlag for at skogbruk skal bli en naering fram-
over.

Samarbeid mellom skogeiere er ogsa relevant

ved ombygging av skogsbilveger. Ombygging av
skogsbilveger er store investeringer som bergrte
skogeiere ma bli enige om a gjennomfare. | tilfeller
der det ikke blir enighet om en felles lgsning, ma
skogeiere som gnsker en rask lgsning se etter al-
ternativer selv om disse ikke er optimale. Tilskudd
til skogsveger er derfor sveert viktig, og i mange
tilfeller det eneste effektive virkemiddelet for a
fremme samarbeid mellom skogeiere og etable-
ring av et framtidsrettet vegnett.

4.3 TILSTANDEN PA EKSISTERENDE VEGNETT

43.1  TILSTANDEN PA SKOGSBILVEGENE

Skogsbilvegnettet har blitt til over en periode pa
naermere enn 80 ar. Kjgretayene som er brukt til
temmertransport, og kravene til vegstandard har
utviklet seg mye gjennom denne perioden. Mer
enn tre firedeler av det totale skogsbilvegnettet
er opprinnelig bygd etter andre krav enn de som
gjelder for teammervogntog med lengde opp til

24 meter i dag. En stor del av vegnettet ble bygd
mens sprenging av fjell var sveert arbeids- og kost-
nads-krevende, og noe man sa langt det var mulig
prevde a unngd. Dette preger vegnettet, og det er
én av grunnene til at skogsbilvegnettet ma bygges
om og moderniseres.

| tillegg til at mye av vegnettet er bygd for darlig

i forhold til dagens krav, har vedlikeholdet vaert
mangelfullt. En del veglag mangler bade gode ruti-
ner for vegvedlikehold og tilstrekkelig finansiering
til & felge det opp.

Alderen pa de enkelte skogsvegene gir ikke noe
sikkert uttrykk for standard, men kan gi en peke-
pinn pa behovet for ombygging. Vegnormalene fra
1997 var de fgrste normalene som var tilpasset

temmervogntog med langhenger. Etter 1997 er
det bygd 2 800 km nye veger og ombygd 8 200 km
eksisterende veger, til sammen 11 000 km. Det
betyr at de resterende 39 000 km skogsbilveger

i utgangspunktet ikke er bygd etter de krav som
gjelder for tammervogntog med langhenger.

| perioden 1980 til 1997 ble det totalt bygd 11 300
km ny veg og ombygd 8 200 km eksisterende

veg, til sammen naermere 20 000 km. Vegene

som ble bygd i denne perioden er nd 25 - 40 ar
gamle. Mange av disse vegene ble bygd for fjell-
sprengningsteknikken ble modernisert og bruk

av sprengt og knust fjell ble vanlig. Derfor ma det
forventes at dette er veger med en del strekninger
med darlig drenering og lav baereevne, og at man-
ge av disse vegene er for smale i svingene.

Veger som er bygd fgr 1980 og aldri har blitt
ombygd med tilskudd utgjer naarmere 20 000 km.
Selv om noen av disse vegene er hovedveger som
er godt vedlikeholdt, er dette veger som er mer
enn 40 ar gamle der en ma forvente forholdsvis
darlig standard og mange mangler.
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Fra perioden 2012 - 2017 foreligger det tilstands-
registreringer for skogsbilvegnettet i Akershus,

Hedmark, Oppland og Telemark. Hovedkonklusjo-
nene fra disse registreringene er omtrent de sam-

me i alle fylkene. Tilstanden pa mye av skogsbil-
vegnettet er darlig, og det er behov for ombygging
av mellom en tredel og halvparten av vegnettet.

432 TILSTANDEN PA BRUENE

Sa langt har ikke skogbruket som naering hatt
noen samlet oversikt over bruene pa skogsbilveg-
nettet. Det gjelder bade hvor mange de er, hvor de
ligger, nar de er bygd, hvilke aksellaster og total-
vekter de taler osv.

Generelt har det veert for lite kompetanse knyttet
til bruer og bruvedlikehold i skognaeringen. Fa veg-
lag har gode rutiner for inspeksjon, vedlikehold og
utbedring av skader. Det fgrer til at enkelte bruer
far kortere levetid enn gnskelig.

42
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FIGUR 20 Mange veger krever tyngre
tiltak for de kan vedlikeholdes maskinelt.

De mest vanlige manglene pa skogsbilveger er
knyttet til:

*  Vegbredde, spesielt i svinger

«  Grofter (med fjell)

+ Slitelag

*  Snuplasser

| 2019 og 2020 ble det gjennomfert kontroll av
mange skogsbilvegbruer i Akershus, Hedmark

og Oppland. Kontrollene som ble gjennomfert

i Hedmark i 2019 og 2020 viste at enkelte bruer
er i sdpass darlig forfatning at de ma stenges

og skiftes ut. Pa andre bruer er det behov for a
rette opp skader. Svaert fa bruer er sa lange at et
vogntog kommer ut pd brua med alle aksler eller
akselgrupper samtidig. Derfor er usikkerheten
forst og fremst knyttet til hvilke aksellaster bruene
taler. Bruer som ikke kan godkjennes for 10 tonns
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aksellaster, skaper problemer for transporten
uavhengig av om den skal ga med 50, 60 eller 74
tonn totalvekt.

Ved kontrollene som ble gjennomfart i Akershus
og Oppland i 2020 ble det konkludert med at
enkelte stalbjelkebruer ma kontrolleres for dagens
aksellaster og totalvekter.

Det er behov for bedre kontroll med bruene og
hva de tdler. Mange bruer er 50 til 70 ar gamle.
Der tilsyn og vedlikehold har vaert mangelfullt, kan
det ha oppstatt skader som igjen kan medfere
risiko for de som trafikkerer vegnettet. Derfor er
det gnskelig at informasjon om bruene pa skogs-
bilvegnettet samles i et felles register slik Statens
vegvesen har gjort for bruer pa riks- og fylkesveg-
nettet.

Aktuelle registre som kan tas i bruk for a systema-
tisere informasjonen er:

*  Brutus Statens vegvesen

+  SINUS bk Triona

Systematisering av informasjon om bruer vil bidra
til mer sikker transport og veere en forutsetning
for effektivisering av transporten framover. Bruk
av et egnet dataverktay for lagring av informasjon
vil ogsa kunne bidra til bedre rutiner for inspeksjo-
ner, rengjoring osv. og lengre levetid pa bruene.

Mens arbeidet med klassifisering av bruer pagar,
er det viktig at bruer blir prioritert ved forvaltnin-
gen av tilskudd til skogsveger. Det vil gjgre det
mulig 4 ta tak i de problemene som blir oppdaget.

4.4 BEHOV FOR INVESTERINGER | VEGNETTET

Landbruksdirektoratet utarbeidet sommeren
2023 rapporten Tilstand og investeringsbehov
pa skogsvegnettet. Rapporten bygger i stor grad
pa sammenstillinger som er gjort i Melding om
kystskogbruket 2022 og i et felles notat fra stats-

4.4.1 BYGGING AV NYE SKOGSBILVEGER

Behovet for bygging av nye skogsbilveger er i stor
grad knyttet til kystskogfylkene. Landbruksdirekto-
ratet har derfor hentet sine tall for nybyggingsbe-
hov fra Melding om kystskogbruket 2022. | denne
meldingen er tall fra hovedplaner for skogsveger
fra perioden 2009 - 2012 summert opp. Tall for ek-
sisterende skogbilvegnett og planlagte nye skogs-
bilveger i kystskogfylkene er vist i Tabell 4.

Alle tall er oppgitt i km skogsbilveg.

forvalterne i Innlandet, Oslo og Viken, Vestfold og
Telemark og Agder gjennom nettverkssamarbeidet
@stlandsskogbruket i 2023. Rapporten inneholder
de beste estimatene som finnes for investerings-
behov i skogsveger.

Som det gar fram av Tabell 4 viser NVDB litt hayere
tall for starrelsen pa skogsbilvegnettet i 2023 enn
de tallene som ble oppgitt i kystskogmeldingen.
Det skyldes sannsynligvis at enkelte veger er
omklassifisert fra privat veg til skogsbilveg etter at
kystskogmeldingen ble utarbeidet.

Samlet for kystskogbruket er det vurdert a vaere
behov for 2 950 km nye skogsbilveger.
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Eksisterende skogsbilveger Planlagt ny skogsbilveg

Fylke NVDB sommer 2023 Kystskogmelding 2022

Agder 3110 3120 320
Rogaland 502 440 140

Vestland 1575 1470 1090

Meore og Romsdal 960 1080 360
Trondelag 5952 5760 470
Nordland 1071 790 30

Troms og Finnmark 1247 1310 510

Sum 14417 13970 2950

TABELL 4 Eksisterende og planlagte skogsbilveger i Kystskogbruket. Kilde NVDB og kystskogmeldingen.

Bade i kystskogmeldingen og i Landbruksdirekto-

ratets rapport er det lagt opp til at dette vegnettet
skal bygges ut over 20 ar, og det gir et arlig behov
pa 150 km ny skogsbilveg.

Behovet er spesielt stort i de tradisjonelle skogrei-
singsfylkene Rogaland, Vestland, Mgre og Roms-
dal og Troms og Finnmark. | disse fylkene er det i
hovedplanene planlagt til sammen 2 130 km nye
skogsbilveger. Til sammenlikning viser NVDB drayt
5350 km med eksisterende skogsbilveger. Det
betyr at 30 prosent av de skogsbilvegene som det
er behov for i disse fylkene enna ikke er bygd.

| Agder og Trondelag er skogbilvegnettet i star-
re grad utbygd. Kystskogmeldingen operer med
820 km planlagt ny skogsbilveg, mens NVDB og
kystskogmeldingen operer med ca 9 000 km

44 BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE

eksisterende veg. Det innebaerer at 90 prosent av
skogsbilvegnettet i Agder og Trgndelag er utbygd,
og at 10 prosent gjenstar.

Det er i drene og tidrene framover det vil veere
mest hogstmoden skog og best grunnlag for a
gjennomfare slike investeringer pa Vestlandet og i
Nord-Norge. Det er sveert viktig at skogsvegnettet
bygges ut i forkant slik at skogsdriftene kan gjen-
nomfares effektivt med lave driftskostnader og gi
god netto til skogeier og grunnlag for nye investe-
ringer bade i infrastruktur og ny skog. Hvis mu-
ligheten for a fa pa plass en framtidsrettet infra-
struktur ikke blir utnyttet, vil grunnlaget for a drive
skogbruk i disse omradene framover bli svekket.

| landet for @vrig er skogsbilvegnettet stort sett
utbygd. Vegbyggingsstatistikken viser at det samlet
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for Innlandet, Viken og Vestfold og Telemark na

bygges mindre enn 50 km ny skogsbilveg hvert ar.
| tillegg er deler av det som i statistikken blir re-
gistrert som nyanlegg, i realiteten ombygging der
eksisterende veg blir lagt i ny trase.

Det er behov for a bygge noen nye skogsbilveger
ogsa i disse fylkene. Enkelte steder vil formalet
vaere a redusere terrengtransport og kjgreskader.
Andre steder vil formalet vaere 3 legge til rette for
mer variert skogbehandling.

