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Forord.

Kystskogfylkene er i en situasjon der meget store temmervolum blir hogstmodne
i skogreisingsskogene i de kommende tidrene. Infrastrukturen i disse omradene
er alt for svak og darlig utbygget for & kunne handtere de transportvolum dette vil
medfore, og det kreves derfor en ekstraordineer oppmerksomhet og satsing for at
ikke store biomasseressurser skal gé tapt. Dette gjelder bade skogsveier, offentlig
veier og utskipingskaier/terminaler.

Skogneeringa Kyst, ved daglig leder Kjersti Kinderas, fikk pa denne bakgrunn
utarbeidet et forprosjekt for et Infrastrukturprogram for kystskogbruket i 2012.
Arbeidet ble gjennomfort i et samarbeid mellom Skog og landskap, SINTEF og
Skogkurs. Pabakgrunn av forprosjektet og i naer forstaelse med hele Kystskogbruket,
engasjerte Skogneeringa Kyst i 2014 de samarbeidende institusjoner til 4 lage et
Infrastrukturprogram for Kystskogbruket. Arbeidet er giennomfort med okonomisk
stotte fra fylkesmennene (kystskogmidler), fylkeskommunene, Innovasjon Norge,
Utviklingsfondet for skogbruk og Skogtiltaksfondet,

Arbeidet med programmet er delt inn i ulike arbeidspakker (AP). Skogkurs ved Jan
Olsen har vert prosjektleder for hovedprosjektet, og i tillegg hatt hovedansvaret
for AP 5 Kompetanse og veiledning. Skog og landskap med Birger Vennesland
som prosjektleder, har hatt hovedansvaret for AP1 Skogressurser og skogsveier.
SINTEF med Vibeke Staerkebye Norstebe som prosjektleder, har hatt hovedansvaret
for AP 2 Flaskehalser, AP 3 Rammebetingelser og AP4 Modellering og analyser. I
tillegg har Knut Bjorkelo (Skog og landskap), Truls Flatberg (SINTEF), Gro Follo
(Bygdeforskning) og Nina Ree-Lindstad (Skogkurs) bidratt i gjennomferingen
av prosjektet.

Folgende har forfattet de ulike kapitlene;

1.-2.2 Jan Olsen, Skogkurs

23-24 Helge Karstad, Skognaeringa Kyst

3. Jan Olsen, Skogkurs

4.1 Knut Bjerkelo, NIBIO

42-45 Vibeke Steerkebye Norstebe og Truls Flatberg, SINTEF

5. Jan Olsen, Skogkurs

6. Jan Olsen, Skogkurs, har statt for det redaksjonelle arbeidet.

Kapitlet er basert pa analyser utfort av SINTEF, hvor oppdragsgiver har gitt
foringer pa valg av avvirkningsprofil.

Fylkesmennene, fylkesskognettverkene, fylkeskommunenes styringsgruppe og
prosjektleder pa skogsveier og kaier i Skogneeringa Kyst, Helge Karstad, har deltatt
aktivt i prosjektarbeidet. Dessuten har representanter for skognaeringa deltatt i en
referanse-/faggruppe i prosjektperioden. Landbruksdirektoratet har ogsé deltatt
pa enkelte prosjektmeoter som observator.

Prosjektledelsen retter en stor takk til alle som har bidratt i arbeidet.

September 2015
Jan Olsen

prosjektleder
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1. Innledning

oo 1.1 Bakgrunn

Melding Oiﬂdfyffsfoggsbjuffgt «Prosjekt Kystskogbruket» presenterte i januar 2008 Melding om
innmark, Troms, Nordland, Nord- rendelag, Sor- rmna':n 3 . . .

Vo g s, ogn o Forare: Horden, o58rd kystskogbruket. Bakgrunnen for initiativet fra fylkeskommunene
prosiet Kysiskogbruket A langs kysten, var det store uutnyttede neringspotensialet som

januar 2008

ligger i kystskogbruket fra Rogaland til Finnmark' og positive
markedsutsikter for tre og treprodukter bade pa kort og lang sikt. I
meldingen pekes det pa at til tross for positive markedsutsikter, viser
skogbrukssatsingen i kystfylkene samlet sett en negativ utvikling de
siste 15-20 arene. I meldingen er «Skogsveiprogram i kystfylkene»
satt opp som «prioriterte fellestiltak», med de fylkeskommunale
myndigheter som ansvarlig.

