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Sammanfattning

Virkestransporter kommer att spela en allt viktigare roll for skogsbrukets industrier som idag
stiller krav pé att {4 in virket “just in time”. Darfor ar det viktig att branschen stéller krav pa att
vara skogsbilvégar héller det matt som krévs for att kunna leverera virke i tid.

Ett examensarbete har genomforts pA SLU Skogsméstarskolan i syfte att undersoka om
vagdatauppgifter fran Nationell Vdg Data Bas (NVDB) ér korrekt angivna med sérskilt fokus pé
tillgénglighetsklasserna och vignétets geometriska forutsittningar, genom
framkomlighetsklasserna. For att undersoka om NVDB kan anvéndas tillforlitligt for planering av
virkestransporter.

Studien utférdes varen 2026 genom en féltanalys i Tiveden pa Sveaskogs skogsbilvégnit.
Maitningar pa viagbredd, grustjocklek, terrasmaterial och bombering &r nagra av de faktorer som
det togs hénsyn till vid denna studie. Totalt lades 44 provpunkter ut dér beddmningar i falt
jamfordes med uppgifter i NVDB. Bedomningarna i falt gjordes dels med Biometrias kriterier,
dels med Skogsstyrelsens kriterier.

Resultatet visar dvergripande att de uppgifter som ligger i NVDB skiljer sig jimfort med resultaten
av faltinventeringen. Om bedémningen av tillgdngligheten i falt utgar fran Biometrias kriterier
skiljer sig klassningen i 66 procent av fallen. Endast for 34 procent av métpunkterna angavs en
riktig tillgéinglighet. Annu ligre resultat blev det nér man i félt utgick frén Skogsstyrelsens
kriterier. Da var det endast for 9 procent av matpunkterna som féltmétningen gav samma
klassificering som den som anges i NVDB.

Vid jamforelse av framkomlighetsklassningen kan man &ven hir tyda att NVDB:s uppgifter skiljer
sig frén uppmatta vérden i filt, enligt s&vil Biometrias som Skogsstyrelsens kriterier for
viagbyggnation. Om man i félt utgér fran Biometrias kriterier blir endast 39 procent av
mitpunkterna desamma. Om man i stillet utgar fran Skogsstyrelsens kriterier haller endast 14
procent av punkterna samma klassning som i NVDB.

Slutsatsen som kan dras fran studien &r att NVDB 6verskattar tillgédnglighet och framkomlighet,
oavsett om man gor jamforelsen med Biometrias eller med Skogsstyrelsen kriterier.

Nyckelord: Skog, Underhdll, Virkestransport

111



Abstract

Timber transport will play an increasingly important role in the forest industry, where companies
today require timber deliveries on a just-in-time basis. Consequently, it is essential that the forestry
sector ensures that forest roads meet the standards required to enable timely and efficient timber
transportation.

This bachelor's thesis was carried out at the Swedish University of Agricultural Sciences (SLU),
School for Forest Management, with the aim of investigating whether road data in the Swedish
National Road Database (NVDB) are accurately reported, with particular focus on accessibility
classes and the geometric characteristics of the road network as represented by trafficability
classes. The purpose was to evaluate whether NVDB can be reliably used for planning timber
transportation.

The study was conducted during the spring of 2026 through a field survey of the forest road
network owned by Sveaskog in the Tiveden area. Measurements of road width, gravel layer
thickness, subgrade material, and road camber were among the parameters considered in the study.
A total of 44 sampling points were established, where field assessments were compared with the
corresponding information recorded in NVDB. The field assessments were performed using both
the criteria established by Biometria and those of the Swedish Forest Agency.

The results show that the information recorded in NVDB differs considerably from the findings of
the field survey. When field assessments of road accessibility were based on Biometria's criteria,
the classification differed from NVDB in 66% of the cases. Only 34% of the sampling points were
assigned the correct accessibility class according to the field assessment. The agreement was even
lower when the Swedish Forest Agency's criteria were applied, with only 9% of the sampling
points receiving the same accessibility classification as reported in NVDB.

A comparison of trafficability classifications also revealed substantial discrepancies between
NVDB data and field measurements, regardless of whether Biometria's or the Swedish Forest
Agency's road construction criteria were applied. When using Biometria's criteria, only 39% of the
sampling points matched the trafficability classification recorded in NVDB. When applying the
Swedish Forest Agency's criteria, the agreement was reduced to only 14% of the sampling points.

The study concludes that NVDB generally overestimates both road accessibility and trafficability,
regardless of whether the comparison is based on the assessment criteria of Biometria or the

Swedish Forest Agency.

Keywords: Forestry, Road Maintenance, Timber Transportation
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1. Inledning
1.1 Bakgrund

Idag finns det ca 230 000 kilometer grusvig i Sverige som arligen ska béra ca 70
miljoner ton rundvirke och skogsbrinsle till vdra industrier (Ring & Wallgren
2024). Manga av dessa viagar byggdes fran 1950-talet och framat, och ar
uppbyggda for helt andra fordonsvikter. Lastbilsekipagens vikter har med tiden
okat, for att kunna effektivisera transporterna till industrin. Rustning och
byggnation av vignitet har inte utforts i samma snabba takt. Fragan &r

om viagarna haller for dagens mer frekventa och tyngre virkestransporter.

Niér det brots nya vigar under 1900-talet var det helt andra krav pd vigar i
jamforelse med dagens krav, eftersom lastbilarna under den perioden hade en
annan geometrisk utformning samt andra viktférhéllanden.
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Figur 1. Statistik frdn Skogsstyrelsen som visar pd hur manga kilometer vég som byggds frén
1938 till 2019. Overst i tabellen kan man ocksa se hdgsta tillatna totalvikt pé lastbilar och hur det
har dndrats under perioden. (Bergqvist 2020)

Tvé huvudtyper av vigar byggdes, forst och fraimst vigar som bekostades av
bidrag. De var darfor mer pakostade och de vigarna anvénds och &r brukningsbara
an idag.