Landbruksdirektoratet (2023) anslar et behov for
20 km nyanlegg per ar i estlandsfylkene, og et
samlet behov for 170 km ny skogsbilveg hvert ar.

De siste arene har reglene om arbeidsvarsling ved
lagring av skogsvirke og opplasting ved offentlig

il

FIGUR 21 Lastelommer bidrar til
sikrere tammertransport.

veg gitt naeringen nye utfordringer. Der tammer-
vogntog ma sta pa offentlig veg under opplasting,
vil det medfare gkt risiko for ulykker.

For skogeiere innebaerer kravet om skiltplan og
utsetting og nedtaking av skilt ekstra kostnader.
Bade for a redusere risiko for ulykker, og for a
redusere kostnader, bgr det derfor bygges en del
nye avkjarsler eller lastelommer slik at opplasting
av temmer i sterst mulig grad kan forega utenfor
offentlig veg.

Skogeiere og vegeiere har felles interesser i fa pa
plass slike lgsninger, men dette er i dag en pro-
blemstilling som ogsa ber prioriteres ved for-
valtningen av tilskudd til skogsveger. Bygging av
avkjersler og lastelommer inngar i behovet for nye
skogsbilveger.
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442 OMBYGGING AV SKOGSBILVEGER

Behovet for ombygging av skogsveger er i hoved-
sak knyttet til tradisjonelle skogstrgk der mye av
skogsvegnettet er gammelt. Landbruksdirektora-
tets har derfor bygd sine anslag pa en prognose
fra @stlandsskogbruket, og supplert den med
ombyggingsbehov fra kystskogmeldinga.

Som beskrevet i kapittel 4.3.1 foreligger det regis-
treringer som viser at tilstanden pa eksisterende
vegnett er darlig, og at behovet for ombygging er
stort. @stlandsskogbruket har vurdert at 30 pro-

sent av vegnettet bgr bygges om i sin helhet, og at
25 prosent av vegnettet krever strekningsvis eller
punktvis ombygging. Dette tilsvarer en ombyg-
gingsaktivitet pa naermere 600 km per ari 30 ar.
Nar kystfylkene tas med, oppgir Landbruksdirekto-
ratet et arlig ombyggingsbehov pa 620 km.

Ved beregning av investeringsbehov har Land-
bruksdirektoratet brukt en enhetskostnad pa 800
kr per meter. Det gir et arlig investeringsbehov pa
500 mill. kr.

443 BYGGING AV NYE OG OMBYGGING AV EKSISTERENDE TRAKTORVEGER

Da terrengtransporten av teammer foregikk med
landbrukstraktor pa vinterfgre, var traktorveger en
viktig del av det permanente skogsvegnettet.

Etter skogsmaskinenes inntog i skogbruket har
traktorvegene fatt redusert betydning. Kravene
til baereevne pa veger som skal trafikkeres med
skogsmaskiner er hgye, og derfor blir kostnadene
med bygging av veger for skogsmaskiner ogsa det.

Det som skiller bilveger og traktorveger som skal
bygges for skogsmaskiner, er at traktorveger kan
bygges uten slitelag og med mer lempelige krav til
linjefgring og stigning. For gvrig er kravene til veg-
konstruksjonen stort sett de samme. Pa bakgrunn
av det er bygging av traktorveger ferst og fremst
aktuelt der stigningsforholdene er slike at det ikke
er aktuelt & bygge bilveg.

| fylkene pa @stlandet bygges det lite permanente
traktorveger. | stedet bygges det enklere driftsve-
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ger som gj@r at maskinene kommer fram i forbin-
delse med skogsdrift. Nar skogsdriftene er ferdig,
blir kjgreskader rettet opp. For avrig blir ikke
driftsvegene vedlikeholdt. Landbruksdirektoratet
har likevel anslatt et behov pa 150 km traktorveger
per ar i gstlandsfylkene.

| noen av kystskogfylkene har traktorvegene en
mer sentral rolle. | Melding om kystskogbruket
2022 er det oppgitt et behov for & bygge 2 130 km
nye traktorveger over 20 ar.

Det gir et totalt behov pa 250 km nye traktorveger
per ar. Med en kostnad pa 650 kr per meter gir det
et arlig investeringsbehov pa ca 160 mill. kr.
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4.4.4  TOTALT INVESTERINGSBEHOV

Behovene som er beskrevet i kapittel 4.4.1 til 4.4.3 er sammenstilt i Tabell 5.

@stlandsfylkene Kystfylkene Totalt
km km km
Nye skogbilveger 20 150 170
Ombygging av skogsbilveger 550 70 620
Sum bilveger 570 220 790
Traktorveger 150 100 250

TABELL 5 Arlig behov for nybygging og ombygging av skogsveger.

Med utgangspunkt i behovene som er vist i Tabell 5, har Landbruksdirektoratet beregnet arlig

investeringsbehov som vist i Tabell 6.

Veglengde Enhetskostnad Investeringsbehov
km kr/m v mill. kr
Nye skogbilveger 170 1300 220
Ombygging av skogsbilveger 620 800 500
Nye traktorveger 250 650 160
Sum 1040 880

TABELL 6 Behov for investeringer i nyanlegg og ombygging av skogsveger.

Totalt arlig investeringsbehov er beregnet til 880
mill. kr. Landbruksdirektoratet oppgir at registrer-

te investeringer i 2022 var 289 mill. kr. Beregnet

arlig investeringsbehov er derfor tre ganger hgye-

re enn dagens investeringsniva.

Landbruksdirektoratet er i sin rapport tydelig pa
at dette er anslag som er basert pa det kunn-

skapsgrunnlaget som finnes i dag. Selv om det er

usikkerhet knyttet til noen av forutsetningene, er

det ingen tvil om hovedkonklusjonene:

« Investeringene i skogsveger ber gkes kraftig

+ | gstlandsfylkene bgr ombygging av eksis-

terende skogsbilvegnett prioriteres

« | kystskogfylkene bgr videre utbygging av

skogsbilvegnettet prioriteres
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4.5 FINANSIERING AV NYANLEGG OG OMBYGGING AV SKOGSVEGER

Finansieringen av nybygging og ombygging av skogsbilveger skjer med statstilskudd og egenandel fra sko-
geierne. Egenandelen dekkes i all hovedsak med skogfondsmidler.

451 STATSTILSKUDDET ER AVGJ@RENDE FOR A REALISERE @KTE INVESTERINGER

Det er krevende for skogeiere a finansiere skogs-
vegbygging. Felles vegprosjekter vil normalt vaere
millioninvesteringer. Framover forventes det at
bygging av én kilometer ny skogsbilveg vil koste i
gjiennomsnitt 1,3 mill. kr, mens ombygging i gjen-
nomsnitt vil koste 800 000 kr per km. Tilskuddet
til skogsvegbygging letter finansieringen, og har
derfor avgjerende betydning for a fa prosjektene
realisert.

@konomisk sett bidrar tilskuddet til & redusere
skogeiers egenandel. Dermed blir det lettere

for mange naboer a enes om a giennomfare en
felles investering. For én skogeier kan det vaere
riktig & gijennomfere en investering i dag, mens
for naboen kan det i utgangspunktet vaere riktig a
vente i 20 ar. | slike tilfeller vil tilskuddet bidra til at
prosjekter som er samfunnsgkonomisk lgnnsom-
me ogsa blir privatekonomisk lannsomme for alle
skogeiere.

4.5.2 TILSKUDDSSATSER OG BEHOV

Tilskuddene til skogsveger har de seinere arene
utgjort i underkant av 40 prosent. Tilskuddssatse-
ne er noe lavere for traktorveger enn for bilveger.
Landbruksdirektoratet oppgir at gjennomsnittlig
tilskuddssats i 2022 var 38 prosent for nybygging
og 40 prosent for ombygging (Arne Rannem pers.
med.).

De seinere arene har byggekostnadene gkt vesent-
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Som beskrevet i kap. 4.2 er tilskuddet svaert viktig
for a fa til en helhetlig utvikling av skogsvegnettet.
Det gjelder bade bygging av nye veger og ombyg-
ging av eksisterende veger.

De skogsbilvegene som ble bygd pa 1950- og
60-tallet utgjer i dag hovedvegnettet. Det viser at
bygging av skogsbilveger er sveert langsiktige in-
vesteringer som legger forholdene til rette for ut-
nyttelse av skogressursene i mange tiar framover.
Det gjelder spesielt de store fellesprosjektene som
har veert prioritert giennom tilskuddsforvaltnin-
gen. Det er slike veger som gjgr arealene tilgjenge-
lige og legger til rette for all aktivitet i skogen en-
ten det er snakk om stell av framtidsskog, utavelse
av friluftsliv, skogbrannslokking eller hogst av traer
for a sikre rastoff til lokal industri. Skogsbilveger
gir nytteverdier langt utover det som er knyttet til
skogeierens driftsgkonomi, og det tilsier at staten
ber bidra til gilennomfaering av slike investeringer.

lig mer enn inflasjonen. Det tilsier at det kan vaere
behov for a eke tilskuddssatsene noe for a fa til
det lgftet i investeringer som det er behov for.

Tilskuddssatsene vil variere noe bl.a. mellom ho-
vedveger og sekundarveger, mellom fellesanlegg
og enkeltanlegg og mellom landsdelene. Siden
behovet for nye veger i stor grad er knyttet til kyst-
skogfylkene og behovet for ombygging er knyttet
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Veglengde Enhetskostnad Totale kostnader Tilskudd Tilskudd
km kr/m mill. kr % mill. kr
Nye skogbilveger 170 1300 220 50 110
Ombygging av skogsbilveger 620 800 500 40 200
Nye traktorveger 250 650 160 25 40
Sum 880 350

TABELL 7 Behov for tilskudd til bygging av skogsveger.

til gstlandsfylkene, kan realistiske tilskuddssatser
vaere 50 % for nyanlegg, 40 % for ombygging og
25 % for traktorveger. Basert pa disse tilskudds-
satsene og de behovene som er gitt i Tabell 6, er
tilskuddsbehovet beregnet i Tabell 7.

453 SKOGFOND

Skogeiernes egenandel dekkes i stor grad med
skogfondsmidler. Totalt var det 2,8 mrd. kr inne-
stdende pa skogfondskonti ved utgangen av 2022.
Innestaende skogfond er nesten fordoblet pa 7 ar.
@kt avsetning til skogfond er sannsynligvis bade
et resultat av gkt investeringsvilje i skogbruket, er-
kjennelse av behovet for bedre vegvedlikehold og
rad fra skogbruksledere i forbindelse med skogs-
drifter. Den arlige avsetningen i denne perioden
har gkt fra 13,7 til 16,3 prosent av brutto virkesver-
di. 1 2022 ble det brukt 208 mill. kr skogfondsmid-
ler til skogsveger. Av dette ble 125 mill. kr brukt til
nyanlegg og ombygging, mens 83 mill. kr ble brukt
til vedlikehold.