12012/13 utarbeidet Skogkurs, etter oppdrag fra Skognaeringa Kyst og
isamarbeid med SINTEF og Skog og landskap, en kravspesifikasjon/
prosjektbeskrivelse av et Infrastrukturprogram for kystfylkene —
«Infrastrukturprogrammet - notat fra forprosjektet», Honne, februar
Figur 1: Melding om 2013. Hovedpilarene i programmet er rapporten «Transport av
kystskogbruket, januar 2008 skogsvirke i kyststrok», SINTEF 2011-11.01 og «Skogsveiprosjektet»,
sammen med informasjon om flaskehalser pa det offentlige veinettet.

Grunnlaget for verdiskapingspotensialet i kystskogbruket ble lagt
gjennom satsingen pa skogreising/treslagsskifte fra 1950-drene. I alt er
det etter den tid skogreist 3,9 mill. daa ved tilplanting av snaumark og
Meldingom ved treslagsskifte. Arealet utgjor 4,5 % av det produktive skogarealet
kystskogbruket 2 i kystfylkene. (Pa Vestlandet og i Nord-Norge bestar det ovrige

, skogarealet av lauvskog, men ogsa noe furuskog. I Trendelag og pa
Helgelandskysten bestdr det gvrige arealet i hovedsak av kultur- og
naturskog av gran.)

Kystskogbruket kjennetegnes i tillegg av en helt spesiell skogbruks-
historie, mye bratt og vanskelig terreng, et fragmentert skogbilde
og et lite utbygd skogsveinett. Dette forer blant annet til relativt
hoye utkjoringskostnader, noe som virker direkte inn pa andelen
hogstmoden skog som er pkonomisk drivbar.

Skogeiendommene er gjennomgaende betydelig mindre enn pa
«Dstlandet» 2, og til dels med mer teigblanding. P& grunn av relativt
liten aktivitet i skogbruket, er ikke skogindustrien bygd ut pa
samme mate som i innlandsfylkene og kystskogbruket har ikke den
Figur 2: Melding om kompetanse, organisering og kapasitet som vil kreves i 10-arene
kystskogbruket 2015 framover nar andelen hogstmoden skog oker betydelig.

Store deler av temmeret ma fraktes til markedet over kai. Av et
avvirkningsniva i perioden 2025 - 2030 pa nermere 3 mill. m?,
anslas nermere 2 mill. m® 4 bli fraktet over kai. (Kilde: «Transport

«Det aller meste av skogreisnings-

SXOEIE, I MERIPS ku'rme av skogsvirke i kyststrok», SINTEF 2011).

overholdes ut over sin hogst-

modenhetsalder og vil derfor Utfordringene i Trondelagsregionen er noe tilsvarende, spesielt i
matte hogges i kommende forhold til infrastrukturen.

40-arsperiode. For d unnga at
kvalitetsvirke ratner pa rot i
denne perioden, som vi nd er i
starten av, ma det legges an en
ekstraordinzer hgy avvirkning

i kommende 40-arsperiode.»
(Utdrag fra Bakgrunnsdokument
- Melding om Kystskogbruket
2015) 8  Infrastrukturprogrammet

1 Etformelt samarbeid med fylkeskommunen og
Fylkesmannen i Vest-Agder ble inngétt i 2011.

2 Ostlandet, inklusive fylkene Telemark og Aust-Agder.




Kystskogmeldingen fra 2008 la grunnlaget for engasjementet og
samarbeidet mellom fylkeskommunene, skognaering og kommunal
og statlig forvaltning. I april 2015 presenterte Kystskogbruket Melding
om Kystskogbruket 2015. Formélet med meldingen er a revurdere
malsettinger, prioriteringer og plattform for videre samarbeid. I
forordet til Meldingen uttaler styringsgruppen blant annet folgende;

Skog- og tresatsing er en nasjonal satsing. SKOG22 la nylig fram
ambisiose nasjonale mal for norsk skogneering. Skal mdlene nds, ma
Kystskogbruket veere med a bidra tungt med mer skog pa de mest
produktive arealene og okt tommertilgang fra skogreisingsskogen.