Den andra typen av vdg, bandtraktorvdg, byggdes oftast pa omraden dér inte
bidrag erhillits och byggnationen utférdes da mycket kostnadseffektivt per
meter. Dessa végar syns ganska tydligt idag i skogarna. Enklast att notera forst dr
att det inte finns nagra diken pd vigen. Sedan syns det att det har skurits av ett
tunt lager som har knuffats at sidorna och skapat en vall mot vigen. Sedan har
grus lagts ovanpd varpé dessa vigar ofta blir slingriga.



1.2 Klassningar av vag

Det ar vanligt forekommande med végar som idag dr obrukbara, allt ifran gamla
bandtraktorvigar men ocksa vdgar som inte far det underhéll som de behover.
Aven vid nybyggnation av vigar finns ofta stora brister. Det byggs terrasser av fel
material, det &r for mycket lutning pa viloplanvid korsningar (, >2%,). Backar som
ar brantare dn 7 procent for att kunna tillgodoses som sékra. Den exceptionellt
hogsta tilldtna maxlutningen pd 12 procent for att kunna réknas som godkind
skogsbilvég dverskrids (Gunnarsson, Hallgren & Chritoffersson 2010).

Det finns ocksa brister med att halla vagen tillrdckligt bred for lastbil med slép,
samt att 6ka vigbredden vid kurvor for att ge en mer rationell framkomlighet f6r
transporterna. Byggs vdgen ritt fran borjan kommer det att behdvas mindre grus
for att fa vigen stark och hallbar, det kommer att underlitta underhéllet av vigen.
Har det gjorts rétt typ av innersldnt samt yttersldnt underléttar det arbetet for
hyvelforaren och for den som ska buskrdja viagen. Foljs Skogsstyrelsens
“Anvisningar for projektering och byggande av skogsbilvégar klass 3 och 4” ger
det ett bra underlag for att lyckas.

Vid en jamforelse mellan Skogsstyrelsens standard med Biometrias standard ar
skillnaderna inte patagligt stora. Skogsstyrelsens tabeller visar vid
barighetsklassning att det krdvs mer grus jamfort med vad Biometrias tabeller
visar.

Bérighetsklassningen grundar sig i vilket material det finns i terrassen samt hur
mycket grus som ligger ovanpa. Finns det ett terrasmaterial som har mycket grus i
sig sa krivs det inte lika mycket grus ovanpa for att f4 en onskad tillginglighet. Ar
det material som lera eller finmo &r behovet av grus mycket stort for att kunna fa
végen till samma klassning. Det anvénds olika begrepp fér samma klassning,
Biometria kallar denna klassning for barighet medan Skogsstyrelsen kallar detta
for tillgdnglighet.

Utover tillgidnglighet sé finns det ett system som beskriver framkomligheten for
att lastbil med vagn, dér egentligen bara Biometria har den typen av klassning.
Skogsstyrelsens anvisningar séger att en skogsbilvig ska vara 4 meter bred. For
att kunna jamfora Biometrias klassificering med Skogsstyrelsens har en tolkning
gjorts pa Skogsstyrelsens anvisningar att en vig med god framkomlighet for
trailerekipage, eller lastbil med sldp, ska halla en vigbredd pa 4 meter. Vigar med
begrinsad framkomlighet har da tolkats till att vara 3,5 meter, vdgar endast for
lastbil 3 meter. Allt under 3 meter anses da inte vara tillrackligt for att anvindas
som vig for virkestransport (Tabell 1).



Tabell 1. Forklaring pa vad de olika Framkomlighetsklasserna betyder och vilken vagbredd som
kréavs for att nd den klassningen.

Framkomlighetsklasser Biometria  Skogsstyrelsen
Vigbredd i meter

0  God framkomlighet for trailerekipage >3,5 4

1 God framkomlighet for lastbil med slép (24 m ekipage) 3 4

2 Begréinsad framkomlighet for lastbil med slidp 2,8 3,5

3 Endast framkomlig med lastbil 2,6 3

4  Ej framkomlig for lastbil <2,6 <3

Hir kan man da se att klass 0 och 1 4r desamma enligt Skogsstyrelsen (SKS) och
att kraven pé en farbar véag dr hogre 4n Biometrias standard

Diken spelar ocksa stor roll for kvalitén pa viigen. Ar dikena i daligt skick eller
obefintliga kan inte vattnet foras bort fran vigkroppen, vilket ger forsdmrad
bérighet pa vigen (Kalantari & Folkeson 2013). Vid vigbyggnation dr diken
mycket viktiga for att leda bort vattnet. Om diken saknas bildas ofta héligheter
och erosion (Kastridis 2020). Att planera en ordentlig viggata vid projektering av
vig kommer underlétta gravmaskinistens jobb vid nybrytning av vig. Dé kan
maskinen enkelt griva ut diken.

Nationell vidgdatabas (NVDB) anger "Kront vdgval”, vilket

ar den betalningsgrundande transportvigen for skogsékerier. Kront vigval
fungerar sa att alla vdgar har en typ av motstandspodng. Ju mindre skogsvégar
desto hogre poing medan riksvigar, eller andra vagar med béttre standard, far
lagre motstdndspoéng. Sedan multipliceras vigens podng med hur lang stricka
lastbilen &ker pa vagen. Med hjélp av datafunktioner som berdknar olika
alternativ, rdknas strickan som har ligst podng fram och detta blir den stricka
som anses lampligast att kora pa. Systemet dr bra bade for foraren, ekonomin och
miljon. Foraren fér en bra vig att &ka pd dir de mest oldmpliga strickorna dr
borttagna t.ex. vigar forbi dagis eller i villaomraden. Det blir ocksd den mest
bréansleeffektiva vigen att kora pa vilket dr bra for ekonomin och miljon. Detta
innebar ocksaé att det inte alltid behdver vara den kortaste vigen som ar det bésta
vigvalet (Harneby 2019).