Landbruksdirektoratets beregninger forutsetter
arlige investeringer pa 880 mill. kr, et arlig til-
skuddsbehov pa 350 mill. kr og en egenandel fra
skogeierne pa 530 mill. kr som dekkes med skog-
fond eller andre midler. Et slikt investeringsniva

Forutsetningene som er brukt i Tabell 7 gir et arlig
tilskuddsbehov pa 350 mill. kr, og det er samme
behov som Landbruksdirektoratet har beregnet i
sin rapport. Til sammenligning ble det utbetalt 116
mill. kr i statstilskudd til bygging av skogsveger i
2022.

innebaerer en firedobling i bruken av skogfond pa
skogsveginvesteringer.

Dersom tilskuddsrammene i fgrste omgang okes
til 200 mill. kr, og tilskuddssatsene forblir uendret,
vil skogeiernes egenandel gke til 300 millioner kr.
Det vil i sa fall i gilennomsnitt kreve en avsetning til
skogfond pa fem prosent av brutto temmerverdi.

Selv om det totalt sett star mye skogfondsmid-

ler pa konti, er investeringsbehovene sa store at
svaert fa eiendommer har innestdende midler

til & dekke sin andel av framtidige investeringer.
Skogeiere som skal giennomfere investeringer ma
derfor enten sette av skogfond fer investeringen
skal gjennomfgres, eller utnytte mulighetene for a
trekke mye skogfond de ferste 5 drene etter at in-
vesteringen er giennomfart. Det er avgjgrende for
at mulighetene som ligger i skogfondsordningen
skal kunne utnyttes.
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4.6 VEDLIKEROLD AV SKOGSBILVEGENE

Skogeiere og veglag ma selv dekke kostnader Der organiseringen er pa plass, og det legges

med vegvedlikehold. For den enkelte skogeier kan flerarige planer for vegvedlikeholdet, vil det kunne
kostnader dekkes med skogfondsmidler eller egne gjennomferes pa en planmessig og god mate.
penger, men for de fleste skogeiere blir kostna- Budsjett for vegvedlikehold vil gi skogeiere det
dene etter skatt vesentlig lavere nar vedlikehold grunnlaget de trenger for a planlegge avsetning til
finansieres med skogfond. skogfond.

Tilstandsregistreringene viser at mange veglag Det er 2,8 milliarder kr innestaende pa skogfonds-
sliter med a finansiere vegvedlikeholdet, og at konto. I tillegg innbetales det arlig betydelig mer
vedlikeholdet lett blir nedprioritert. Det gjelder midler enn det som blir brukt. Derfor burde det
spesielt veger der det ikke transporteres ut tam- i utgangspunktet veere mulig a finansiere en gkt
mer jevnlig. vedlikeholdsinnsats.

For at vegvedlikeholdet skal forbedres og stan- I tillegg til skogfond gir arsavgifter fra hytteeiere
darden pa vegnettet heves, ma det settes av mer og bompenger fra andre brukere bidrag til ved-
penger til vegvedlikehold. | mange veglag er det likehold pa mange veger. Nye tekniske lgsninger

i dag en utfordring at styret som har ansvar for a basert pa VIPPS, betalingskort og skiltgjenkjenning
giennomfare vegvedlikeholdet, ikke disponerer har bidratt til at disse inntektene har gkt. Men
tilstrekkelige ressurser til & giennomfare nedven- utfordringene og finansieringsbehovene er store.
dige tiltak.

Bedre vegvedlikehold forutsetter

derfor flere endringer:

* @kt kunnskap om hvordan ved-
likeholdet bar giennomfares

+  Sterre vilje til & finansiere
vegvedlikehold

+  Veglag ma utarbeide vedlike-
holdsplaner og budsjetter
som synligjgr de langsiktige
finansieringsbehovene

+ Skogfond med skattefordel
ma utnyttes slik at kostnadene

begrenses
+  Endringer bade i skogfonds-
regler og skatteregler

el

FIGUR 22 Bompenger bidrar til finansi-

ering av vegvedlikeholdet pd hovedveger
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4.6.1 BEHOV FOR MIDLER TIL FINANSIERING AV VEGVEDLIKEHOLDET

Utbetalingen av skogfondsmidler til skogsveger
var i 2022 totalt 208 mill. kr. Av dette ble 83 mill. kr
brukt til vegvedlikehold. Hvis hele skogsbilvegnet-
tet skal vedlikeholdes godt, ma dette belgpet gkes
kraftig.

Vegplanlegger Fredrik Levenskiold oppgir at gjen-
nomsnittlige vegvedlikeholdskostnader i 2023 vil
vaere 8-12 kr per meter veg, men pa veger med
mye personbiltrafikk og behov for stgvbinding, vil
kostnadene vaere hagyere. | giennomsnitt kan det
forutsettes en arlig vegvedlikeholdskostnad pa 10
kr per meter veg. Det gir et finansieringsbehov pa
500 mill. kr for & vedlikeholde hele skogsbilvegnet-
teti en god standard.

Noen veglag har betydelige inntekter fra andre
brukere. Det kan vaere arsavgifter for fastboende
eller hytteeiere og bominntekter fra andre bruke-
re. Hvor mye inntekter fra andre brukere utgjar er
det svaert vanskelig & vurdere, men samlet utgjer
neppe arsavgifter og bominntekter mer enn 100

4.6.2  ARSAKERTIL MANGLENDE VEGVEDLIKEHOLD

Mange hovedveger inn i starre skogomrader der
det foregar hogstaktivitet jevnlig, vedlikeholdes
godt. Det samme er ofte tilfelle der det er mye
trafikk i forbindelse med fritidsboliger og pa veger
som leder til inn utfartsparkering for skilgyper og
lignende. Men generelt er mye av skogsvegnettet
for darlig vedlikeholdt, og det har flere arsaker.

En arsak er at mange eldre veger ikke ble bygd
med tanke pa maskinelt vegvedlikehold. En annen
arsak kan veaere at veglaget som organisasjon ikke
lenger fungerer som forutsatt.

mill. kr. For & fa gjennomfert vedlikeholdet som
forutsatt over, ma det derfor settes av 400 mill. kr
arlig til skogfond. |1 2022 ville det utgjort neermere
7 prosent av brutto tammerverdi.

Pa kort sikt er det ikke realistisk med sa stor ved-
likeholdsinnsats, men pa lengre sikt bgr avsetnin-
gene til vedlikehold gkes til et niva pa 300-400 mill.
kr. Pa nye og ombygde veger er det sveert viktig at
vedlikeholdet settes i system sa snart anleggsar-
beidet er ferdigstilt.

Det svenske skogsbilvegnettet utgjer 210 000

km, dvs. mer enn fire ganger mer enn det norske
skogsvegnettet. Pa grunnlag av tall rapportert fra
de store skogeiendommene i Nord-Sverige er det
anslatt at hele det svenske skogbruket arlig bruker
1,7 mrd. kr pa vedlikehold av sitt skogsvegnett
(Skogsstyrelsen 2022). Det tilsier at 400-500 mill.
kr arlig kan veere et realistisk anslag for kostnader
med 4 vedlikeholde det norske skogsvegnettet.

En tredje arsak er at den gkonomiske utviklingen i
skogbruket har veert negativ over tid. Det har fort
til at feerre skogeiere har veert villig til & bruke sa
mye penger pa vedlikehold som er ngdvendig for
a opprettholde vegstandarden. Vegvedlikeholdet
har vaert i en ond sirkel der lite vedlikehold har
svekket kompetansen, og lavere kompetanse har
fort til mindre vedlikehold.

Tidligere var det vanlig a finansiere vegvedlikehold
med en kubikkmeteravgift pa utkjert temmer. Et
problem med kubikkmeteravgift har veert at ster-
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FIGUR 23 Ndr det ikke settes av nok midler
til vedlikehold, blir suppleringsgrusing ofte
salderingspost.

relsen pa avgifta har blitt satt ut fra hva som opp-
fattes som rimelig, og ikke ngdvendigvis ut ifra hva
som er ngdvendig for & finansiere vedlikeholdet
pa den aktuelle vegen. Derfor har denne finansier-
ingsmodellen i mange tilfeller fort til at inntektene
blir for lave, spesielt hvis hogsten er lav i en lengre
periode. Hvis en skogsveg ikke blir vedlikeholdt,
men fortsatt brukt som far for eksempel i forbin-
delse med jakt, vil vegen kunne forfalle raskt.

Generelt er det forholdsvis rimelig a vedlikeholde
skogsbilveger sa lenge det kan forega maskinelt
med skrape, veghgvel og kantslamaskin. Men over
tid vil halvparten av vedlikeholdskostnadene veere
knyttet til suppleringsgrusing, og mange veglag
far aldri satt av nok midler til a tilfgre mer grus.
Dermed blir det etter hvert umulig & holde kuv pa
vegen slik at vannet ledes ut i greftene. Forfallet er
da uunngaelig, og etter noe tid vil det bli nadven-
dig & bygge opp vegkroppen pa nytt. Kostnadene
med a gjenoppbygge en nedkjert veg kan vaere
femti ganger sterre enn en arlig vedlikeholdskost-
nad, og derfor vil det normalt veere lannsomt &
drive kontinuerlig vedlikehold framfor a la vegnet-
tet forfalle.
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For at et veglag skal kunne drive et godt vedlike-

hold, ma styret disponere tilstrekkelig ressurser
til & giennomfere nedvendige tiltak. Videre tren-
ger styret forutsigbarhet slik at vedlikeholdet kan
planlegges for flere ar framover. Det fordrer at
styret enten far fullmakt til & utligne kostnader pa
medlemmene eller mulighet for a bygge opp ned-
vendige reserver til framtidige tiltak.

I noen veglag fungerer utligning av kostnader godt.
Det gjelder for eksempel veger der alle medlem-
mer er skogeiere og bruker skogfond for & dekke
sin andel. Der det er rutiner for vegvedlikeholdet
og vilje til & finansiere det, vet skogeierne omtrent
hvilke kostnader som skal dekkes hvert ar og hvor
mye midler som ma settes av pa skogfondskonto
for & dekke disse. | andre veglag er det mindre
kunnskap om hvordan vegvedlikeholdet bar ut-
fores og liten vilje til & skyte inn midler utover det
som kreves inn i kubikkmeteravgift. Styrets utfor-
dring i slike veglag er & fa samlet inn nok midler til
a gijennomfgre de mest ngdvendige tiltak. | mange
tilfeller blir resultatet at kostbare tiltak ma skyves
ut i tid, ofte sa lenge at standarden forfaller. Fi-
nansiering er derfor den stgrste utfordringen med
vegvedlikeholdet.
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4.6.3  ENDRINGER | REGLENE OM SKATTEFRITAK FOR SKOGSVEGLAG

Skogsveglag drives etter prinsippet om selvkost.
Det er krav om kommunens godkjenning av
bomauvgifter, og derfor kan ikke avgiftene settes

sa hayt at et veglag gar med overskudd. De fleste
veglag har vedtektsfestet at de ikke skal dele ut ut-
bytte, og i praksis ma alle veglag utligne kostnader
pa medlemmene, i hvert fall ndr det skal gjennom-
fores storre tiltak. Derfor burde ikke skattlegging
av skogsveglag veert noe tema.