2500

2000

1500

1000

500

2005 2010 2011 2012 2013 2014

Figur 3: Avvirkning av industrivirke i Kystskogfylkene (1000 m?).
Kilde: SSB

Denne skogressursen blir na etter hvert hogstmoden og gir et scerdeles
godt grunnlag for okt uttak av fornybart, klimariktig rastoff til okt
verdiskaping.

«Arbeide for en ekstraordineer satsing pé infrastruktur i kystskog-
bruket og gjennomfore tiltak i trad med infrastrukturprogrammet»
er en av strategiene i dokumentet. Videre nevnes blant annet at
en tilstrekkelig skogsbilveidekning er viktig for a utnytte og oke
kapasiteten i driftsapparatet.

1.1.1 Skogsbilveier

Skogsbilveier bygd i perioden 1950 til 2014 (hele landet) utgjor i alt
48 374 km. I samme periode er det ombygd 15 916 km. (Kilde; SSB).
Tilsvarende er det bygd 55 908 km med vinterbilveier/ traktorveier.

Skogsbilveiene i kystskogfylkene utgjor 22% av skogsveinettet i
landet, hvorav 50% av veiene ligger i Trondelagsfylkene. Det betyr at
fylkene Vest-Agder, Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane, More
og Romsdal, Nordland, Troms og Finnmark kun har om lag 10% av
det eksisterende skogsbilveinettet.

Arbeidet med 4 etablere en hovedplan for skogsveier pa kommuneniva
i kystskogfylkene ble pabegynt i 2009. Arbeidet, som enda ikke
er avsluttet, gjennomfores i regi av Kystskogbruket/ Skognaeringa

40 000
35000
30000
25000
20000
15000

10 000
5000
0

Nyanlegg Ombygging

Kystskogbruket
B «@stlandet»

Figur 4: Skogsbilveier bygd
i perioden 1950-2014
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Figur 5: Andel av stdende volum
(h.kl. IV og V) i taubaneterreng

Fra skog...

2 km. skogsbilvei
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110 km. riksvei
for massevirke

... til foredling

Figur 6: Temmertransport med bil.
Kilde: Norske Skog
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Kystfylkene B «@stlandet»

Figur 7: Offentlige veier i Norge.
Kilde: NVDB

Kyst og i samarbeid med Skog og landskap og Statens kartverk.
Kommunenes arbeid med hovedplaner for skogsveier viser at det
er behov for en firedobling av skogsbilveibyggingen 20 ar fremover
i tid (kilde: Rapport Skogsveiprosjektet 2014).

I rapporten presiseres «at veibehovet ikke er noe endelig tall for
framtidig skogsveibehov i fylkene, da det ikke omfatter all skogsmark.
Resultatene viser veibehovet for de viktigste skogomradene kommende
20-ars periode». Infrastrukturprogrammet bygger blant annet pa data
fra hovedplanene.

En slik utbygging krever en ekstraordinzer satsing pa infrastruktur.
Kysten vil forst da fa en skogsveidekning som i landet for gvrig. For
a sikre effektivitet ma tommer kjores pa fulle vogntog ut fra skogen
til kaianlegg eller direkte til industri.

1.1.2 Taubane

Ved en inndeling av skogarealet langs kysten i 3 ulike terrengklasser,
utgjor gammel skog (hogstklasse V) i taubaneterrenget i gjennomsnitt
25% av arealet. Arealer som er vurdert egnet for helmekanisert drift
med hjulgaende maskiner utgjor 56%.

Det ovrige arealet (20%) er vurdert egnet for helmekanisert drift
med hjulgaende maskiner kombinert med stikkveier. Storst andel
avarealet i hogstklasse V i taubaneterreng, har Vestlandet med 39%.
Trendelag har minst med 15%. Samlet har kysten 24% av volumet i
hogstklasse V i det vanskeligste terrenget. (Vestlandet mest med 34%
og Trondelag minst med 15%. (Kilde, Rapport fra Skog og landskap
11/2011. Skogressursene langs kysten.).

I «hele landet» utgjor staende volum i hogstmoden skog (alle treslag)
pd arealer der taubane er mest aktuell (terrengklasse 3) 13,5% av
kubikkmassen. En sammenstilling av regionene Vestlandet, Nordafjells
og «@stlandet », viser at regionene har om lag 1/3 hver, hhv 32,9%,
31,2% og 35,9%. Kilde: rapport 03/2014, Skog og landskap.