1.3 Syfte och fragestallningar

Syftet med analysen &r att undersdka om vaguppgifterna i NVDB dr

korrekt angivna med fokus pa tillgdnglighetsklasserna och vagnétets geometriska
forutséttningar, genom framkomlighetsklasserna. Detta for att undersoka om
NVDB kan anvindas tillforlitligt for planering av skogsbiltransporter.

Arbetet syftar vidare till att besvara foljande fragestéllningar:



e Overensstimmer tillginglighetklassen som anges i NVDB med i realiteten
uppmatta resultat som klassats med Biometrias respektive Skogsstyrelsens
kriterier for vigklassning?

e Stidmmer védgens geometriska standard som anges i NVDB ndr man jamfor
med klassning efter Biometria eller Skogsstyrelsens kriterier for
vagklassning?



2. Material och metoder

Arbetet genomfordes som en fallstudie.

Undersokningen genomfordes pa transportvédgen fran gallringsobjekt till industri.
Kravet pa vigstrackan var att den skulle innehalla minst tva olika
tillgdnglighetsklasser.

Ett projekt skapades 1 ArcGisPro, med avldggspunkter ifran Sveaskogs gallringar,
vagdata fran NVDB och Kront véigval via Skogforsk. De indata som anvénts ifran
NVDB ar:

- Tillgénglighetsklass

- Broar/ tunnlar

- Framkomlighetsklass

- Funktionell vagklass

- Vigbredd

- Vigens strackning

- Vind- och motesmojligheter

Utifran detta ArcGISPro projekt skapades en FieldMaps karta med ett formular
for att kunna registrera foljande data:

- Datum och tid for ndr inventeringen genomforts.

- Vigbredden definierades som den trafikabla korbanans bredd och méttes
vinkelrdtt mot vigens ldngdriktning mellan de bada korbanekanterna.
Mitningar utférdes med mattband

- Grustjockleken mittes i cm, frén terrassen till slitlagrets hojd.

- Terrastjocklek i cm, mittes fran dikets botten till vdgens hojd och sedan
rdknades grustjocklek frén slitlagret bort.

- Terrasmaterial, klassades enligt form- och rullprov.
- Diken, understktes om de fanns och deras skick bedémdes.
- Fallviktsmitning 1 kilopascal, utférdes dér trafiken hade kort som mest.

- Bombering i procent, mittes fran vdagens mitt och ut mot diket pd 2 m,
med hjélp av ritskiva och vattenpass och en tumstock for att ta hojden.

- Vindplansmojlighet, kontrollerades om det fanns eller saknades.

- Motesmojlighet, kontrollerades om det fanns motesplatser som en lastbil
kan stanna p4 eller inte.



Diérefter gjordes féltanalysen, dar méatpunkter lades ut i FieldMaps. Forsta punkten
lades ut pa en ldmplig rakstricka med ca 200 m fran véndplan dér lastbilen har
vant eller 1 anslutning till virkets avldgg. Sedan uppskattades vagstrackan till nésta
vig, for att kunna ldgga ut ndsta mitpunkt. Var vigen flera kilometer, togs en
matpunkt varje kilometer fran den senaste punkten. Slutligen togs ocksa en sista
mitpunkt ca 200 meter innan anslutningen till nista vég.

For att utfora faltmitningarna har det anvénts skyddsglasdgon, handskar,
reflexvést, méttband, tumstock, korp/flédhacka, fallviktsmétare (TERRATEST
8000 WIRELESS).

Registrerade féltdata har d pd ett enkelt sétt kunnat analyseras bade i ArcGISPro
och 1 Excel.

De végstriackor som valdes namngavs till V1 till V6 i1 den ordning som féltstudien
gjordes for att kunna folja mitningarna i den ordning de utforts. Innan féltstudien
gjordes kontrollerades vilken klassning de olika strickorna hade i NVDB. Alla
véagstrickorna inneholl endast klasserna B och C.

Totalt bestar samplet som faltstudien bygger pa av 44 métpunkter utlagda enligt
beskrivningen ovan. Strickan V1 innehdller mitpunkterna 1 — 8, V2: 9 — 14, V3:
15-20, V4: 21 —34,V5:35-37,V6: 38 —44.

Efter insamling av féltdata, anvindes dessa for att berdkna tillgénglighetsklass och
framkomlighetsklass utifrdn Biometrias respektive Skogsstyrelsens

kriterier. Resultaten jamfors sedan pa respektive métpunkt med de uppgifter som
presenteras i NVDB.



Figur 2. Vignitet med de utvalda vigstrackorna. Strickorna &r markerade i den ordningen som
dem &r gjorda.



3. Resultat
3.1 Tillganglighetsklassen

Har presenteras resultatet av jimforelsen mellan Biometrias respektive
Skogsstyrelsens berdknade kriterier for hur ménga véigar som nadde en
tillgdnglighet mot de data som presenteras i NVDB (Tabell 2).

Tabell 2. Antal och andel métpunkter med uppmatta tillgdnglighetsklasser fran Biometrias
klassningstabell och Skogsstyrelsens (SKS) klassningstabell jamfort med aktuella data i NVDB.

Tillganglighetsklass Biometria Sks NVDB
A 3 7% 2 5% 0 0%
B 4 9% 2 5% 19 43%
C 23 52% 14 32% 25 57%
D 14 32% 26 59% 0 0%
Summa 44 100% 44 100% 44 100%

Vid denna jamforelse sa har det endast tagits hinsyn till hur manga méatpunkter
som bedoms ha en viss tillganglighet. Jamfors i stillet matpunkt for métpunkt
(Tabell 3) gar det att utldsa foljande. For 57 procent av métpunkterna har NVDB
en hogre klassning av tillganglighet &n vad som vad klassningen med Biometrias
kriterier visar. Motsvarande siffra nir man jamfor med SKS kriterier dr 86
procent.