Men slik skattereglene er utformet og blir prakti-
sert, er det det. Mange veglag har nd inntekter fra
arsavgifter og bompenger som ligger i naerheten
av grensen pa 70 000 kr. Enkelte ar vil inntekter fra
andre brukere gjennom arsavgifter og bompenger
kunne overstige halvparten av totale inntekter.
Mange veglag frykter derfor at de skal bli skatte-
pliktige, og at administrative kostnader til regn-
skapsfering, revisjon og lignede vil gke som falge
av det. Derfor velger mange veglag a drive med
balanse i regnskapet hvert enkelt ar uten a bygge
opp reserver til framtidige tiltak som for eksempel
suppleringsgrusing. Konsekvensen av det er at
styrets oppgaver blir mer krevende, og at vedlike-
holdet blir darligere enn enskelig.

Dersom et veglag skal anses skattepliktig for den
delen av virksomheten som knytter seg til bom-
penger, ma ngdvendigvis en relativ del av vedlike-
holdskostnadene bokfares pa samme virksomhet.
Siden bompengene blir fastsatt av kommunen et-
ter et kostnadsdeknings-prinsipp jf. vegloven 8 56,
vil denne virksomheten aldri gd med overskudd.

Pa samme mate som for fylkesveger, kommunale
veger og andre private veger, er staten tjent med
at skogsbilvegnettet vedlikeholdes godt. Derfor
bor staten legge forholdene til rette for at veglag
skal kunne styrke sine finansieringsmuligheter

og bruke mer penger pa vegvedlikehold. Det

bar skje ved at skattereglene som er beskrevet

i kapittel 3.6.4 endres. Nye regler bgr avklare at
skogsveglag som har vedtektsfestet at de ikke kan
utbetale utbytte, er skattefrie organisasjoner. Pa
dette punktet bar det ikke vaere ngdvendig a ta
noen forbehold. En endring som foreslatt vil legge
forholdene til rette for mer langsiktig planlegging
i veglagene, oppbygging av reserver til de store
laftene og bedre vegvedlikehold. En slik endring vil
ogsa legge grunnlag for omorganisering av veglag
og etablering av starre og mer effektive driftsen-
heter der forholdene ligger til rette for det.

4.6.4  FJERNING AV KRAVET OM FORHANDSGODKJENNING AV BRUK AV SKOGFOND

Skogfondsforskriften dapner generelt for bruk av
skogfond til vegvedlikehold, men i forskriften lig-
ger det et krav om forhadndsgodkjenning fra kom-
munen nar kostnadene overstiger 4 kr per meter.
Denne satsen ble fastsatt i 2007, og framstar i dag
som sveert lav og utgdtt pa dato. Bestemmelsen
forer til ungdig byrakrati bade for kommuner og
for skogeiere. Sannsynligvis er det sjelden at en
kommune ikke vil gi slik forhandsgodkjenning,

men byrakratiet rundt sgknadsbehandlingen er

i seg selv en barriere. | dag driver kommunene i
liten grad veiledningsvirksomhet overfor naerin-
gen, og da gir det liten mening a ha en grense som
innebaerer krav om forhandsgodkjenning for tiltak
som stgvbinding, vedlikeholdsgrusing og grafte-
rensk. Derfor bgr denne grensen fjernes eller gkes
betydelig slik at den reflekterer kostnadsutviklin-
gen etter 2007.
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4.7 INVESTERINGER | SKOGSVEGER MA LANNE SEG

Standarden pa skogsbilvegene er sammen med
skogsmarkas baereevne avgjgrende for hvilke
arealer som til enhver tid er tilgjengelig for skogs-
drift. For skogeiersamvirkene og andre tgmmer-
kigpere legger vegnettet rammer for hvilke drifter
som kan gjennomfgres pa ulike arstider. Jevn og
god utnyttelse av driftsapparatet forutsetter at

en viss andel av vegnettet holder en slik standard
at aktiviteten kan holdes oppe i kritiske perioder,
spesielt giennom varen. Skogsveger som legger til
rette for jevn aktivitet giennom hele aret har stor
gkonomisk verdi for skognaeringen samlet. | tillegg
har standarden pa skogsvegene direkte betydning
for effektiviteten og kostnadene med temmer-
transporten pa bil.

| skogbruket er det vanlig at industribedriftene
som kjgper tammeret dekker kostnader med
transport fra velteplass i skogen og fram til indus-
tritomt. Siden standarden pa deler av vegnettet er
darlig, ma transportselskapene styre transporten
mot gode veger nar forholdene er darlige og mot
darlige veger nar forholdene er gode. Det er i
utgangspunktet en rasjonell tilpasning som gjar at
transportapparatet kan utnyttes best mulig, og at
merkostnadene som skyldes darlige skogsveger,
minimeres.

54 BEDRE TILGJENGELIGHET TIL SKOGAREALENE

Utfordringen med dagens system er at veglag

og skogeiere som har gode skogsveger ofte far
kjort sitt temmer nar forholdene er vanskelige og
slitasjen pa vegettet blir stgrst. Dermed er det i
stor grad de skogeierne som har investert i gode
skogsveger som barer kostnadene som falger

av darlig standard pa resten av vegnettet. Det er
uheldig, og betyr at dagens system ikke gir skogei-
erne de riktige insentivene for a gke investeringee-
ne i skogsvegnettet.

For a endre pa dette er det ngdvendig at skogei-
ere som har investert i gode skogsveger og lagt til
rette for effektiv drift, i sterre grad godtgjeres for
det giennom gkt temmerpris. En slik godtgjarelse
ma ligge pa et niva som reflekterer verdien av jevn
aktivitet bade i driftsapparat og transportapparat,
og av effektiv transport.

| noen grad reflekterer prisingen i tammermar-
kedet verdien av bedre tilgjengelighet. Skogeiere
som kan ta drifter i telelasningen, kan f.eks. oppna
vesentlig hayere priser pa sitt temmer. Likevel er
det generelle bildet at det er for liten sammen-
heng mellom standard pa vegnettet og priser pa
temmer. For & bidra til bedre standard pa skogs-
vegnettet, ber aktgrene i temmermarkedet bade
bidra til prisdifferensiering etter forholdene og til
a synliggjere prismekanismene bedre for skogeier-
ne, bade verbalt og gjennom prisingen av temmer.



TILSTAND OG UTFORDRINGER // 4

KLASSIFISERING AV SKOGSBILVEGNETTET

Det er flere aktuelle tilnserminger for & bedre standarden pa skogsveg-
nettet. | Ggtaland, den sgndre delen av Sverige, har ni organisasjoner gatt
sammen om a finansiere en felles klassifisering av

skogsbilvegnettet. Malsettingen med klassifiseringen er:

+ Lavere transportkostnader gjennom bedre vegvalg

* Mindre stopptider, bomkjering og sunnkjgring av skogsbilveger
+ Sikker virkesforsyning med lavere bilvegslager

+ Gradvis forbedring av vegstandarden

Det er Biometria som tilsvarer Norsk virkesmaling og Skogdata i Norge,
som er engasjert for a klassifisere skogsbilvegnettet i Gotaland. Ved &
organisere arbeidet pa denne maten far naeringen en uavhengig klassifi-
sering av skogsbilvegnettet lagt opp pa naeringens egne premisser.

Noen av erfaringene fra Ggtaland er at klassifiseringssystemet har gitt
akterene et mer presist sprak for kommunikasjon om vegstandard og

mangler pa skogsveger. Ved a bruke kvalifiserte og autoriserte personer
til arbeidet, blir klassifiseringen i tillegg forpliktende for alle parter.

En annen erfaring er at mange skogeiere som far pavist mangler pa sine
skogsbilveger, velger a utbedre de svake punktene for a fa sin veg opp til
godkjent standard.

| Gotaland ser vi forgvrig at trekk i tammeroppgjer pa grunn av omlasting
og tillegg i temmerpris som faglge av god baereevne og god tilgjengelig-
het, kobles til klassifiseringen av vegnettet. Pa denne maten synliggjeres
verdien av gode skogsbilveger bedre for skogeierne.

| omrader der akterene i tammermarkedet @nsker a ta tak i utfordrin-
gene med skogsvegnettet, kan denne svenske modellen vaere et godt
utgangspunkt.
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4.8  KOMPETANSEBEHOV

Oversiktsplanlegging av skogsveger, organisering
av skogsveglag, utarbeidelse av byggeplaner, opp-
folging og kontroll av anleggsarbeid og vegvedli-
kehold krever spesialkompetanse utover det som
gis giennom grunnleggende skogbruksutdanning.
Derfor ma deler av kompetanse-byggingen bade

i offentlig sektor og i skogbruksneeringen ivaretas
gjiennom intern opplaering.

Tradisjonelt har offentlig forvaltning tatt et stort
ansvar for utvikling av skogsvegnettet bade nar
det gjelder planlegging, organisering og oppfal-
ging og kontroll av anleggsarbeid. Utvikling av et
helhetlig vegnett var en viktig del av skogbrukseta-
tens arbeid for a legge til rette for et aktivt skog-
bruk.

Omorganisering i offentlig sektor og delvis ned-
prioritering av arbeidet med skogsveger har siden
midten av 1990-tallet fart til at neringen selv har
mattet ta et sterre ansvar. Flere av skogeiersam-
virkene har ansatt egne vegplanleggere, og i noen
fylker har vegplanleggere etablert seg som selv-
stendig naeringsdrivende. Vegplanleggere har i dag
stor betydning for kvaliteten pa de skogsvegene
som bygges.

4.8.1  OFFENTLIGE FUNKSJONARER

Siden midten av 1990-tallet er offentlig skogbruks-
forvaltning omorganisert flere ganger. Skogbruks-
myndighet pa lokalt niva er bl.a. overfert til kom-
munen som forvaltningsorgan.

Parallelt med overfgringen av oppgaver til kommu-
nen som forvaltningsorgan, har mange kommuner
redusert ressursbruk og bemanning pa skogbruks-
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Omorganiseringen av offentlig skogforvaltning har
fort til at Skogkurs har fatt en viktig rolle i kompe-
tansebyggingen pa skogsveg-omradet. Skogkurs
er i dag den viktigste kunnskapsformidleren bade
til offentlig forvaltning og til naeringen. Skogkurs
arrangerer kurs i egen regi og i samarbeid med
andre aktegrer, og kurstilbudet omfatter fglgende
kurs:

|
*  Fagsamling veg
Kurs og samlinger for vegplanleggere
«  Landbruksveger for det offentlige
«  Skogsvegbygging
Kurs for vegentreprenarer
«  Byggherre pd et skogsvegprosjekt
*  Vegorganisering
Vegvedlikehold

«  Vegokonomi

Mal om gkte investeringer, klimatilpasning og bed-
re vedlikehold av skogsbilvegnettet, ma felges opp
med kompetansetiltak rettet mot flere malgrup-
per. For naeringen er det viktig at arbeidet med
skogsveger foregar profesjonelt.

omradet. | mange kommuner utgjer skogbruk i
dag bare en mindre del av en kommunal stilling.
For funksjonarer som har en utdanning som bare
dekker deler av arbeidsomradet, som skal ivareta
et bredt spekter av oppgaver og som sveert sjelden
jobber med skogsveger, er det krevende a holde
seg faglig oppdatert pa dette omradet.
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Tidligere var det vanlig at kommunale funksjonae-
rer tok initiativ og samlet skogeiere for a fa eta-
blert skogsveger i omrader uten vegdekning. | dag
er det bare et fatall kommuner som arbeider pro-
aktivt pa denne maten. Likevel skal kommunene
ivareta bestemmelsene i Forskrift om planlegging
og godkjenning av landbruksveier og Forskrift om
tilskudd til naerings- og miljatiltak i skogbruket, og
behandling av saker etter begge disse forskriftene
krever at kommunene innehar skogsvegkompe-
tanse.