1.1.3 Offentlige veier

De fleste tommertransporter benytter vanligvis alle veikategorier.
Figur 6 gir et bilde pa gjennomsnittsdistanser for transport av temmer
med bil. 12013 ble det &pnet for transport av temmer pa offentlige veier
for 60 tonns temmervogntog pa 24 meter. Selv om kystskogfylkene
har den storste andelen av offentlige veier (62% - om lag 58 000 km),
sa har de samtidig det veinettet som er minst tilrettelagt for tommer-
transport. (Figurene under omfatter alle veier, ikke bare de veiene som
er viktig for skogbruket. Kilde Nasjonal veidatabank/NVDB - data
tilrettelagt av Norges Skogeierforbund ved Dag Skjolaas).

Det er fortsatt en lang vei a ga for vi kan utnytte rammene for temmer-
transport med bil pa det offentlige veinettet. Dette gjelder spesielt
fylkesveinettet og det kommunale veinettet.

73 % av det kommunale veinettet i kystfylkene hvor det er dpnet for
langhenger, ligger i trondelagsfylkene. I fylkene Rogaland, Hordaland
og Sogn og Fjordane er det sa godt som ikke apnet for bruk av 24
meters tommervogntog pa det kommunale veinettet. I disse fylkene
er det heller ikke apnet for 60 tonns totalvekt

10  Infrastrukturprogrammet



1.1.4 Toemmerkaier

12011 ble rapporten «Transport av skogsvirke i kyststrok» (Rapport
SINTEF 2011) utarbeidet av SINTEF i samarbeid med Skog og
landskap. Formalet med prosjektet var «a utarbeide en prioritert plan
for utbygging av temmerkaier langs norskekysten fra Rogaland til
Finnmark som minimerer de samlede transport- og investeringskost-
nadene, slik at forholdene legges til rette for en rasjonell virkeslevering
fra skog til industri.»

Rapporten viser blant annet en tabellarisk framstilling av sannsyn-
ligheten for at det i de ulike modellkjoringene opprettes en utskip-
ningskai i kommunen. Ved & ssmmenholde disse opplysningene med
gjennomsnittlig tommergjennomstromming over terminal, ble de
mest kostnadseffektive utskipningskaiene lokalisert.

Infrastrukturprogrammet bygger blant annet pa data fra Kai-rapporten.
1.2 Formal og deloppgaver

Infrastrukturprogrammet skal bidra til a framskaffe nedvendige
informasjon for a skissere et utbyggingsprogram som gir de beste
samfunnspkonomiske effekter og samtidig ivaretar ressursutnyttelsen
pa beste mate. Programmet skal ta utgangspunkt i lokalisering av
tommerkaier som framgar i Transport av skogsvirke i kyststrok
(SINTEF 2011) og bygge pa informasjon om skogressursene, eksis-
terende og planlagte skogsbilveier og offentlig veinett. Analyser av
dette skal gi grunnlag for lannsomhetsvurderinger og kartlegging av
utbyggingsbehovet. Skranker i form av flaskehalser pa det offentlige
veinettet vil innga i mer overordnede analysemodeller som vil danne
grunnlag for prioriteringer.

Fra Prosjektsoknad - Infrastruk-
turprogrammet i kystskog-
bruket, des. 2013, framgar at
Infrastrukturprogrammet har som
formal & utrede hvordan en ekstraor-
dinr utbygging av infrastrukturen
i kystskogbruket kan gjennomferes.

Programmet skal omfatte et
samfunnsekonomisk, framtidsrettet
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Figur 8: Offentlige veier apen for 60
tonn totalvekt. Kilde: NVDB
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Figur 9: Offentlige veier pen for
langhenger. Kilde: NVDB

. Finnes i 100% av scenarioene
@ Finnesi95% av scenarioene
Finnes i 90% av scenarioene

og klimatilpasset infrastrukturbehov
iverdikjeden fra skogen til industrien
i et tidsperspektiv pd de kommende
25 ér. En utbygging skal sa langt
rad samordnes og koordineres med
samfunnets gvrige behov for bedret
infrastruktur i omradet.