Tabell 3. Antal och andel métpunkter som har samma tillgdnglighetsklass vid jamforelse mellan
Biometrias kriterier med uppgifter i NVDB.

Tillganglighet Absolut Relativ Kumulerad Kumulerad
frekvens frekvens frekvens rf
NVDB har lagre klassning 4 0,09 4 0,09
NVDB har samma klassning 15 0,34 19 0,43
NVDB har hogre klassning 25 0,57 44 1,00
Summa: 44 1,00

Tabell 4. Antal och andel métpunkter som har samma tillgénglighetsklass vid jamforelse mellan
Skogsstyrelsen kriterier med uppgifter i NVDB.

Tillganglighet Absolut Relativ Kumulerad Kumulerad
frekvens frekvens frekvens rf
NVDB har lagre klassning 2 0,05 2 0,05
NVDB har samma klassning 4 0,09 6 0,14
NVDB har hogre klassning 38 0,86 44 1,00
Summa: 44 1,00



Detta betyder att fran Biometrias hall sa ar det endast 34 procent av métpunkterna
som staimmer 1 klassningen och endast 9 procent av métpunkterna vid jamforelse
med SKS:s kriterier (Bilagal).

Inventeringen och beddmningen utifran givna kriterier av skogsbilvégarnas
tillgdnglighet visar att NVDB:s klassningar pa dessa végar tydligt uppskattar
tillgdngligheten som béttre &n vad savél Biometrias klassningstabell som
Skogsstyrelsens klassningstabell visar. Dar NVDB har fordelningen pa
vagstrackorna med 57 procent pa C-bérighet, 43 procent pa B-barighet och inga
med D-bérighet erhdlls enligt resultaten D-bdrighet i hela 32 procent med
Biometria och 59 procent av fallen med SKS.

3.2 Framkomlighetsklassen

Fran framkomlighetsklasserna kan man se att bedomningen enligt Biometrias mall
stimmer béttre 6verens med NVDB én Skogsstyrelsens krav pa framkomlig vig
enligt deras anvisningar for vigbyggnation. Enligt NVDB ligger ungefar 90
procent av végarna i klasserna 0 och 1 med enligt Biometrias mall har 75 procent
av vigarna klass 0 och 1.

Tabell 5. Andel vigstrickor som héller Framkomlighetsklasser 0,1,2,3 och 4 enligt Biometrias
respektive Skogsstyrelsen tolkning och uppgifter i NVDB.

Relativ Relativ Relativ
Framkomlighet Biometria frekvens SKS frekvens NVDB frekvens
0 18 41% 0 0% 14 32%
1 15 34% 12 27% 26 59%
2 6 14% 6 14% 4 9%
3 4 9% 15 34% 0 0%
4 1 2% 11 25% 0 0%
Summa 44 100% 44 100% 44 100%

Vid jamforelse for varje matpunkt kan vi utldsa att 39 procent av métningarna
enligt Biometria stimmer vid jaimforelse mot NVDB:s uppgifter medan endast 14
procent av métningarna stimmer 1 jamforelse med Skogsstyrelsens kriterier.



Tabell 6. Andelen métpunkter som har samma framkomlighetsklass vid jimforelse mellan

Biometria och NVDB.

Framkomlighet Absolut Relativ Kumulerad Kumulerad
frekvens frekvens frekvens rf
NVDB har lagre klassning 12 0,27 12 0,27
NVDB har samma klassning 17 0,39 29 0,66
NVDB har hogre klassning 15 0,34 44 1,00
Summa: 44 1,00

Tabell 7. Antal och andel métpunkter som har samma tillgdnglighetsklass vid jamforelse mellan
Skogsstyrelsen kriterier med uppgifter i NVDB.

Framkomlighet Absolut Relativ Kumulerad Kumulerad
frekvens frekvens frekvens rf
NVDB har lagre klassning 0 0,00 0 0,00
NVDB har samma klassning 6 0,14 6 0,14
NVDB har hogre klassning 38 0,86 44 1,00
Summa: 44 1,00

Vid jaimforelse mellan Biometria och Skogsstyrelsen gér det att utldsa i Tabell 5
att Biometrias klassning traffar mer vid klasserna 0 och 1 (75 %) én
Skogsstyrelsen (27 %). Vid jamforelse mellan tabell 5 och tabell 6 och 7 gér det
att utldsa att med jadmforelse mot biometrias klassning s nar endast 39 procent
samma klassning pad samma punkt och mot SKS 14 procent.

3.3 Vand- och motesmoijligheter

Pa fem av sex vidgar finns det en vindplan som lastbilar kan aka till. Den sjétte
vigen lag 1 ett natverk av vigar och det behdvdes da ingen vindplan for att ta sig
ut. Pa hélften av végstrickorna finns det minst en moétesmojlighet med lastbil,
oavsett lingd pé strickan.

Vid kontroll av bomberingen pa vidgen sa dr det endast 5 punkter av 44 som haller
5 procents bombering, ytterligare 7 punkter av 44 héller 4 procents bombering.
Om man bedémer dessa som godkénda och sa haller 27 procent av vigstrickorna
godkind bombering. Inte ndgon av vigarna var nyligen dtgirdad med en
vaghyvel.

3.4 Diken

Diken &r en viktig faktor for att hlla vigarna i bra skick. P4 70% av
véigstrackorna finns det diken, men endast 11% av den totala végstrackan &r diken
1 bra skick.
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Tabell 8. Sammanfattning dver hur dikena sag ut langt alla 6 strackorna.