De stgrste utfordringene framover er knyttet til ut-
bygging av nye veger i kystsfylkene. Men ogsa ved
ombygging i omrader der vegnettet er darlig er det
viktig & ha et overordnet blikk pa utformingen av
vegnettet. Overordnet planlegging og utvikling av
helhetslgsninger vil derfor fortsatt veere viktig.

4.8.2 VEGPLANLEGGERE

Omkring ar 2005 falt vegbyggingsaktiviteten til et
bunniva, og liten vegbyggingsaktivitet de pafalgen-
de drene forte til at kompetansen pa omradet ble
svekket, ikke minst i offentlig sektor.

For & mete utfordringene med lav investeringsak-
tivitet og svekket kompetanse, ble det opprettet et
tilbud om opplaering i planlegging av skogsveger

i 2013. Dagens vegplanleggere i skogbruket har i
stor grad fatt sin oppleering giennom dette tilbu-
det.

Utdanningen av vegplanleggere har bidratt til

gkt kompetanse og profesjonalisering av veg-
planleggerrollen, ikke minst nar det gjelder bruk
av digitale verktey. Opplegget som er utviklet og
gjennomfert av Skogkurs vil na bli viderefert gjen-

I tillegg ma offentlig forvaltning ha fokus pa tiltak
som sikrer at veger som bygges med tilskudd far
god kvalitet bade teknisk og miljgmessig. @kt fo-
kus pa innhold i og bruk av byggeplaner er sann-
synligvis ngdvendig for a ivareta dette.

Kompetanseutviklingen knyttet til arbeidet med
skogsveger ber forst og fremst ta utgangspunkt i
disse to hovedutfordringene.

De viktigste kursene for denne
malgruppen vil da vaere:
«  Landbruksveger for det offentlige

Fagsamling veg

nom et tilbud pa Fagskolen i Innlandet. Dette er et
modulbasert tredelt opplegg, der gjennomfaring
av alle moduler gir vegplanleggerkompetanse. To
av modulene er ogsa sveert relevante for funksjo-
narer i offentlig skogforvaltning.

Aktuelle utdanningstilbud for
vegplanleggere:
«  Vegplanlegger i skogbruket
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483  SKOGEIERE

Bygging eller ombygging av skogsveger er for
mange skogeiere den stgrste investeringen de skal
gjere pa sin eiendom i hele den perioden de eier
eiendommen. Styring av et slikt prosjekt gkono-
misk og kvalitetsmessig er krevende, spesielt for
den som mangler erfaring. Nedprioritering av opp-
felgingsarbeidet fra den offentlige forvaltningen,
forsterker behovet for at veglag selv tar styring
med slike prosjekt. Skogeiere som skal gjgre det,
ber giennomfaere kurset Byggherre pa et skogsveg-
prosjekt. For den som skal vaere byggeleder og @n-
sker a styrke sin tekniske kompetanse, vil det ogsa
vaere nyttig & giennomfare kurset Vegbygging.

For veglag som mangler kompetanse til 4 ivareta
styring av et slikt prosjekt, kan det vaere aktuelt a
engasjere en vegplanlegger til a gjore det.

484 SKOGBRUKSLEDERE

Det er ogsa @nskelig at skogbruksledere og andre
innkjgpere av tsammer gker sin skogsvegkompe-
tanse. @kt kompetanse vil gi skogbruksleder bedre
forutsetninger for & vurdere tilstanden pa veger
som skal brukes i forbindelse med skogsdrift. Som
skogeiers naermeste radgiver, kan skogbruksleder
bidra til at mangler og svake punkter blir utbedret
for skogsdriftene settes i gang.

Ved a sette i stand vegnettet for driftene startes
opp, Vil man unnga skader som forstyrrer trans-
porten og gjennomfgringen av driftene. Transpor-
ten vil bli mer effektiv.
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Bedre vedlikehold av skogsveger og bruer krever
ogsa okt kompetanse om hvilke tiltak som ber
giennomfares og hvor ofte, hvordan arbeidet bar
organiseres, hva vil det koste og hvordan det skal
finansieres. Kursene Vegvedlikehold og Veggkono-
mi gir skogeierne et godt grunnlag for a giennom-
fore et effektivt vegvedlikehold med lavest mulig
kostnader.

Aktuelle kurs for skogeiere:
*  Vegwkonomi
Vegvedlikehold
Byggherre pa et skogsvegprosjekt

*  \Vegbygging

@kt skogsvegkompetanse hos skogbruksleder kan
ogsa gi mer riktig prising av temmer, og dermed
stimulere til gkte investeringer i skogsvegnettet.

Aktuelle kurs for skogbruksledere:

*  \Vegbygging
Vegvedlikehold
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4.9 TILSKUDDSFORVALTNINGEN

Siden kommunene overtok ansvaret for land-
brukskontorene 1. januar 1994, har det skjedd
store endringer i den offentlige skogbruksforvalt-
ningen. Generelt har bemanningen og ressursbru-
ken i kommuneleddet blitt redusert, og det gjelder
spesielt kommuner der skogbruket som naering
har mindre betydning.

Parallelt med dette har mer myndighet blitt flyttet
fra statlige organer til kommunen som forvalt-
ningsmyndighet. Mindre statlig styring og mer
lokalt selvstyre har veert en ledesnor for mange

av de endringene som er gjennomfert, og fra 1.
januar 2020 ble forvaltningsmyndighet for tilskudd
til skogsvegbygging flyttet fra fylkesmannen til
kommunen.

| praksis betyr dette at tilskuddspotten til skogs-
vegbygging pa ca 100 mill. kr per ar ikke bare skal
fordeles mellom 10-15 fylker, men ogsa videre til
svaert mange kommuner fgr midlene kan tildeles
det enkelte vegprosjekt. Fra arsskiftet 2023/2024
vil det veere 357 kommuner i Norge.

Denne forvaltningsmodellen har noen utfordrin-
ger. Over tid vil behovene for tilskudd variere mye
mellom de enkelte kommunene. En forutsetning
for at ordningen skal fungere godt er derfor at
statsforvalteren i noen grad tar stilling til hvilke
vegprosjekter som skal prioriteres for tilskudd,

og tar hensyn til det ved fordelingen av tilskudd
mellom kommuner. For a fa realisert store felle-
sprosjekter og helhetslgsninger som beskrevet i
kap. 4.2, er det ngdvendig at kommuner med slike
prosjekter blir prioritert.

Oppsplitting av midlene pa svaert mange kommu-

ner vil fgre til at forvaltningen blir mindre fleksibel.

For at ubrukte midler i én kommune skal kunne
utnyttes i en annen kommune, ma midlene trek-
kes inn fra den ene kommunen og omfordeles til
den andre kommunen.

Mange kommuner vil fd mindre rammer enn de
gnsker seg, og erfaringsmessig vil noen av dis-

se kommunene vente med tildeling av tilsagn til
senere i aret i pdvente av mer tilgjengelige midler.
Noen fa kommuner vil fa sterre rammer enn de
trenger, og disse kommunene vil kanskje beholde
midlene i pdvente av nye prosjekter. Den ord-
ningen som er valgt forventes derfor a gi lavere
omlgpshastighet pa tilskuddsmidlene og et stort
palept ansvar ved drsskiftet som resultatet. For a
oke aktiviteten med dagens forvaltningsmodell, er
det derfor ngdvendig & ha en stor tilsagnsfullmakt
slik at det mulig a ha et stort gkonomisk ansvar
ved arsskiftet.
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Miljomessige konsekvenser
av okt veghygging

Skogneeringen har behov for a gi skogsbilvegnettet skifte i det forrige arhundret lettere tilgjengelig

et kraftig loft. Behovene er i fgrste rekke knyttet for skogsdrift. Bygging av skogsbilveger medfarer
til ombygging av eldre skogsbilveger i tradisjonelle terrenginngrep og legger grunnlag for mer aktiv
skogstregk og nybygging av veger i kyststrgk. skogbehandling i vegens dekningsomrade. @kte

investeringer i skogsbilveger vil derfor ha ulike
Her er det behov for a gjgre skogressursene som miljgmessige konsekvenser.
ble bygd opp gjennom skogreising og treslags-

5.1 KLIMATILPASNING AV SKOGSBILVEGNETTET

FIGUR 24 Skader etter ekstremvceret Hans

Klimaendringer ferer med seg nye krav til skogs-
bilvegnettet. Ekstremveeret Hans som rammet om-
rader i Ser-Norge sommeren 2023 er et eksempel
som viser hva slags klimapavirkning vegnettet kan
bli utsatt for framover.

Klimatilpasning av vegnettet dreier seg

forst og fremst om a:

+  Forebygge klimaskader pa skogsvegnettet

+  Forebygge skred som kan gi skader pa
annen infrastruktur og bebyggelse

+  Legge til rette for drift i et mildere klima
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51,1 FOREBYGGING AV KLIMASKADER PA SKOGSVEGNETTET

Mye av skogsvegnettet er bygd under andre klima-
tiske forhold og etter lavere tekniske krav enn det
som stilles til vegnettet i dag. For a tale de belast-
ninger som vegnettet vil bli utsatt for framover,
ma dreneringssystemene pa deler av vegnettet
dimensjoneres opp. Det gjelder bade grafter og
stikkrenner, og i tillegg er det viktig at skraninger
bygges med hellinger som gjer at de star stabilt.
Hvis lasmassene glir eller graves ut, fgrer det ofte
til at stikkrenner nedstrgms tetter seg. Ny veg-
byggingsteknikk med gkt bruk av grove masser
fra sprengt og knust fjell vil framover kunne gjore
bade vegkropp og skraninger mer stabile.

Normalene for landbruksveger stiller i dag krav
om at stikkrenner skal dimensjoneres for nedbers-
og avrenningsforholdene ved 25-50 arsflommen i
det aktuelle omradet. Dette kravet vil bli tatt opp
til vurdering ved neste revisjon av vegnormalene
og sannsynligvis skjerpet.

I tillegg til hvordan vegene blir bygd, vil vedlikehold
og tilsyn i forkant av og under kraftige regnveer
vaere viktig for a forebygge skader. Under kraftige
regnveer vil bekker og elver kunne fgre med seg
hogstavfall, stubber og annet trevirke, og det ferer
lett til at stikkrenner gar tette.