E
Suldal 100% 31500 m?
Bergen 90% 36 085 m?
Sogndal 95% 32414 m?
Gloppen 95% 41494 m?
Stryn 95% 56 308 m?
Volda 95% 31976 m?
QDrskog 90% 23 069 m?
Sunndal 90% 27383 m?
Rissa 90% 52725 m?
Orkdal 100% 79 540 m?
Melhus 95% 109 795 m?
Vikna 100% 43111 m?
Mosjeen (Vefsn) [ 95% 45618 m?
1833 | Rana 100% 94 755 m?

Figur10 Lokalisering av de mest kostnadseffektive utskipningskaiene. Kilde:

Rapport SINTEF 2011-11-01
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1.2.1 Ulike arbeidspakker
Programmet er gjennomfert som et prosjekt delt inn i ulike
arbeidspakker.

Figur 11 viser strukturen i prosjektet. De bla pilene illustrerer infor-
masjonsflyten mellom de ulike arbeidspakkene.

Med utgangspunkt i modellen og data fra de andre arbeidspakkene er
det kjort et utvalg av analyser for a komme med forslag til helhetlige
investeringsplaner. Resultatene fra disse kvantitative analysene er
sammenstilt med mer kvalitative vurderinger knyttet til behovet for
kompetanse og veiledning. Arbeidspakkene blir neermere omtalt i
kap. 4.

Flere av kystfylkene har ikke flaskehalsundersokelser, mens eksis-
terende undersokelser i de ovrige fylkene er gamle. En nasjonal
flaskehalsundersegkelse ville derfor kunne gi grunnlagsmateriale
av betydning for Infrastrukturprogrammet. Skognaeringa Kyst og
samarbeidspartene ble invitert av Skogeierforbundet og Skogdata
til a delta i prosjektet «Bruk av elektronisk veinett og TR-GIS i
naringspolitisk arbeid» pa grunnlag av en prosjektskisse utarbeidet
i2012. Prosjektet var i utgangspunktet ikke tenkt som et nasjonalt
flaskehalsprosjekt som blant annet ble «<omtalt» i RNB 2013. I forstaelse
med oppdragsgiver ble det konkludert med at det ikke var formal-
stjenlig a delta i den videre prosessen omkring prosjektet bade ut fra
den faglige innretningen pa det tidspunktet og tidsaspektet. Det ble i
stedet tatt kontakt med veidirektoratets NVDB- og Geodataseksjon.

Skogressurser og
Skogsveier API

Rammebetingelser Flaskehalser
AP3 AP2
Modellering og Kompetanse og
analyser AP4 veiledning AP5
Utbyggingsprogram

Figur11: De ulik arbeidspakkene
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1.3 Programmet

Den intensive satsingen pa skogreising langs kysten har gitt en
formidabel utvikling av kubikkmassen fra 85 millioner m® i 1925 til
vel 300 millioner m® i 2012. Skog- og trenzringa i kystskogbruket
har et pkonomisk omsetningspotensiale pa minst 60 milliarder
kroner pr. ar, nar forutsetningene i Skog22 legges til grunn (kilde:
Melding om kystskogbruket 2015). En ekstraordinzer satsing pa
utbygging av skogbrukets infrastruktur, en utbedring av flaskehalser
pé det offentlige veinettet og etablering av utskipningskaier vil vaere
nodvendig dersom verdiene som er skapt skal komme den enkelte
skogeier og samfunnet til gode.

Skogen langs kysten har ulik hogstmodenhetsalder, samtidig er
utbyggingsgrad og kvalitet pa infrastrukturen fra skogen til marked
svert varierende mellom kommuner og regioner. Programmet skal
bidra til & framskaffe nedvendig informasjon for & skissere et utbyg-
gingsprogram som gir de beste samfunnsekonomiske effekter og
samtidig ivaretar ressursutnyttelsen pa beste mate.

Infrastrukturprogrammet
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2. Skogsveier og tommerterminaler
2.1 Generelt om skogsveier

Figur 12 Skogsbilvei, kl.3 «Landbruksvei». Foto: Nils Olaf Kyllo

Skogsektoren er en betydelig transportbruker. De storste volumene
bestar av sagtommer og massevirke, hvor sa a si all transport fra
skogen foregar med temmervogntog.

Det er om lag like mange km private veier i Norge, som det er offentlige
veier. Om lag 50% av det private veinettet er i kartverkets database
registrert som skogsbilvei (i alt 48 374 km).

