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Fra enkeltvei til framtidsrettet veinett  
Tid: 0:00–2:00  
Når vi snakker om utvikling av skogsbilveinettet, har mye av oppmerksomheten tradisjonelt vært rettet mot nybygging. Hvordan vi skal komme fram til nye skogområder, hvor veien skal ligge, og hvordan den skal bygges.  
Vi skal ikke slutte å tenke på nybygg for å få tak skogressursen, men i store deler av Norge vil fokuset framover ligge om ombygging og tilrettelegging på de veiene vi har. I hovedtrekk kan vi si at langs kysten vil hovedfokuset ligge på nybygging, mens innover i landet vil det i hovedsak handle om ombygging og opprusting. Vi har allerede et omfattende skogsbilveinett, 50 000 km. Mye av dette veinettet ble bygget under helt andre forutsetninger enn dem vi planlegger for i dag.  
Veiene skulle betjene andre kjøretøy, enklere driftsformer og et annet transportbehov. Samtidig har vi fått ny kunnskap, og fokus på, om klima, vannhåndtering, grunnforhold og terrenginngrep.  

Dermed står vi overfor et ganske grunnleggende spørsmål: Skal vi fortsette å forbedre enkeltveier etter hvert som problemene oppstår, eller skal vi begynne å se ombygging som en del av en mer langsiktig utvikling av hele veinettet?  

Jeg mener det siste blir stadig viktigere. Og Telemark er et godt område å bruke som utgangspunkt for denne diskusjonen. Her har vi store skogressurser, krevende topografi og et veinett med betydelige variasjoner i standard og tilgjengelighet.  
Vi har også områder hvor en ganske kort veistrekning kan være helt avgjørende for tilgangen til store skogarealer. Det betyr at den viktigste investeringen ikke nødvendigvis er en ny vei.  
Det kan være en sving som må utbedres, en bru som må forsterkes, et parti med svak bæreevne eller en stikkrenne som utgjør et kritisk punkt.  
Hovedbudskapet mitt i dag er derfor at vi må flytte oppmerksomheten fra selve veistrekningen til hvilken funksjon veien skal ha i framtidens transportsystem.  
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Fra enkeltvei til framtidsrettet veinett
Utfordringen er ikke bare å bygge nye veier – men å videreutvikle de vi har.

ET OMFATTENDE EKSISTERENDE VEINETT

50 000 km
Skogsbilveier bygget over mange år
– under andre forutsetninger enn idag.

Kystområder
Betydelig behov for nybygging

Innlandet
Økende behov for ombygging og
opprusting

NYE FORUTSETNINGER

Transport
Større kjøretøy og endret
transportbehov
Klima og naturfare
Mer oppmerksomhet på vann og
robusthet
Funksjon
Flaskehalser kan begrense hele
transportkjeden

Den viktigste investeringen er ikke nødvendigvis en ny vei.
En kurve, bru, svak bæreevne eller stikkrenne kan være flaskehalsen som begrenser et stort

skogområde.
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Fra enkeltvei til framtidsrettet veinett  
Tid: 0:00–2:00  
Når vi snakker om utvikling av skogsbilveinettet, har mye av oppmerksomheten tradisjonelt vært rettet mot nybygging. Hvordan vi skal komme fram til nye skogområder, hvor veien skal ligge, og hvordan den skal bygges.  

Vi skal ikke slutte å tenke på nybygg for å få tak skogressursen, men i store deler av Norge vil fokuset framover ligge om ombygging og tilrettelegging på de veiene vi har. I hovedtrekk kan vi si at langs kysten vil hovedfokuset ligge på nybygging, mens innover i landet vil det i hovedsak handle om ombygging og opprusting. Vi har allerede et omfattende skogsbilveinett, 50 000 km. Mye av dette veinettet ble bygget under helt andre forutsetninger enn dem vi planlegger for i dag.  

Veiene skulle betjene andre kjøretøy, enklere driftsformer og et annet transportbehov. Samtidig har vi fått ny kunnskap, og fokus på, om klima, vannhåndtering, grunnforhold og terrenginngrep.  

Noe vi bør tenke på når vi skal bygge om en vei, er om vi bare skal forbedre enkeltveier etter hvert som problemene oppstår, eller skal vi begynne å se ombygging som en del av en mer langsiktig utvikling av hele veinettet?  





Telemark-terrenget: Ulike utfordringer på korte avstander
Terreng og grunnforhold kan skifte raskt – også langs én og samme skogsbilvei.