FIGUR 25 Flomstore bekker kan fare med seg mye

trevirke, og da kan stikkrennene tette seg.
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5.1.2  FOREBYGGING AV SKRED OG SKADER PA INFRASTRUKTUR OG BEBYGGELSE

En liten del av skogsbilvegnettet ligger i bratte lier
med offentlige veger, jernbane eller bebyggelse
lenger ned i dalsidene eller i bunnen av dalen. P&
slike veger kan tette stikkrenner og oppsamling av
vann i ytterste konsekvens bidra til  utlese skred.
Skred kan ha store konsekvenser, og derfor er det
viktig at det tas forhandsregler for & unnga det.

| farste omgang ber det foretas en gjennomgang
av vegnettet for d avklare hvilke veger og hvilke
strekninger som kan vaere forbundet med skredfa-
re. | denne sammenheng har det ingen betydning

5.1.3  TILRETTELEGGING FOR DRIFT I ET MILDERE KLIMA

Tilstanden pa skogsbilvegnettet er beskrevet i ka-
pittel 4.4.1. Konsekvensen av mangler som grunne
grofter og lite slitelagsmasse, er ofte at baereevnen
blir for liten. | et mildere klima med mer nedber

i form av regn, skaper det utfordringer. Mange
gamle veger ble bygd ut fra forutsetningen om

at skogsdrift skulle forega om vinteren med tele

i vegen. Framover vil det vaere feerre og faerre
omrader der det er mulig & basere seg pa tele i
vegkroppen. Mer av vegnettet ma dimensjoneres
slik at det kan brukes hele aret og tale bruk i blgte
perioder. Det vil gi skogbruket starre fleksibili-

tet og bedre forutsigbarhet. Derfor bgr deler av
skogsbilvegnettet bygges om og forsterkes.

Styrking av baereevnen i vegnettet vil fgrst og

fremst kunne oppnads gjennom:

+  Djupere grofter og bedre drenering for & sen-
ke grunnvannsspeilet i vegkroppen
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om en veg eies av fylkeskommunen, kommunen
eller private grunneiere.

Pa de aktuelle vegene ber det foretas en gjennom-
gang av dreneringssystemene. Der konsekvensen
av eventuelle skred vil vaere stor, ma drenerings-
systemene dimensjoneres med gode marginer.

Godt vedlikehold av dreningssystemene og godt
tilsyn i forkant av og under perioder med styrtregn
er viktig for a forebygge skredhendelser.

* Bruk av sprengt og knust fjell som hindrer
kapilleer vanntransport opp i vegkroppen

God baereevne pa skogsbilvegnettet er spesielt
viktig pa hovedveger og pa veger som gar inn

i omrader der skogsmarka har god baereevne,

for eksempel omrader med breelvavsetninger i
grunnen. Dette er omrader der hogstaktiviteten
kan holdes i gang nar forholdene ellers er blate og
vanskelige.

Framover vil forebygging av kjgreskader bli en
viktigere og viktigere premiss for byggingen av
skogsveger. Ved a bygge korte avstikkere fra
dagens skogsbilvegnett kan det legges til rette slik
at man unngar kjering over for eksempel bekker
og myrhalser.
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FIGUR 26 Der skogsvegnettet er utbygd, kan

opprydding etter stormfellinger kommer raskt i gang.

5.2 SAMMENHENG MELLOM SKOGSVEGER, SKOGSKJ@TSEL OG BEREDSKAP

Mange legger vekt pa skogsvegenes betydning for
hogst av skogen, men like viktig er skogsvegenes
betydning for mulighetene til a stelle skogen. Et
godt utbygd skogsbilvegnett gir muligheter for
mer nyansert og stedstilpasset skogbehandling
med mindre driftsenheter. Oslo kommuneskoger
er et eksempel som kan illustrere det. Her har et
godt utbygd skogsbilvegnett gjort det mulig a drive
et skogbruk med lukkede hogstformer som mange
oppfatter som positivt for friluftslivet.

Videre er et godt utbygd skogsbilvegnett viktig for
gjennomfaringen av flere tiltak som er ngdvendige
for & utnytte skogarealenes langsiktige produk-
sjonsevne. Dette gjelder bade markberedning,
planting og oppfalging av foryngelsesfelt giennom
suppleringsplanting og ungskogpleie.

For & undersgke hvordan bedre tilgjengelighet

til skogarealene pavirker skogbehandlingen, har
NIBIO sett neermere pa sammenhengen mellom
avstand fra veg og gjennomfgringen av skogskjat-
selstiltak som tynning, ungskogpleie og planting,
samt alder pa skog som er slutthogd. Grunnlaget
for analysene er data fra Landskogtakseringen
2017-2021. | disse undersgkelsene er skogarea-
let gruppert i to omtrent like store enheter med
driftsveglengder henholdsvis under og over 400
meter.

Tydeligst sammenheng mellom driftsveglengde
og aktivitet ser vi i tynning. Tynningsdrifter gir lave
inntekter og hgye driftskostnader. Det skyldes

at tynninger stort sett bare gir massevirke, og at
dimensjonene er sma. Dermed blir lsnnsomheten
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sterkt pdvirket av driftsveglengde. | tillegg gir tyn-
ning gkt risiko for stormskader, og derfor er det
viktig & ha god tilgang til de arealer som skal tyn-
nes. Tynningsaktiviteten har veert dobbelt sa stor
pa arealer med driftsveglengder under 400 meter
som pa arealer med driftsveglengde over 400
meter. Tallene er henholdsvis 6,8 og 3,4 prosent
av det arealet som NIBIO har vurdert som aktuelt
for tynning. Framover vil driftsveglengde kunne bli
en viktig parameter for eksempel nar skogeier skal
velge mellom lukkede og dpne hogstformer.

En lignende sammenheng ser vi pad ungskogpleie.
Pa driftsveglengder under 400 meter er det utfert
ungskogpleie pa 7,9 prosent av aktuelt areal mens
det tilsvarende tallet pa driftsveglengder over 400
meter er 4,5 prosent. Skogsbilveger bidrar til gkt
aktivitet i ungskogpleie som igjen gir gkt produk-
sjon bade nar det gjelder volum og kvalitet.

Nar det gjelder planting er det ingen tendens til
sterre aktivitet pa arealer med kort driftsvegleng-
de, heller tvert imot. Dette skyldes sannsynligvis at
foryngelse gjennom planting er godt innarbeidet,
og at planting blir gjort uavhengig av driftsvegleng-
de.

For alder ved slutthogst viser tallene fra NIBIO at
driftsveglengde har liten betydning for hogstalder
pa den heyproduktive skogen. Den blir hogd uan-
sett. For midlere og lave boniteter er det imidlertid
stor ssmmenheng mellom driftsveglengde og
hogstalder. P4 disse bonitetene blir skog som har
korte driftsveglengder hogget ved lavere alder
enn skog med lengre driftsveglengder. Fra et
produksjonsperspektiv hogges skog som star langt
fra veg for seint, mens skog med korte driftsve-
glengder heller hogges for tidlig. Et darlig utbygd
vegnett bidrar til gkt press pa hogst av skog som
star naer veg.

| et endret klima ma det forventes stgrre omfang
av skogbranner, stormfellinger og sngbrekk.

Ved en skogbrann er det svaert viktig a komme
raskt inn bade med mannskap og utstyr for a fa
slukket brannen fer den rekker a spre seg. Ved
stormfellinger og sngbrekk er det vegnettet som
er utgangspunkt for oppryddingsarbeidet. Der
infrastrukturen er pa plass, vil det ofte vaere mulig
a rydde opp og ta ut virket fgr verdiene forringes. |
et endret klima vil skogsbilvegnettets beredskaps-
messige betydning gke.

5.3 AVSKOGING OG BRUK AV AREAL TIL SKOGSBILVEGER

Dagens skogsbilvegnett utgjer ca 50 000 km. Deler
av dette vegnettet er adkomstveger som ligger

i jordbrukslandskapet, og skogsbilvegstreknin-

ger som gar gjennom uproduktiv skog. Nar en
sammenholder tabell 2 og figur 11, viser NIBIOs
analyser som er gjennomfert pa data fra 2018 at
skogsbilveger pa produktiv skogsmark utgjer ca
42 000 km. Som falge av at mer av skogarealet i
dag er klassifisert som produktiv skog, og at flere
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private veger er klassifisert som skogsbilveger, vil
tallet veere noe hgyere. Totalt sett kan det antas at
skogsbilveger som ligger pa produktiv skogbruks-
mark utgjer ca. 45 000 km.

Skogbruksmark er produktivt skogareal fratruk-
ket verneomrader og areal som brukes til andre
formal enn skogproduksjon. NIBIO oppgir i 2023 at
arealet med skogbruksmark er 8 300 000 hektar.
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Nar andre vegkategorier holdes utenfor, betyr
det at skogsbilvegnettet gir en vegtetthet pa ca 6
meter per hektar.

Ved bygging av nye skogsbilveger eller ombygging
av eksisterende veger skal vegetasjonen i veglinja
fiernes i minst 15 meters bredde. Der det skal byg-
ges snuplasser eller mateplasser og stgrre skjze-
ringer og fyllinger ma bredden gkes utover dette.
Nar anleggsperioden er over, kan det imidlertid
reetableres skog i deler av veglinja. | driftsfasen er
10 meter bredde pa veglinja tilstrekkelig for a ved-
likeholde en veg pa en god mate, og i dag ligger
sannsynligvis giennomsnittlig bredde pa vegkorri-
doren langt lavere enn dette fordi deler av vegnet-
tet er darlig vedlikeholdt og delvis gjengrodd.

Hvis det forutsettes at skogsbilveger i giennom-
snitt beslaglegger et areal med 10 meters bredde,
utgjer det arealet som gar med til skogsbilveger
mindre enn 0,6 prosent av skogbruksmarka. Beho-
vet for bygging av nye skogsveger de narmeste 30
arene er anslatt til 3 500 km. Basert pa de forut-
setningene som er brukt over, vil arealet til nye
skogsbilveger beslaglegge 0,05 prosent av skog-
bruksmarka. Produksjonstapet som er knyttet til at
vegarealet biologisk sett blir tatt ut av produksjon,
vil derfor ligge godt under én prosent.

Geir Korsvold i Glommen Mjgsen Skog forteller at
giennomsnittlig avvirkningsniva i kommuner med
et godt utbygd vegnett kan ligge pa 80 prosent av
skogarealets produksjonsevne. | kommuner der
vegnettet er lite utbygd, kan avvirkningsnivaet
ligge pa 65 prosent av produksjonsevnen eller
lavere. Tapt produksjon som fglge av manglende
vegdekning vil derfor vaere mange ganger hgyere
enn det tapet som er knyttet til at deler av skoga-
realet blir brukt til skogsbilveger. Nar malsettingen
er & bruke skogarealet til & produsere fornybare

virkesressurser, vil utbygging av skogsbilvegnettet
derfor vaere et godt klimatiltak. Den regjeringsopp-
nevnte arbeidsgruppa som i 2016 la fram rappor-
ten «Landbruk og klimaendringer» kom ogsa til
denne konklusjonen:

«Det er behov for okt mobilisering av biomasse fra
skogen. Det er derfor behov for gkte investeringer
bdde i opprusting av eksisterende skogsbilveier og
i nybygging for a fa tilgang til skogressursene pa
en effektiv mate.»

Bygging av skogsbilveger og traktorveger blir i

dag vurdert som avskoging i det nasjonale klima-
regnskapet. Permanente veger med en bredde

pa minst fire meter som regelmessig holde fri for
vegetasjon, blir ikke lenger definert som skogareal.

Svakheten med dagens system er at fokus bare
rettes mot utgiftssida i klimaregnskapet, og ikke
sammenhengen mellom utslipp, muligheter for
gkt uttak av virkesressurser og gkt binding som
folge av mer aktivt stell av skogen. Systemet fan-
ger heller ikke opp dynamikken knyttet til gjengro-
ing av eldre skogsveger.