I skogbruket bygges det ogsa traktorveier. De har en enklere standard
og bygges i hovedsak fordi det ikke er lennsomt med bilvei pa grunn
av terrenget og at det kvantumet som naturlig sokner til veien ikke
forsvarer storre investeringer.

2.1.1 Godkjenningsprosess og miljghensyn

Av Forskrift om planlegging og godkjenning avlandbruksveier, hjemlet
i Skogbrukslova og Jordlova (landbruksveiforskriften, § 2-1), framgér
at nybygging og ombygging av landbruksveier ikke kan iverksettes
uten skriftlig tillatelse fra kommunen. Landbruksveier er definert
som «bilveier og traktorveier som bygges i samsvar med normaler
for landbruksveier fastsatt av Landbruks- og matdepartementet, samt
enklere veier som er ngdvendig for landbruksvirksomhet. Private
veier som ikke tjener landbruksformal, skal hdndteres etter Plan- og
bygningsloven.

Soknad om bygging skal sendes kommunen pa eget skjema. Av
soknaden skal blant annet nytten av veitiltaket framga, og hvordan
ulike hensyn skal ivaretas i forbindelse med gjennomferingen av
tiltaket. For vedtak fattes, skal kommunen innhente de uttalelser
som er nedvendig. Her skal bade Kulturminnemyndighet, Statens
Veivesen, Jernbaneverket og Fylkesmannen gis anledning til & uttale
seg, noe avhengig av hvilke interesser innenfor deres ansvarsomréader
veitiltaket kan berore. Nar saken er ferdig forberedt, skal kommunen
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enten fatte vedtak om & godkjenne veiutformingen, byggingen eller
ombyggingen, sette vilkar for godkjenningen, eller nekte hele eller

deler av veianlegget bygget eller ombygget.

‘\ Normalerfor|andbruksve|er \‘

‘\ - med byggebeskrivelse \‘

Veikl.

3 Landbruksbilvei Mest vanlige bilveiklasse

4 Sommerbilvei m/ Vanlig, noe brattere
henger

5 Sommerbilvei u/ Vanskelig terreng / bratt
henger

6 Vinterbilvei Unntaksvis
Traktorvei For lassbaerere

8 Enkel traktorvei Vinterkjgring med traktor

2.1.2. Ulike veiklasser

Normaler for landbruksveier med byggebeskrivelse er en handbok
som inneholder tekniske og geometriske krav for landbruksveier.
Byggebeskrivelsen med henvisninger til fagstoft viser hvordan anleggs-
arbeidet skal utferes. I handboka defineres alle permanente veityper

godkjent for jord- og skogbruksformal.

I utgangspunktet skal det planlegges bygd bilvei kl. 3 (landbruksbilvei).
I kystskogfylkene er terrenget ofte bratt og vanskelig. Pa grunn av
stigningsforholdene forer dette ofte til at skogsveien kun kan benyttes
av temmervogntog om sommeren (veiklasse 4), eller av tommerbil
uten henger (veiklasse 5). Dersom skogressursene ikke forsvarer
bygging av bilvei, blir valget enten traktorvei, eller ingen vei.

En skogsvei har 2 hovedfunksjoner;

1. Transportfunksjon; muliggjer transport av temmer

(og andre skogprodukter) ut av skogen.

Figur 13 Normaler for landbruksveier -
med byggebeskrivelse

2. Adkomstfunksjon; gir adkomst til skogen i forbindelse

med forvaltning av eiendommen og ulike

arbeidsoppdrag som skal utferes som

planting og ungskogpleie. Adkomstnytten

kan vaere mellom 30 - 60% av transport-

nytten, avhengig av skogproduksjonen.
Skogsveienes betydning for annen naeringsvirksomhet
og for samfunnet for gvrig er omtalt i kap. 3.

2.1.3 Kostnader og finansiering

Kostnadene for hogst og transport av temmeret
i terrenget, belastes den enkelte skogeier.
Transportkostnadene fra godkjent leveringssted
(oftest ved skogsbilvei) og til foredlingsbedriften
(kjoper), dekkes i de fleste tilfeller av industrien.

800
700 —
600 —
500 —

400 —
300 —
200 —
100 — F
0 | B

Vestlandet Trondelag Nord-Norge «@stlandet»

Bilvei M Traktorvei

Figur 14 Anleggskostnader i 2014 - regioner. Kilde: SSB
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Bygging av skogsvei reduserer terrengtransporten med «noen 100
meter» og med det skogeiers kostnader med a fa tommeret ut av
skogen. Er kubikkmassen innen veiens dekningsomrade tilstrekkelig
stor, vil skogeiers sparte transportkostnader ofte dekke skogeiers
andel av anleggskostnadene.