1 DALFØRER
Løsmasser, elveavsetninger og varierende grunnforhold.

2 LISIDER
Bratte tverrprofiler, berg, skrenter og begrenset plass til utvidelse.

3 HØYERELIGGENDE SKOGAREALER
Berg i dagen, myr og tynne løsmasser.

Ombygging må starte med terreng, vann og framtidig drift – ikke bare 
veibredde og stigning.
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Her i Telemark har vi et utfordrende terreng. Telemark har dalfører med varierende løsmasser, bratte lisider med berg og skrenter, og høyereliggende skogarealer med myr og tynne løsmasser. Disse forholdene kan skifte langs én og samme vei. Ved ombygging kan selv moderat breddeutvidelse utløse sprengning, større fyllinger, stabilisering og behov for bedre vannhåndtering. 

Vi bør derfor vurdere terreng, vann og framtidig skogsdrift før vi låser oss til tiltak. Noen ganger er en kort omlegging bedre enn å oppgradere eksisterende trasé.

Her i Telemark har vi et veinett med betydelige variasjoner i standard og tilgjengelighet.  
Vi har også områder hvor en ganske kort veistrekning kan være helt avgjørende for tilgangen til store skogarealer. 

For å få tak i ressursene er det enkelte ting som må på plass. Det kan være en sving som må utbedres, en bru som må forsterkes, et parti med svak bæreevne eller en stikkrenne som utgjør et kritisk punkt.  

Hovedbudskapet mitt i dag er derfor at vi må flytte oppmerksomheten fra selve veistrekningen til hvilken funksjon veien skal ha i framtidens transportsystem.  




Hvorfor bygger vi om skogsbilveiene?
Fire utviklingstrekk endrer kravene til det eksisterende veinettet

1 Tømmertransport
Større kjøretøy stiller krav til 
bæreevne, kurvatur og 
framkommelighet.

2 Effektiv logistikk
Sammenheng mellom hogstfelt, 
velteplass, skogsbilvei og offentlig 
vei.

3 Tilgjengelighet året rundt
Veien må fungere også i våte 
perioder og under teleløsning.

4 Klima og vannhåndtering
Mer robuste løsninger for styrtregn, 
avrenning og erosjonsfare.

Før vi velger tiltak: Hva begrenser veiens funksjon – nå og i framtiden?
Funksjonsanalyse først · Tiltaksvalg deretter

Foredragsholdernotater
Presentasjonsnotater
LYSBILDE 3 – HVORFOR BYGGER VI OM? (4:30–6:30)

Det er flere grunner til at eksisterende skogsbilveier må bygges om. Den mest åpenbare er tømmertransporten. Utstyret er større og tyngre, og det stilles andre krav til bæreevne, kurvatur og framkommelighet. 

For det andre er logistikken blitt viktigere. Det hjelper lite med en god vei hvis velteplassen ikke fungerer, eller avkjørselen til offentlig vei skaper problemer. Hele transportkjeden må fungere.

For det tredje handler dette om tilgjengelighet gjennom året. En vei som bare har god bæreevne i tørre perioder, kan være en begrensning for driften.

Og for det fjerde må vi legge større vekt på klima, vannhåndtering og naturfare. Vi må vurdere hvor vannet går, hva veien tåler, og hvilke punkter som kan svikte.

Behovene løses ikke alltid med samme tiltak. En vei kan ha god geometri og svak bæreevne, eller være god for transport, men ha én kritisk vannkryssing. Derfor bør vi starte med en funksjonsanalyse: Hva begrenser bruken i dag, og hva vil begrense den framover? Dette kommer før valget av konkrete tiltak.





FAGLIG MERKNAD: Kontroller opplysningene om 74 tonn og 24 meter direkte mot aktuell normal og transportregelverk før de brukes som konkrete tall i muntlig fremføring. Dette lysbildet oppgir ingen slik generell dimensjoneringsregel.



Terreng, grunnforhold og bæreevne
To like lange veistrekninger – svært ulike ombyggingsbehov

VEI A · ENKLE FORHOLD VEI B · KREVENDE TERRENG

Gode løsmasser og
moderat sidehelling

Bratt sideterreng og
svak veikropp

Grøfter og stikkrenner Bergskjæringer og sprengning

Profiljustering og nytt bærelag Fyllinger, stabilisering og massearbeid

Mulighet for å bevare veikroppen Omfattende tiltak og massetransport

Ofte mer avgrensede tiltak Kan gi store og sammensatte kostnader

PREKOST: Terreng og grunnforhold → nødvendige tiltak → mengder → kostnad
En gjennomsnittlig meterpris forklarer ikke hvilke tiltak som faktisk må gjennomføres.
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LYSBILDE 4 – 6:30–9:00 (ca. 2,5 minutter)

Når vi går fra behov til konkret ombygging, er terreng, grunnforhold og eksisterende veikonstruksjon avgjørende for både løsning og kostnad. Vi har i år startet prosjektet PREKOST, der vi ønsker å knytte målbare forhold ved veien og terrenget til tiltak, mengder og kostnader.