Skogsvegnettet er avgjerende for forvaltningen

av skogarealene slik at skogen kan bidra til a lese
klimautfordringene. Det ville derfor vart naturlig
a inkludere disse arealene i skogarealet slik en del
andre land i Europa har gjort (NIBIO, 2017). Hvis
Norge hadde valgt en slik metodikk, ville fjerning
av vegetasjon i veglinja blitt vurdert som en end-
ring i karbonlageret i «forvaltet skog», og ikke som
«avskoging» i LULUCF-regnskapet. Dersom dagens
system skal brukes videre, ma systemet videreutvi-
kles slik at det i starre grad gir et helhetlig bilde av
skogsvegenes betydning for skogforvaltningen og
klimaet.
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5.4 FRILUFTSLIV

Skogsbilvegene er viktige for utnyttelsen av
utmarksressursene og for mye av friluftslivet. Ve-
gene gjgr skogarealene tilgjengelige for mange, og
legger grunnlag for utnyttelse av jakt- og fiskeres-
surser, samt plukking av sopp og baer. Skogsbilve-
gene er en arena for fysisk utfoldelse som brukes
bade til gaturer, laping, skiturer og sykling.

For allmenheten betyr skogsbilvegene gkt tilgang
til turomrader. Noen mennesker er avhengig av
vegene nar de skal ut i naturen, og mange fore-
trekker & bruke vegene som utgangspunkt for sitt
friluftsliv. Mange av de som har hytte i skogen eller
opp mot fjellet, er ogsa avhengig av skogsbilveg-
nettet for 8 komme seg til hytta.

Likevel er bygging av skogsveger ansett for a veere
konfliktfylt. Det skyldes bade at noen friluftsfolk
ikke @nsker hogst eller nye veger inn i omrader
der de i dag utaver sitt friluftsliv, eller at slike
veganlegg kan framstd som skjemmende og store
inngrep i terrenget, spesielt i anleggsperioden.
For det puristiske friluftslivet som @nsker a ferdes
i mest mulig urgrt natur oppfattes skogsbilveger
som negativt.

Utgangspunktet for en skogeier, en vegplanlegger,
en maskinentreprengr og friluftsfolket kan veere
forskjellig. Derfor er det ogsa forskjellige oppfat-
ninger om hvordan skogsvegbygging skal utferes,
og hvordan miljghensyn skal ivaretas. Tradisjonelt
er mange av den oppfatning at miljgvennlig skogs-
vegbygging betyr at man skal legge vegene lett i
terrenget og unnga eller begrense:

+ Store inngrep

+  Fyllinger og skjeeringer

* Sprenging av fjell

* Djupe grofter
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Slike retningslinjer er ikke tilpasset dagens vegbyg-
gingsteknikk, og gir delvis feilaktig veiledning for
en vegplanlegger og en maskinentreprengr. Der
det skal sprenges fjell, vil det for eksempel ofte
veere fornuftig & ga tyngre inn i terrenget. Det gir
overskudd av sprengte masser som kan brukes til
oppfylling pa andre deler av vegen. Samtidig redu-
seres blokksterrelsen pa det utsprengte fjellet, og
det gjgre massene mer anvendelige.

Skogsvegene bgr tilpasses de store formasjonene
i landskapet og legges med gode kantsoner mot
myr, vann og vassdrag der det er mulig. Veglinja
ber legges slik at ujevnheter i terrenget dempes
giennom oppfylling i sekk og skjering giennom
rygger. For den som kjgrer vegen skal veglinja
oppleves som rolig og harmonisk.

For friluftsfolket vil ei ryddet veglinje kunne fram-
std som voldsom og bred. For maskinentrepreng-
ren er det viktig at veglinja er bred nok slik at det
er god plass til sortering av masser, og til a bygge
slake og stabile skraninger som gar i ett med ter-
renget ndr vegetasjonen er reetablert. Videre er
det viktig for entreprengren at det er ryddet plass
slik at avfallsmasser kan planeres ut lavt i terren-
get. Ofte har det veert et problem at veglinja har
blitt hogget for smal, men det finnes ogsa eksem-
pler pa at veglinja har blitt hogget ungdig bred.
Gjennom bedre planlegging er det mulig a variere
bredden pa veglinja mer etter behovet.

Ellers vil en skogeier, en vegplanlegger, en maski-
nentreprengr og friluftsfolket ofte ha forskjellige
perspektiver pa tid. Friluftsfolket reagerer ofte pa
hvordan veganlegget ser ut i anleggsperioden,
mens vegplanleggeren og maskinentreprengren
skal ha fokus pa veganleggets tekniske standard
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FIGUR 27 God vegdekning gir grunnlag

for variert skogsbehandling.

og hvordan veganlegget skal framsta nar anleggs-
arbeidet er ferdig og vegetasjonen er reetablert.

Hvis det er enighet om & godta et sterre inngrep

i anleggsperioden og prioritere det utrykket som
vegen gir giennom hele vegens levetid, vil det veere
godt samsvar mellom en landskapsmessig god
standard og en teknisk god vegstandard der det er
lagt til rette for framtidig vedlikehold. For a sikre
at skogsvegene bygges i trdd med tekniske krav
og at landskapsmessige hensyn ivaretas pa en

god mate, bar nzaeringen prioritere gkt satsing pa
kompetanse bade for byggherre, vegplanlegger og
maskinentreprengar.

| de tradisjonelle skogstrakene vil investerings-
behovet framover hovedsakelig veere knyttet til
ombygging av eksisterende vegnett. Slike om-
byggingsprosjekter vil normalt veere forholdsvis
lite konfliktfylte. God informasjon om hvorfor
vegen skal bygges om og hva som skal gjgres, god

planlegging og ryddig og rask gjennomfering av

anleggsarbeidet er tiltak som vil redusere konflikt-
nivaet.

| kyststrgkene er behovet for investeringer knyt-
tet til bygging av nye skogsbilveger. Her er det
nedvendig a fa pa plass et vegnett for a gjere
kulturskogen som ble plantet i gjenreisningstida
etter andre verdenskrig tilgjengelig for skogsdrift.
Da slik skog normalt ikke oppfattes som verdifulle
naturomrader verken for spesielle arter eller for
friluftslivet, bar heller ikke denne vegbyggingen
skape store konflikter. P4 samme mate som for
ombygging er hovedutfordringen & sikre at veg-
nettet bygges i en god teknisk og landskapsmessig
standard. | tillegg til byggingen av vegene er det
viktig at de skogsdriftene som settes i gang etter
at de nye vegene kommer pa plass, ogsa gjennom-
fores pa en miljgmessig god mate.
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Siden investeringer i skogsveger framover farst og
fremst dreier seg om ombygging av eksisterende
veger i de tradisjonelle skogstrgkene og bygging
av nye veger inn i kulturskogen i kyststrgkene, vil
andelen konfliktfylte prosjekter sannsynligvis vaere
liten. | den grad det er konflikter, ber sgknadsbe-
handlingen etter forskrift om planlegging og god-
kjenning av landbruksveier sikre gode avveininger
mellom landbruks-, miljg- og andre interesser.
Eventuelle vilkar som blir satt ved behandlingen
etter landbruksvegforskriften, god vegplanlegging
og krav i vegnormalene bgr sikre at miljghensyn
blir ivaretatt.

5.5  BIOLOGISK MANGFOLD

Skogvegbygging er terrenginngrep som vil kunne
pavirke miljgverdier bade ved bygging av en veg
og ved hogster som ikke hadde blitt giennom-
fert uten at vegen var bygd. | utgangspunktet

vil bygging av skogsveger og giennomfaring av
flatehogster fore til at landskapet fragmenteres,
og potensielt kan bygging av veger redusere ver-
neverdien i sterre omrader som kan vaere aktuelle
for skogvern. Pa den annen side er det vanskelig a
se at vegene i seg selv vil vaere barrierer for andre
organismer enn fisk og vannlevende arter. De
viktigste effektene av skogsvegbygging er derfor
knyttet hvordan skogsvegene pdvirker hogst og
dermed grunnlaget for det biologiske mangfoldet.

Krav som er satt i forskrifter og sertifiseringsstan-
dard om hensyn til konkrete miljgverdier og ruti-
ner for konsultasjon av miljgdatabaser, skal sikre
at kjente konkrete biologiske verdier og kultur-
minner blir ivaretatt bade ved vegbygging og ved
hogst jf. kap. 3.6 og 3.7. Lovverk og sertifiserings-
krav ber generelt forhindre vesentlige negative
konsekvenser for viktige kjente miljgverdier.
Behovet for bygging av nye skogsbilveger er stgrst
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| enkelte tilfeller der det rent skogbruksmessig er
behov for & bygge en ny skogsbilveg, kan friluftsin-
teressene i omradet tilsi at skogsbilvegen likevel
ikke ber bygges. Etter Norsk PEFC Skogstandard
gjelder det stgrre sammenhengende skogarealer
med lite omfang av tekniske inngrep som er spe-
sielt viktige for biologisk mangfold eller friluftsliv,
og i marginale skogstrgk med vesentlige miljg- og
friluft- eller reindriftsinteresser der traktorveger
og vinterbilveger er et alternativ.

i kyststrak. | all hovedsak er behovet knyttet til
kulturskogen som i gkende grad blir hogstmoden,
og til & skape grunnlag for et langsiktig skogbruk i
omrader der det er satset pd gran. Med de hensyn
som skal tas ber bygging av slike veger i utgangs-
punktet ikke vaere spesielt konfliktfylt. Seknads-
plikten etter landbruksvegforskriften og de farin-
ger som er fastsatt i PEFC-standarden bgr sikre at
vegene legges riktig i terrenget og at konkrete mil-
joverdier blir ivaretatt pa en god mate. Nye veger i
denne kulturskogen vil normalt ikke bergre viktige
omrader for biologisk mangfold og sveert sjelden
komme i konflikt med skogverninteresser.

| de tradisjonelle skogstrekene der skogsbilvegnet-
tet i hovedsak er utbygd, er behovene for inves-
teringer forst og fremst knyttet til ombygging av
eksisterende veger. Ombygging innebarer nor-
malt beskjedne terrenginngrep, men kan i bratt
terreng og der veglinja legges om f.eks. for a fjerne
en flaskehals, gi noe stgrre terrenginngrep. Langs
eksisterende veger har det de fleste steder veert
drevet et aktivt skogbruk, og normalt er det god
kunnskap om miljgverdiene langs vegene. Derfor
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er det lite sannsynlig at slike ombyggingsprosjek-
ter vil ha vesentlige negative konsekvenser for
biologisk mangfold eller verneverdig skog. Ombyg-
ging av eksisterende veger vil dessuten gi mulig-
heter for restaurering av naturlige vannlgp der det
tidligere er laget hindringer.

| tillegg til nye veger i kulturskogen i kyststrakene
og ombygging av eksisterende veger i de tra-
disjonelle skogstrekene, vil det vaere behov for
noen nye veger bade i tradisjonelle skogstrgk og

i omrader som er dominert av furu i kyststrek. |
skogstrak vil det ofte veere snakk om fortetting

av eksisterende vegnett for a redusere driftsve-
glengden. Ogsa for slike prosjekter ber regelverket
knyttet til planlegging og bygging av skogsveger og
PEFC Skogstandard, som miljgbevegelsen har veert
med pa a utvikle, sikre at konkrete miljgverdier
blir ivaretatt pa en god mate bade ved bygging av
vegen og ved drift i vegens dekningsomrade. Hvis
et omrade er aktuelt for skogvern, bar skogeierne
fa mulighet til & vurdere frivillig vern fer arbeidet
med planlegging av skogsveger settes i gang.

