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FORORD

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

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

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

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

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




1. INNLEDNING

Hensikten med veilederen

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

Malgruppen

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

Innhold

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

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

Flerbruksvurderinger

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

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

Redigering av stoffet

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

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

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

2. PLANLEGGINGSFASEN
2.1. GENERELLE BETRAKTNINGER

Begrensning av inngrep

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

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

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

Aktsomhetsbetraktninger

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

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




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

* Eksisterende terrengformasjoner skal falges mest mulig.

* Randsoner ber unngas:

ULIKE RANDSONER UGNSKET RIKTIG
RANDSONER FOR INNGREPET PLASSERING PLASSERING

BRATT =
FLATT

HOY VEGETASJON —

APEN MARK

APEN MARK =

VEGETASJION —

VANN

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

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

*

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



2.2. TRASEVALG

Kontrollpunkter

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

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

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

* Omrader hvor overskuddsmasser kan deponeres under stabile forhold.

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

Falg terrengformasjonene.

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

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

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

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

Variasjon av standard

Veistandarden ber varieres etter behov.

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

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

Stigningsvariasjoner

Jevne stigningslinjer medferer som regel unedvendige masseforflytninger.

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

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

Horisontalkurver

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

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




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

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

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

kiassens stigningskrav.

Vertikalkurver

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



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

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

Kurvatur i bratt terreng.

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

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

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

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

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

Strandlinjer/Randsoner

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




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

Uheldig linjeforing

Veien inntil randsonen

Ny randsone etablert mot veien

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

terrengtilpasning.

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

sonen eller strandlinjen.

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

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

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

n

6%

vo b —
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Iy :

Visuelle forhold

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

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

11



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

Fjell
Sprengningsarbeider medfarer ofte store inngrep.

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

3. ANLEGGSFASEN
3.1 RYDDING AV VEILINJE

Ryddebredde.

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

12




SKOGBEITETS RYODEBREDDE  10-15 M.
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FOR FYLLINGFOTEN

STIKKING 0G REFERANSEMERKING AV SKOGSBILVEI
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Fig. 10 Skjeeringstopp og fyllingsfot skal merkes i lerrenget hvor terrengets helningsgrad og massestabilitel tilsier dette,
Referanser til punktene skal settes utenfor konstruksjonssonen slik at disse bevares for kontroll under
byggefasen.

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

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

Fyllinger skal ikke dekke deler av stammen pa staende treer.

Stubber og avfall

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

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

3.2 SKJZERING / FYLLING

Massebalanse

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

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

13




Begrensning av masseforflytning

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

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

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

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

14



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

Overdimensjonering

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

15



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

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

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

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

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

grusdekke.

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

Stigningslinjen bar varieres hvor terrenget tilsier dette.

16



Overskuddsmasser

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

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

17



Massetak
Massetak skal planlegges og merkes fysisk i terrenget.

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

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

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

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

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

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

Skjeeringsmasser.

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

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

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

Fyllinger

Fyllinger ma forsokes tilpasset omgivelsene.

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

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

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

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

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

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

Overgangen mellom fjellskjeering og jordskjeering ber skje gradvis.

Kryssing av stier

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

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

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

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

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

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

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

3.4 SPRENGNING

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

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

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

Alternativ til sprenging,

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

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

3.5 VANNPROBLEMER

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

Erosjonsskader.

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

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

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

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

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

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

3.5.1 GROFTER

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

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

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

Vurdering av lokalt greftebehov.

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

Grofter og graftedybde skal konstrueres etter det behov som eksisterer ut fra de stedlige dreneringskrav,
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