Før prosjektet gjennomgikk vi 30 anbud på nybygging fra Trøndelag. Der så vi at sprengning, bærelagsmasser og andre massearbeider hadde stor betydning, og materialet viste tre tydelige kostnadsnivåer for veiklasse 3 og 4. Nå ønsker vi å undersøke om tilsvarende sammenhenger finnes ved ombygging.

Se for dere to veier med samme lengde og behov for opprusting. Den første ligger i relativt gode løsmasser og moderat sidehelling. Der kan det kanskje holde med grøfter, nye stikkrenner, profiljustering og bærelag. Den andre ligger i bratt sidehelling, med berg på innsiden og svake fyllinger på utsiden. Da kan en begrenset utvidelse føre til sprengning, store massearbeider og behov for stabilisering.

Hva vil det koste?

Det er grunnen til at vi må være varsomme med én gjennomsnittlig meterpris. Vi må spørre: Hva er det ved konstruksjonen som faktisk svikter? Kan vi bevare veikroppen, eller må vi skifte masser? Kan drenering og punktforsterkning løse problemet? Hva betyr tilgang på lokale masser og transportavstand?

Det er heller ikke god økonomi å legge et nytt bærelag dersom dårlig drenering fortsatt undergraver bæreevnen. Hovedpoenget er å forstå årsaken til svak funksjon før vi bestemmer tiltakene. 

PREKOST skal bidra til å gjøre slike vurderinger bedre og tidligere i prosessen.

OVERGANG: Når vi forstår hvilke forhold som utløser tiltak og kostnad, kan vi også begynne å prioritere mellom mulige løsninger.



Vann: Hvor ligger risikopunktene?
Det avgjørende er ikke bare rørkapasiteten – men hva som skjer når vannet tar en annen vei.

1  Hvor samles vannet?
Nedbørfelt, bekkekryssinger og grøfter 
som kan føre vann videre langs veien.

2  Hvor kan systemet svikte?
Gjentetting, oppstuving, veifylling som 
demning og ukontrollerte flomveier.

3  Hva kan skades?
Erosjonsutsatte fyllinger, bratte løsmasser, 
vei, bebyggelse og annen infrastruktur.

4  Hva må undersøkes?
Høydemodell og hydrologisk analyse 
kombinert med feltbefaring og tidligere 
hendelser.

Prioriter etter konsekvensene ved svikt – ikke bare etter rørdimensjon.
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TID: ca. 1,5 min. Vi må forstå hva som skjer hvis vannet ikke følger planlagt vei. En stikkrenne kan være for liten uten at konsekvensen blir stor. Et annet sted kan gjentetting føre til oppstuving, erosjon i fylling eller at vann ledes videre langs grøfta til et sårbart område. Derfor ser vi etter hvor vannet samles, hvor systemet kan svikte, og hva som ligger nedstrøms. Høydemodeller og hydrologi hjelper oss, men må suppleres med befaring og lokalkunnskap. 

Overgang: Når vi har funnet et risikopunkt, må vi velge tiltak som faktisk reduserer risikoen.



Risikopunkt: Mer enn et større rør
Se hele vannkryssingen – fra nedbørsfeltet, til, innløp til utløp, flomvei og vedlikehold.

Innløp og tilrenning
Led vannet riktig inn. Vurder
innløpsutforming og tiltak
mot sedimenter og
sedimenter, kvist osv.

Erosjon og utløp
Sikre grøfter, fyllinger og 
utløpsområder der vannets 
hastighet kan gi skade.

Når røret svikter
Planlegg en kontrollert 
flomvei, slik at vannet ikke 
bryter gjennom eller følger 
grøfta videre.

Vedlikehold må være mulig
Rensk av innløp, fangrist og sedimentasjonsgrop må være praktisk gjennomførbart.