Skogsdrift i et omrade med lang driftsveglengde
far hgye driftskostnader og svak lennsomhet.
Handlingsrommet bade i forhold til gkonomi og
valg av driftsstarrelse blir da begrenset. Uten
vegbygging i slike omrader kan konsekvensen ofte
bli at mye av den hogstmodne skogen blir tatt ut
gjennom éi stor skogsdrift.

Hvis det blir bygd skogsbilveg inn i omradet, blir
handlingsrommet starre. Bedre tilgjengelighet vil
forenkle planlegging og gjennomfering av skogs-
drifter, og kortere terrengtransport vil gi lavere
kostnader, mindre utfordringer med kjgreskader
og erosjon og bedre lgnnsomhet. Dermed legges
det til rette for drift av mindre enheter og mer ny-
ansert og stedstilpasset skogbehandling. En effekt

av dette er f.eks. at det blir lettere & gke omfanget
av lukkede hogster.

| PEFC Skogstandard fra 2022 er det lagt opp til gkt
bruk av slike hogstformer. Lukkede hogster vil kre-
ve mer planlegging, og lavere uttak per arealenhet
vil gjgre kostnadene med driftene hayere. | tillegg
vil risikoen for stormskader kunne gke, og derfor
er det viktig & ha mulighet for & kunne hente ut
vindfall. | praksis vil lukkede hogstformer fgrst og
fremst vaere aktuelle i vegnaere omrader. Valget
mellom a bygge en skogsbilveg eller a la veere, vil
derfor kunne fa stor betydning for hvordan hog-
sten i et omrade blir gijennomfeort.

| enkelte tilfeller der det rent skogbruksmessig

er behov for & bygge en ny skogsbilveg, vil mil-
jeverdiene i omradet kunne tilsi at bilvegen ikke
bor bygges. Det gjelder starre sammenhengende
skogarealer med lite omfang av tekniske inngrep
som er spesielt viktige for biologisk mangfold eller
friluftsliv, og marginale skogstrek med vesentlige
miljg-, frilufts- eller reindriftsinteresser der traktor-
veger og vinterbilveger er et alternativ, jf. kravene i
PEFC-standarden.

Realisering av skogbrukets behov for nye veger

vil innebaere at noen nye arealer blir tilgjengelige
for drift. Den overveiende delen av slike arealer vil
vaere kulturskog i kyststrgk. NIBIO-rapporten «Sko-
gressurser i Norge» fra 2022 viser at mindre enn 60
millioner dekar av det produktive skogarealet er
driftsgskonomisk interessant for skogbruket. Det
innebaerer at mer enn 30 prosent av det produkti-
ve skogarealet og mer enn 50 prosent av det totale
skogdekte arealet ikke er drivverdig, og ikke vil bli
pavirket av skogbruket. Over tid vil disse arealene
utvikle seg mot urskog. Den aktuelle byggingen av
nye veger vil ha helt marginal betydning pa disse
tallene.
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Tiltak og
virkemiddelbruk

6.1 TILSKUDD TIL BYGGING AV SKOGSVEGER

Behovet for a gke investeringene i skogsveger er
stort. Behovet er farst og fremst knyttet til
+ Utbygging av skogsbilvegnettet i
kystskogfylkene
+  Ombygging av eksisterende vegnettet
i gstlandsfylkene

Landbruksdirektoratet har vurdert behovet for
nybygging og ombygging av skogsbilveger til
vaere hhv. 170 og 620 km per ar, og behovet for
traktorveger til 250 km per ar de neste 20 arene.
Samlet investeringsbehov er beregnet til 880 mill.
kr per ar.

Dette innebeerer at nybyggingen av skogsbilve-
ger bar skes med 50 % for landet som helhet og
tredobles i kystskogfylkene. Det er ambisigst. For
ombygging betyr tallene at aktiviteten bgr fordo-
bles. Forventet kostnadsutvikling tilsier at investe-
ringene ma tredobles.

For at investeringene til skogsveger skal kunne
gkes som beskrevet, ma staten gke bevilgningene
til skogsveger kraftig. Beregnet arlig tilskuddsbe-
hov er 350 mill. kr
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Videre er det en forutsetning at den gkonomiske
utviklingen i skogbruket gir naeringen evne til
finansiere sin del av investeringene.

@kte investeringer forutsetter styrket kompe-
tanse og kapasitet til 8 gijennomfere de enkelte
prosjektene pa en god mate bade skogbruks- og
milje-faglig. Bevilgningene til skogsveger bar der-
for trappes opp gradvis, og i ferste omgang okes
til 200 mill. kr.
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6.2 SKOGFOND TIL BYGGING, OMBYGGING OG VEDLIKEHOLD AV SKOGSBILVEGER

Skogsfondsordningen er sveert viktig for a na
malene om nybyggings- og ombyggings-aktivitet
pa skogsbilvegnettet, og for & bedre vegvedlikehol-
det. For a gi skogsvegnettet et skikkelig laft er det
ngdvendig med gkt bruk av skogfond.

Behovet for investeringer er beregnet til 880 mill.
kr, og av dette er skogeiernes egenandel beregnet
til 530 mill. kr. Sammenlignet med avvirkningsniva-
eti 2022 ville det i giennomsnitt kreve en avset-
ning til skogfond pa 9 prosent. Investeringsbe-
hovet varierer mye mellom eiendommene. Noen
skogeiere har det vegnettet de trenger. Andre
skogeiere bgr sette av maksimal skogfondssats for
a fa utnyttet skogfonds-ordningen best mulig.

Kostnadene med vegvedlikehold er anslatt til 10 kr
per meter per ar. Det gir et samlet finansierings-
behov pa 500 mill. kr per ar, og av dette vil kanskje
100 mill. kr kunne finansieres med inntekter fra
andre brukere gjennom arsavgifter og bompenger.

For a vedlikeholde hele skogsvegnettet i god
standard, ma det derfor settes av 400 mill. kr arlig
til skogfond. 1 2022 ville det utgjort 7 prosent av
brutto teammerverdi. Etter hvert som det eldre
vegnettet settes i stand og nye veger bygges ut, er
det viktig at vedlikeholdet pa de ombygde og nye
vegene settes i system sa snart som mulig.

6.3 FJERNE KRAVET OM FORHANDSGODKJENNING AV BRUK AV SKOGFOND

Utfordringen med skogsbilvegnettet er i stor grad
den samme som for fylkesveger og kommuna-

le veger. Vegeierne har for lite midler bade til
fornyelse og til vedlikehold. Skogsveglag drives
etter prinsippet om selvkost, sa alle midler som
kommer pa veglagets hender, blir brukt pa drift
og vedlikehold. Med utgangspunkt i skogsvegnet-
tets betydning bade for naerings- og fritidsformal
er det viktig at staten legger forholdene bedre til
rette slik at vedlikeholdsaktiviteten kan gkes.

Det ber bl.a. skje ved at kravet om forhands-
godkjenning av bruk av skogfond nar vedlike-
holdskostnadene overstiger 4 kr per meter fjernes.
Denne bestemmelsen er ungdvendig og byrakra-
tisk, og virker begrensende pa vegvedlikeholdet.

| det minste bgr satsen gkes betydelig, slik at den
reflekterer kostnadsutviklingen etter 2007.
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6.4 FJERNE ELLER HEVE GRENSEN SOM BEGRENSER

SKATTEFRITAK FOR SKOGSBILVEGLAG

Skogsveglag er etablert for a fordele kostnader
mellom medlemmene. Over tid vil ingen vanlige
skogsveglag kunne drives med overskudd, og der-
for skal de heller ikke betale skatt.

Likevel bidrar dagens skatteregler til usikkerhet
om hvilke veglag som er skattepliktige, til frykt for
pkte administrative kostnader og til motstand mot
a bygge opp kapital i veglag. Derfor fremmer ikke
dagens skatteregler et godt vegvedlikehold.

Skattereglene bgr endres og avklare at skogsveg-
lag som ikke har anledning til & utbetale utbytte, er
skattefrie organisasjoner.

Bestemmelsene om veglag som tar inn mer enn
70 000 kr i arsavgifter og bompenger, og veglag
som far mer enn halvparten av sine inntekter fra
andre enn medlemmer, ber avvikles.

6.5 NARINGA MA GJ@RE DET LANNSOMT FOR

SKOGEIER A INVESTERE | SKOGSVEGER

Det er i dag en vanlig oppfatning at temmertrans-
porten blir styrt mot de beste skogsvegene nar
forholdene er darlige, og mot de darlige skogsve-
gene nar forholdene er gode uten at de skogeier-
ne som har gode skogsveger blir godtgjort tilstrek-
kelig for det. Dagens system gir ikke skogeierne
de riktige incentivene for a gke investeringene i
skogsvegnettet.

For a gjere det mer interessant a investere i
skogsveger, bar skogeiere som har investert i gode
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skogsveger og kan ta skogsdrifter under vanskeli-
ge forhold, i sterre grad godtgjeres for det. | tillegg
ma prinsippene for prisdifferensiering synliggjeres
bedre for skogeierne.

| omrader der aktgrene i temmermarkedet ser
behov for & bedre standarden pa skogsvegnettet,
ber klassifisering av vegnettet testes ut.
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6.6 KLASSIFISERING AV BRUER

Kontroll av bruer pa skogsbilvegnettet har vist at
vedlikeholdet av enkelte bruer er mangelfullt og at
standarden pa bruene varierer.

Temmertransporten er na i endring, og gradvis
fases det inn biler og tilhengere med flere aksler.
@kt bruk av trippelboggier istedenfor boggier farer
til endrede belastninger pa bruene. Derfor bgr
bade typetegninger og klassifiseringen av hver
enkelt bru gjennomgas.

| lopet av fa ar forventes det at tillatte totalvekter
pa temmervogntog blir gkt, og dermed bar bruene

6./ AVKJJRSLER FRA OFFENTLIGE VEGER

Reglene om arbeidsvarsling ved opplasting av
skogsvirke ved offentlig veg har gitt naeringen nye
utfordringer.

For a bidra til okt trafikksikkerhet og reduserte
transportkostnader bar det bygges mange nye
avkjarsler og lastelommer slik at opplasting av
temmer i sterst mulig grad kan forega utenfor
offentlig veg.

klassifiseres med tanke pa 8- og 9-akslede vogn-
tog.

Informasjon om klassifisering av bruer bgr samles
i et nasjonalt register. Her er Brutus som Statens
vegvesen eijer ett alternativ. Systemet som skal
brukes ma gi skogeiere og veglag tilgang til infor-
masjon om sine bruer. | tillegg til informasjonen
om bruenes konstruksjon og klassifisering, bar
det legges til rette for lagring av informasjon fra
inspeksjoner slik at systemet bygger opp under
systematisk tilsyn og godt vedlikehold.
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