Antal Relativ
Status frekvens
Finns i bra skick 5 11%
Finns men behdver underhall 19 43%
Finns men vagen behdver ny bombering 6 14%
Finns ej 14 32%
Summa 44 100%

Pé néstan 60 procent av strickorna finns det diken dér diket behover rdjas sd
vattnet kan fa ett bra flode. P4 flera stillen behdvde vdgen en ny bombering for
det har skapats en kant med grus som gor att vattnet inte kunde rinna av vigen
utan blev kvar i korbanan (Bilaga 3).
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4. Diskussion
4.1 Resultatet

Det som visas fran resultatet dr att NVDB:s uppgifter som finns om végnitet inte
staimmer helt. Reflektionen nér det giller Kront vigval var att pa strackan V3
(punkterna 18, 19 och 20) s hade man gétt fran en bidragsvég till en vdg som nést
intill var igenvaxt med sly och i véldigt daligt skick. Enligt de métningar som
gjordes pa denna vig sa skulle den enligt Skogsstyrelsens klassning vara sa pass
délig att den inte ens skulle gé att kora med lastbil. Klassningen enligt NVDB
idag &r att vigen haller en C1-klassning. Enligt faltinventeringen skulle vigen
egentligen klassas som en D4. samma sak var det nir man kommer till punkt 28
pa stricka V4 och i korsningen dér ser skyltarna ”Aspa bruk 6” och ”Askersund
24” och inser att vi ska dka mot ”Askersund 24” trots att Aspa bruk &r det
massabruk som Kront vagval visar till.

Det faktum att dessa végar foreslds som betalningsgrundande transportvdg pavisar
tydligt att det finns felaktiga data och svagheter i systemet. Vid upprustning av ett
par av dessa vigar till tillgidnglighetsklass A, kan det sparas badde pengar och
transportresurser over tid. Da behdver inte virkestransporterna dka dver
Askersund och nistan lika langt tillbaka for att 1dmna av virke.

4.2 Biometria och Skogsstyrelsen

Fran resultatet gér det utldsa att Biometrias klassning av vig ar det enklare
alternativet vid klassning av vig, jimfort med Skogsstyrelsens. Detta kan framst
ses vid jamforelse mellan klass C och D i studien och beror pa de tva olika
klassningsinstruktionerna. Dér ligger vikten enligt Biometrias klasssning som C-
vigar 1 denna studie, med Skogsstyrelsens klassning sa skulle 6vervdgande vara
D-vigar. En noggrann métning med Biometrias kriterier stimmer oftare dverens
med den klassning som ar publicerad 1 NVDB.

Att anvénda kriterier for klassning och genomfora noggranna métningar vid
klassning dr viktigt for att kunna planera och genomf6ra virkestransporter. Att
spara in pa vdagmaterial och god vigplanering dr en kortsiktig besparing, som kan
komma att kosta atskilligt mer. Nér vdgar sedan brister och blir s& smala att de
knappt blir brukbara, dr ju frdgan hur billig vdgen blev om den 1 efterhand méste
grusas pa, eller i vérsta fall inte ens kan dandvéndas med lastbil da den &r sd smal
att det blir svart att mandvrera sig fram. Vid jamforelse pa
tillgdnglighetsklassningen idag visar NVDB:s data (Bilaga 4) att vigarna 1
omrddet haller B- och C-klassning medan resultatet fran unders6kningen visar att
omradet 6verviagande har C- och D-klassning.

Om vi ocksé tianker pa att totalvikten pa lastbilar har 6kat sedan 1940-talet s&
kénns det som att den trenden kommer att fortsédtta. Antalet axlar och hjul har
forvisso ocksa okat vilket sanker marktrycket avsevért, men det ar dnda véldigt
tung trafik som ska ta sig fram. Med dagens krav fran industrin att kunna leverera
virke ”just in time” ger detta ett behov av att skota och ta hand om véra végar.
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Framkomligheten &r en vardefull del for akarna att ha i NVDB for att se vilka
typer av fordon som kommer fram eller inte. Dock skulle de kraven kunna skérpas
till genom att 6ka vigbredden for de olika klasserna, framst for trafiksdkerheten
men ocksa for arbetsmiljon for dkarna. Dir tycker jag att Skogsstyrelsen har mer
rimliga krav, &ven om det enda som stér i deras instruktioner &r att vid
nybyggnation av vig skall den vara minst 4 meter bred, s ar det é&nda en bra
guide for vilken standard som skogsbruket behover.

Vad det géller fallviktsmitning sa tycker jag att det &r ett palitligt system. Hade
jag haft mer tid skulle fler méitningar kunnat genomforas i samma punktomrade
for att gora vidare analyser av flera métningar. Det skulle kunna ta bort en del
osdkerhetsfaktorer, oavsett om métningen ger ett simre, genomsnittligt eller béttre
fallviktsresultat. Vid farre métningar finns risken att resultatet kan aterspegla en
forutsittning som inte &r representativ for den vagstrackan. Till exempel kan en
punkt fa véldigt hoga virden for att matningen utfors precis pa ndgon storre sten i
gruset, eller for att det bara dr massor av fint material just dir som blivit véldigt
hart packat (Bilaga 5).

4.3 Styrkor och svagheter

Styrkorna med studien ér att det finns mycket data insamlade 1 féltstudien, vilket
gor att jaimforelsen gors mellan ménga olika resultat pa olika punkter. Detta for att
bland annat forsté fallviktsmétaren battre. Svagheter ér att vid kontroll av
terrassens material sd gjordes endast féltkontroll (Form- och rullprov). En annan
svaghet &r att nér grustjockleken kontrollerades sd gjordes det 1 mitten av vigen
eller i en kant medan fallviktsmétningen gjordes dér lastbilar hade korts. Det
borde ligga lika mycket grus 6ver hela viagen men dér trafiken har gatt ar det
troligen mer kompakterat. Forklaringen bakom varfor métningen ligger bredvid ar
for att undvika potthél 1 vagen. Nir man griver ett hél 1 vigen och aterfyller det sa
blir det inte lika bra kompakterat som innan och kan dé bilda ett potthal.