Ikke bare: «Hvor stort må røret være?»  Også: «Hvor går vannet når
systemet svikter?»
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TID: ca. 1,5 min. Et risikopunkt løses ikke nødvendigvis med større rør. Vi må se hele vannkryssingen. Forbedret innløp kan styre vannet inn i røret; ved mye sedimenter kan sedimentasjonsgrop eller fangrist vurderes, men de må være tilgjengelige for vedlikehold og ikke skape en ny fare ved gjentetting. Utløp og skråninger må være beskyttet mot erosjon der vi har nedstrøms interesser. Vi må særlig planlegge en sikker flomvei når vannføringen overstiger kapasiteten eller innløpet er blokkert. Til slutt: tiltak må stå i forhold til konsekvensen ved svikt. Dette er en mulighet ved ombygging til å rette gamle svakheter i veinettet.



Veinettet som del av et transportsystem
Den viktigste investeringen er den som fjerner den største flaskehalsen.

Fra skogressurs til tømmertransport

1

Hogstområde

Hvor skal 
tømmeret 
hentes?

›
2

Terrengtransport

Tilgang og 
driftsopplegg

›
3

Velteplass

Lagring, lasting 
og snuing

›
4

Skogsbilvei

Bæreevne, 
geometri og 
bruer

›
5

Offentlig vei

Avkjørsel og 
videre transport

Prioriter etter transportnytte – ikke bare etter hvilken veistrekning som er i dårligst
stand.
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Lysbilde 6 | ca. 2 minutter
Vi bygger ikke skogsbilveier for veienes egen del. De skal gjøre skogressursene tilgjengelige og få tømmeret effektivt ut.
Se på denne kjeden: Hogstområde, terrengtransport, velteplass, skogsbilvei og offentlig vei. Alle delene må fungere sammen.
Det betyr at en vei som teknisk sett er i dårlig stand, ikke nødvendigvis er førsteprioritet. Kanskje er det en kort strekning, én bru eller en skarp sving som begrenser transporten fra et stort skogområde. Eller kanskje er det velteplassen eller avkjørselen til offentlig vei som gjør hele driften tungvint.
Da kan relativt målrettede tiltak gi stor nytte. Det er nettopp derfor vi bør spørre hvilken flaskehals som begrenser transportkjeden, før vi bestemmer hvor vi skal investere.

Overgang: Når vi har sett på hvordan hele transportkjeden fungerer, blir neste spørsmål hvordan vi prioriterer tiltakene i praksis.



Kostnader og prioritering: Hvor får vi mest igjen?
Tre spørsmål før vi bestemmer hvilke veier og tiltak som skal prioriteres

1

FUNKSJON OG NYTTE

Hvilke skogressurser 
betjener veien?

Hvor stor betydning har den 
for framtidig drift og 
transport?

2

BEGRENSNINGER OG RISIKO

Hva hindrer ønsket bruk 
av veien?

Vurder bæreevne, geometri, 
drenering og konsekvenser 
ved svikt.

3

TILTAK OG KOSTNAD

Hva må gjøres – og hva 
vil det koste?

Sammenlign investering, 
vedlikehold og forventet 
nytte.

PREKOST: Naturgitte forhold + eksisterende vei → nødvendige tiltak → mengder og kostnader

Prioriter tiltak som løser reelle begrensninger og gir størst langsiktig nytte – innenfor gjeldende krav.
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LYSBILDE 7 – KOSTNADER OG PRIORITERING (ca. 2 minutter)

Når vi ser behovene i et større veinett, må vi prioritere. 

Jeg vil trekke fram tre spørsmål. For det første: Hva er veiens funksjon – hvilke skogressurser og hvilken framtidig transport er avhengig av den? For det andre: Hva er de faktiske tekniske begrensningene og risikoene? Er det geometri, bæreevne, vann eller en flaskehals lenger ute i transportkjeden? Og for det tredje: Hvilke tiltak må til, hva koster de, og hvilke drifts- og vedlikeholdskostnader kan vi vente over tid?

Her kommer PREKOST inn. Prosjektet skal bidra til å koble målbare forhold i terrenget og ved eksisterende vei til konkrete tiltak, mengder og forventede kostnader. Sidehelling og berg er ikke utgiftsposter i seg selv. Men de kan utløse sprengning, masseutskifting, stabilisering og transport av masser – og det er tiltakene som skaper kostnadene.

En lav investeringskostnad er heller ikke alltid rimeligst på lang sikt, for eksempel hvis utilstrekkelig drenering gir gjentatte skader. Samtidig må vi unngå å legge inn mer omfattende tiltak enn funksjon og krav tilsier. Vi må selvsagt følge gjeldende veinormaler og nødvendige godkjenninger.