Négot som skulle kunna goras annorlunda i ett liknade projekt kunde vara att:
- Mita fallvikt forst och sen kolla gruset precis intill

- Kolla lutningar pa végen
- (Gora mer noggranna kontroller pa terrasmatrial

- Se hur skulle védgen klassas om den har nyligen blivit skott med viaghyvel

4 4 Slutsatser

Resultaten fran denna underskning visar pé att uppgifter i NVDB inte stéimmer
med faktiskt uppmatta matt. NVDB:s data visar oftare en hogre klass gillande
savil tillgdnglighet som framkomlighet 4n vad métningarna 1 filt visar.

Efter jaimforelse mellan Biometrias instruktioner mot Skogsstyrelsens
instruktioner pd byggnation av skogsbilvig framgér att Biometrias krav pa vad
som &r en bra vig skiljer sig mot Skogsstyrelsens krav. Gillande tillgdnglighet
framgar att Biometria inte stéller samma krav 1 mdngden grus som krivs for att na
en tillgdnglighet som Skogsstyrelsen. Detta kan ifrdgaséttas om det verkligen &r
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rimligt ndr vi far varmare klimat och da perioder med tjile och ihallande regn
kommer att bli langre.

Vid kontrollmitning av framkomlighet sa kan vi se att NVDB-klassningen inte
heller stimmer dverens med faktiskt uppmatta matt. Vid jaimforelse av instruktion
for framkomlighetsklassning &r det bara Biometria som har klassning for olika
steg. Det vill sdga, om virkestransporten kommer fram eller om det 4r begrénsad
framkomlighet.

Vid kontroll av métesmojligheter sa kindes de vildigt bristfélliga, det fanns
manga som var mindre och kunde anvindas av personbilar eller bara lastbil, men
fa som var sa pass stora att de mojliggjorde mote for lastbil med slép.

Négot som ocksa skiljer pa studiens métningar och de data som finns i NVDB ér
att NVDB:s uppgifter visar vad det ar for klass pa hela vigstrickan medan data
som kommer frén studien endast beddmer den plats som mitningen togs pa. Hela
végstrackan bor dock klassas efter sin svagaste lénk.
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Bilagor

Bilaga 1: Tabell Tillganglighet
Tabellen visar punkt for punkt om Tillganglighetsklassen enligt

Biometrias/SKS foreskrifter klassar punkten bittre, simre eller samma
som NVDB klassar.

. . Klassning NVD‘.S
Id nr NVDB
till
Biometrias
1 D C 0 béattre
2 C C 1 samma
3 D C 0 béattre
4 C B 0 battre
5 D B 0 béattre
6 D B 0 battre
7 C B 0 béattre
8 C B 0 battre
9 C C 1 samma
10 C C 1 samma
11 C C 1 samma
12 C B 0 béattre
13 C B 0 béattre
14 C B 0 béattre
15 D B 0 battre
16 C B 0 béattre
17 D B 0 battre
18 D C 0 béattre
19 D C 0 béattre
20 D C 0 béattre
21 C C 1 samma
22 D C 0 battre
23 D C 0 battre
24 C C 1 samma
25 D B 0 béattre
26 C B 0 battre
27 C B 0 béattre
28 D B 0 battre
29 A B 0 samre
30 C B 0 battre
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31 B B 1 samma
32 A B 0 samre
33 B B 1 samma
34 B B 1 samma
35 C C 1 samma
36 C C 1 samma
37 C C 1 samma
38 C C 1 samma
39 D C 0 samre
40 C C 1 samma
41 C B 0 béattre
42 C B 0 béattre
43 A B 0 samre
44 B B 1 samma
Antal stimmer 15
Klassning NVDE
stammer | flt'(jlfhséslg:ie
Id nr SKS NVDB
till
Sks

1 D C 0 béattre

2 D C 0 béattre

3 D C 0 béattre

4 C B 0 béattre

5 D B 0 battre

6 D B 0 béattre

7 C B 0 béattre

8 D B 0 béattre

9 D C 0 béattre

10 D C 0 béattre

11 D C 0 béattre

12 C B 0 béattre

13 D B 0 béattre

14 C B 0 battre

15 D B 0 battre

16 C B 0 battre

17 D B 0 battre

18 D C 0 battre

19 D C 0 battre

20 D C 0 battre

21 D C 0 battre
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22 D C 0 béattre
23 D C 0 battre
24 C C 1 samma
25 D B 0 battre
26 C B 0 béattre
27 C B 0 battre
28 D B 0 battre
29 A B 0 samre
30 C B 0 béattre
31 C B 0 battre
32 B B 1 samma
33 C B 0 battre
34 C B 0 béattre
35 D C 0 battre
36 D C 0 béattre
37 D C 0 battre
38 D C 0 béattre
39 D C 0 battre
40 C C 1 samma
41 D B 0 battre
42 C B 0 béattre
43 A B 0 samre
44 B B 1 samma

Antal stammer
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Bilaga 2: Tabell Framkomlighet

Tabellen visar punkt for punkt om Framkomlighetsklassen enligt
Biometrias/SKS foreskrifter klassar punkten bittre, simre eller samma
som NVDB klassar

) NVDB
Biometria Klzissnlng klassning
stammer i fornallande
Id nr NVDB
till
Biometrias