Poenget er å vurdere nytte, risiko og kostnad samlet, slik at vi bruker midlene der de gjør størst forskjell for veinettet.



Fra digitale terrengdata til bedre beslutninger
Digitale analyser gir retning – feltkunnskap avgjør løsningen

1

DIGITALE DATA

Høydemodeller · 
LiDAR
Veinett · 
grunnforhold

→

2

ANALYSE

Sidehelling · 
skjæring/fylling
Drenering ·alternativer

→

3

FELTKONTROLL

Grunnforhold · 
vannveier
Veikropp · lokale 
erfaringer

→

4

BESLUTNING

Velg løsning og 
tiltak
Prioriter med 
mindre usikkerhet

Kartet viser hvor vi bør undersøke – befaringen viser hva vi bør gjøre.
Målet er å redusere usikkerhet og velge riktige tiltak – ikke å erstatte faglig skjønn.
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LYSBILDE 8 – 16:00–18:00 (ca. 2 minutter)

En viktig utvikling innen veiplanlegging er at vi har fått langt bedre digitale datagrunnlag. Det gjelder blant annet detaljerte høydemodeller, laserskanning, informasjon om grunnforhold, eksisterende veier og skogressurser.

Det gir oss mulighet til å identifisere utfordringer tidligere. Med terrengmodeller kan vi finne bratte sidehellinger og trange partier, vurdere alternative linjeføringer og anslå skjærings- og fyllingsbehov. Hydrologiske analyser kan vise naturlige vannveier, nedbørfelt og steder der vann samles eller kan skape problemer for veinettet.

Men vi må passe oss for å tro at modellen forteller alt. Den kan vise bratt terreng, men ikke nødvendigvis kvaliteten på massene i fyllingen. Den kan vise en vannvei, men ikke alltid hva som skjer når et rør går tett. Og den kan antyde berg, uten å avklare hvor stort sprengningsbehovet faktisk blir.

Derfor tenker jeg at den gode arbeidsflyten er: først samle digitale data, så gjøre analyser, deretter kontrollere de viktigste punktene i felt, og til slutt velge og prioritere tiltak.

Digitale data erstatter ikke lokalkunnskap og erfaring. De hjelper oss å stille bedre spørsmål når vi kommer ut i terrenget.

Når vi kombinerer slike analyser med veiens framtidige funksjon, kan vi få et bedre grunnlag for å prioritere ombyggingstiltak.



Hva betyr dette for framtidens veiplanlegging?
Tre endringer som kan gi et mer funksjonelt og robust skogsbilveinett

1

PLANLEGG ETTER 
FUNKSJON
Finn flaskehalsene som 
begrenser tilgjengelighet, 
sikkerhet og transport.

2

TA TERRENG, VANN OG 
KLIMA TIDLIG
Avklar inngrep, vannveier 
og risikopunkter før 
tiltakene velges.

3

BRUK DATA TIL Å 
PRIORITERE
Kombiner digitale analyser, 
lokalkunnskap og 
framtidig transportbehov.

Ville vi planlagt dagens veinett på samme måte dersom vi startet på nytt?

Vi kan ikke starte på nytt – men vi kan velge smartere når eksisterende veier fornyes.
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Presentasjonsnotater
Avslutning – cirka 2 minutter.

Hvis vi trekker sammen det vi har vært gjennom, mener jeg at tre endringer blir viktige framover. For det første må vi i større grad planlegge etter hvilken funksjon veien skal fylle, og hvilke flaskehalser som faktisk begrenser bruk og transport. Gjeldende tekniske krav ligger naturligvis til grunn.

For det andre må vi ta terreng, vann og klima inn tidlig. En tilsynelatende enkel ombygging kan utløse store terrenginngrep, og små krysningspunkter kan representere betydelig risiko hvis vannet finner feil vei.

Og for det tredje må vi bruke det gode digitale datagrunnlaget vi har fått til å prioritere tiltak smartere – kombinert med feltkunnskap og lokalkjennskap. Målet er ikke bare bedre enkeltveier, men et veinett som fungerer bedre samlet.

Jeg vil avslutte med et spørsmål: Hvis vi hadde kjent dagens og framtidens behov da veinettet ble bygget, ville vi planlagt det på samme måte? Sannsynligvis ikke. Vi kan ikke bygge hele nettet på nytt, men vi kan ta bedre valg når vi fornyer det. Det handler om tilgjengelighet, sikkerhet, god ressursbruk og minst mulig unødige terrenginngrep. Takk for meg.
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