1 1 1 1 samma
2 1 1 1 samma
3 1 1 1 samma
4 0 1 0 sédmre
5 0 1 0 sdmre
6 0 1 0 sédmre
7 0 1 0 sdmre
8 0 1 0 sédmre
9 1 1 1 samma
10 1 1 1 samma
11 1 1 1 samma
12 0 1 0 sédmre
13 0 1 0 sdmre
14 0 1 0 sédmre
15 0 0 1 samma
16 0 0 1 samma
17 0 0 1 samma
18 2 1 0 battre
19 3 1 0 battre
20 4 1 0 battre
21 1 0 0 battre
22 1 1 1 samma
23 1 1 1 samma
24 2 1 0 battre
25 1 2 0 samre
26 0 2 0 sédmre
27 1 2 0 samre
28 1 2 0 sédmre
29 0 0 1 samma
30 0 0 1 samma
31 0 0 1 samma
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32 0 0 1 samma
33 0 0 1 samma
34 0 0 1 samma
35 2 1 0 battre
36 3 1 0 battre
37 2 1 0 battre
38 3 1 0 battre
39 2 1 0 battre
40 3 1 0 battre
41 1 0 0 battre
42 1 0 0 battre
43 2 0 0 battre
44 1 0 0 battre
Antal stammer 17
NVDB
Klassning | klassning
stdmmer i
d nr Sks NVDB forhllande
till
Sks
1 3 1 0 battre
2 3 1 0 battre
3 3 1 0 battre
4 2 1 0 battre
5 2 1 0 battre
6 2 1 0 battre
7 1 1 1 samma
8 1 1 1 samma
9 3 1 0 battre
10 3 1 0 battre
11 3 1 0 battre
12 1 1 1 samma
13 1 1 1 samma
14 1 1 1 samma
15 1 0 0 battre
16 2 0 0 battre
17 2 0 0 battre
18 4 1 0 battre
19 4 1 0 battre
20 4 1 0 battre
21 3 0 0 battre
22 3 1 0 battre
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23 3 1 0 battre
24 4 1 0 battre
25 3 2 0 battre
26 2 2 1 samma
27 3 2 0 battre
28 3 2 0 battre
29 1 0 0 battre
30 1 0 0 battre
31 1 0 0 battre
32 1 0 0 battre
33 1 0 0 battre
34 1 0 0 battre
35 4 1 0 battre
36 4 1 0 battre
37 4 1 0 battre
38 4 1 0 battre
39 4 1 0 battre
40 4 1 0 battre
41 3 0 0 battre
42 3 0 0 battre
43 4 0 0 battre
a4 3 0 0 battre

Antal stammer
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Bilaga 3: Matning av vag, bild

Bilden visar hur jag har métt bombering pa végen, i detta fall kan man
se att vigen har en délig bombering dé vattnet inte kan rinna av
vagkroppen.
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Bilaga 4: Kart bild fran NVDB

Bilden visar vad NVDB har klassat for tillgdnglighet pa skogsbilviagar
1 omradet. sGrén‘[-A, Bléi-B,( Gult-C, Rott-D.

T g——
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Bilaga 5: Tabell Fallviktsmatning

Tabellen visar resultatet av fallviktsmétningen och med dem faktorer

som kan paverka resultatet.

Numme | Grus- Grus- Terras | Terras- Dike Bomberi Fallvikts Biometr | Sks | NVD
r tjocklek | material - material n ng - ia B
hojd maétning

1 3 0-16 30 Smo 4 2,0 15,20 D D C

2 10 0-60 30 Smo 4 0,0 32,80 C D C

3 7 0-60 30 Smo 4 0,0 37,10 D D C

4 13 0-32 0- 60 Smo 2 2,5 62,20 C C B
18

5 4 0-18 30 Smo 2 1,0 59,70 D D B

6 4 0-32 30 Smo 2 1,5 60,30 D D B

7 12 0-30 60 Smo 1 5,0 71,20 C C B

8 7 0-30 30 Smo 1 5,0 63,40 C D B

9 7,0 0-32 50,0 Smo 3 3,0 26,20 C D C

10 7,0 0-90 30,0 Smo 3 4,0 51,00 C D C

11 6,0 0-32 30,0 Smo 4 2,0 37,10 C D C

12 10,0 0-32 0- 50,0 Smo 1 4,5 80,60 C C B
18

13 8,0 0-32 0- 50,0 Smo 1 5,0 64,80 C D B
18

14 10,0 0-32 0- 50,0 Smo 2 4,0 70,80 C C B
18

15 7,0 0-32 0- 50,0 Smo 2 4,0 66,60 D D B
18

16 10,0 0-32 0- 50,0 Smo 2 4,0 74,80 C C B
18

17 7,0 0-18 20,0 Smo 4 4,0 64,30 D D B

18 5,0 0-32 20,0 Smo 2 2,0 19,90 D D C

19 2,0 0-32 10,0 Smo 4 0,0 19,00 D D C

20 7,0 0-32 20,0 Smo 2 2,0 32,40 D D C

21 14,0 0-32 0,0 Silt 4 2,0 20,90 C D C

22 7,0 0-32 40,0 Smo 2 2,0 45,30 D D C

23 9,0 0-32 20,0 Smo 3 2,0 41,40 D D C

24 10,0 0-32 10,0 Sand 3 1,0 54,10 C C C

25 6,0 0-32 20,0 Smo 3 1,0 46,80 D D B

26 9,0 0-32 0- 50,0 Smo 4 2,0 62,80 C C B
18

27 11,0 0-32 0- 30,0 Smo 2 3,0 59,40 C C B
18

28 7,0 0-32 0- 10,0 Smo 4 0,0 40,70 D D B
18

29 20,0 0-32 0- 50,0 Sand grus 1 5,0 52,20 A A B
18

30 15,0 0-32 0- 50,0 Mijala 2 3,0 57,30 C C B
18

31 20,0 0-32 0- 30,0 Smo 3 3,0 58,30 B C B
18

32 15,0 0-320- 0,0 Sand grus 4 5,0 55,40 A B B
18

33 15,0 0-32 0- 30,0 Smo 2 4,0 73,50 B C B
18
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34 12,0 0-32 0- 10,0 Sand grus 4 4,0 51,10 B C B
18
35 8,0 0-32 10,0 Sand grus 2 1,0 47,80 C D C
36 6,0 0-32 10,0 Sand grus 2 2,0 47,10 C D C
37 6,0 0-32 10,0 Sand grus 4 2,0 40,70 C D C
38 10,0 0-32 10,0 Smo 2 2,0 16,70 C D C
39 8,0 0-32 0,0 Sand silt 2 0,0 22,00 D D C
40 12,0 0-64 0,0 Smo 4 0,0 41,70 C C C
41 6,0 0-32 10,0 Sand grus 2 2,0 51,30 C D B
42 12,0 0-32 0- 10,0 Sand grus 4 1,0 35,40 C C B
18
43 20,0 0-320- 10,0 Sand grus 2 3,0 63,90 A A B
18
44 20,0 0-320- 40,0 Smo 2 2,0 56,70 B B B
18
Diken

Finns i bra skick

Finns men behover underhall

Finns men vagen behdver ny bombering

Finns ej
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Bilaga 6: Bilder vagstrackor

Svart ruta visar vilken végstricka det dr. Dem lila trianglar visar
vilken méatpunkt det &r.
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Bilaga 7: Hypotesprovning Tillganglighet

m, = Andelen provytor som klassats béttre av NVDB én Biometria
ng = Andelen provytor som klassats bittre av NVDB &n Skogsstyrelsen

{H 0. Ty = Mg  Detir lika minga provytor som klassats bittre av NVDB mot bade Biometria och Skogsstyrelsen

H 1: g > M4 Det ir storre andel provytor fran Skogsstyrelsen som klassats bittre av NVDB én hos
Biometria

Vi antar att Ho ir sann.

Data: Vid jamforelse av andelen provytor som klassats hogre av NVDB pé
tillgdngligheten har det gjorts 15 ganger mot Biometrias klassning och 38 génger
mot Skogsstyrelsens klassning, pa 44 provytor.

Pa=15/44=0,341 nn=44 Pp=38/44=0,864 ng=44

Formel 6.3.2 har valts, Kraven dr att minst fem provytor ska vara underkdnda och
fem provytor ska vara godkinda. Detta giller for bdde Biometria och
Skogsstyrelsen. Detta uppfylls i det hér fallet av bdde Biometria och
Skogsstyrelsen.

P = (15+38) / (44+44) = 0,6023

Om Hy sann far vim, — mp = 0:

2= (0,341 — 0,864 — 0) / \(0,6023*(1-0,6023)*(1/44-+1/44)) = 5,0122

5 % niva enkelsidigt test = z = 1,64. Ho forkastas.
1 % niva enkelsidigt test = z = 2,33. Ho forkastas.
0,1 % niva enkelsidigt test = z = 3,09. Ho forkastas

Slutsats: Med 99,9 procents sikerhet s har NVDB 6verskattat fler métpunkter
mot Skogsstyrelsen 4n mot Biometria.
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Bilaga 8: Hypotesprovning Framkomlighet

m, = Andelen provytor som stimmer mot Biometrias klassning
ng = Andelen provytor som stimmer mot Skogsstyrelsens klassning

Hy: Ty = Mg Det ér lika manga provytor som stimmer dverens frén Biometria och Skogsstyrelsen
Hl; Ty > Tp Det ér storre andel provytor fran Biometria som stimmer Gverens

Vi antar att Ho dr sann.
Data: Vid jimforelse av Framkomlighetsklasser mellan Biometria och NVDB var

endast 17 provytor av 44 samma klassning. Medan Skogsstyrelsen hade endast 6
av 44 punkter som stimde Overens.

Pa=17/44=0,386 nn=44 Pp=6/44=0,136 np=44

Formel 6.3.2 har valts, Kraven dr att minst fem provytor ska vara underkdnda och
fem provytor ska vara godkinda. Detta giller for bdde Biometria och
Skogsstyrelsen. Detta uppfylls i det hir fallet av bdde Biometria och
Skogsstyrelsen.

P=(17+6)/(44 +44)=0,261

Om Hy sann far vim, — mp = 0:

z=(0,386 — 0,136 — 0) = V (0,261%(1-0,261)*(1/44 + 1/44)) = 2,67

5 % niva enkelsidigt test = z = 1,64. Ho forkastas.
1 % niva enkelsidigt test = z = 2,33. Ho forkastas.
0,1 % niva enkelsidigt test = z = 3,09. Hy accepteras.

Slutsats: Med 99 procents sdkerhet séga att det dr fler punkter med Biometrias
klassning som stimmer dverens mot NVDB data.
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Publicering och arkivering

Godkénda sjdlvstandiga arbeten (examensarbeten) vid SLU publiceras
elektroniskt. Som student dger du upphovsritten till ditt arbete och behover
godkénna publiceringen. Om du kryssar i JA, sa kommer fulltexten (pdf-filen)
och metadata bli synliga och sokbara pa internet. Om du kryssar i NEJ, kommer
endast metadata och sammanfattning bli synliga och s6kbara. Fulltexten kommer
dock i samband med att dokumentet laddas upp arkiveras digitalt.

Om ni &r fler 4n en person som skrivit arbetet sa géller krysset for alla forfattare,
ni behdver alltsd vara overens. Lds om SLU:s publiceringsavtal hér:
https://www.slu.se/site/bibliotek/publicera-och-analysera/registrera-och-

publicera/avtal-for-publicering/.

JA, jag/vi ger hdrmed min/var tillatelse till att foreliggande arbete publiceras
enligt SLU:s avtal om &verlételse av ritt att publicera verk.

(1 NEJ, jag/vi ger inte min/vér tillatelse att publicera fulltexten av foreliggande
arbete. Arbetet laddas dock upp for arkivering och metadata och sammanfattning
blir synliga och sokbara.
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    𝜋  A −   𝜋  B = 0
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    𝜋  B


   {      H 0 :     𝜋  A =   𝜋  B     H 1 :     𝜋  A >   𝜋  B


    𝜋  A −   𝜋  B = 0