Anleggskostnadene i kr pr. meter varierer mye fra anlegg til anlegg og
mellom regioner. Figur 14 viser gjennomsnittlige anleggskostnader
for nyanlegg og ombygging for henholdsvis bil- og traktorveier i 2014.
Nybygging kan ofte ha en kostnad i kr/meter som er det dobbelte av
kostnaden ved ombygging av eksisterende vei. Fordelingen mellom
nyanlegg og ombygging og antall anlegg i en region, vil ha stor
innvirkning pa gjennomsnittskostnaden.

2.1.4 Skogfond og tilskudd

«Skogfondet bestar av midler som skogeierne plikter a sette av ved
alt salg av temmer og biobrensel. Formélet med ordningen er a
sikre finansiering av en baerekraftig forvaltning av skogressursene.
Skogfondet skal gi skogeieren et bedre grunnlag for langsiktige investe-
ringer, samt sikre viktige miljoverdier i den skogen som virket kommer
fra, eller i annen skog som skogeieren har.» (Landbruksdirektoratet,
2015.)

Avsetting av skogfond er hjemlet i skogloven. Midlene kan bl.a.
brukes til nybygging og ombygging av skogsveier, samt ombygging
av velteplasser og til vedlikehold av skogsbilveier og velteplasser.

Bruk av skogfond til veiformal gir en skattefordel. Den reduserte
skatten tilsvarer ofte et ordinaert tilskudd fra staten pa 40-50%, eller
enda mer ved hoy skatteprosent. Det finnes flere kalkulatorer for
beregning av lonnsomheten ved bruk av skogfond til ulike tiltak i
skogen.

Utbygging av et helhetlig og miljotilpasset veinett i skogbruket bidrar
til et aktivt skogbruk som sikrer virkestilgangen til industrien og
verdiskapingen i distriktene. I 2015 styrket Regjeringen satsingen
pa infrastruktur i skogbruket med en bevilgningen til skogsbilveier
pa 121 mill. kroner. Fylkesmennene far tildelt tilskuddsrammer
av Landbruksdirektoratet (i 2015; Midler til veibygging og drift
m/taubane i alt kr 110,7 mill. kroner.) Fylkesmannen fastsetter
retningslinjer og vilkar for tilskudd i samarbeid med kommunene
og skogneringen. Kommunen tar imot og forbereder tilskuddsseok-
nadene. Fylkesmannen gjor vedtak og utbetaler tilskuddet.

2.2 Planlegging og byggeprosess

En hovedplan for skogsveier skisserer framtidige skogsveier i en
kommune pé et overordnet niva. Utgangspunktet er arealer som
forvaltes etter skogloven, eksisterende veinett, skogressursene og
skogproduksjonen. For bygging iverksettes, ma imidlertid skogeier
soke kommunen om tillatelse, jf. 2.1.1. Kommunen foretar en konkret
vurdering om tiltaket gir en landbruksfaglig helhetslosning bade i
forhold til lonnsombhet, hensynet til miljoverdier og hensynet til fare
for flom m.v. Mer om hovedplan for skogsveier i kapitel 3.2.
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2.3 Skogsveiprosjektene i Kystskogbruket

Kystskogmeldinga (2008) viste til at skogsveidekningen langs kysten
var halvparten av tilsvarende veidekning i innlandet. For & skafte et
bedre grunnlag for utbygging av et mer rasjonelt skogsveinett, ble
det startet opp et skogsveiprosjekt i regi av Kystskogbruket i 2009.
Dette arbeidet har pagitt helt fram til i dag og det foreligger tre
rapporter (Skogsveiprosjektet 2009-12, 13 og 14) som ligger under
«dokumenter» pa www.kystskogbruket.no .

2.3.1 Organiseringen av hovedplanarbeidet
Hovedplanarbeidet er tredelt. Forst blir det foretatt en ajourfering
av eksisterende skogsbilveier i Kartverket sin nasjonale veidatabank
(NVDB). Deretter blir det planlagt nye skogsbilveier og til slutt blir
det utarbeidet et dokument (temaplan) som grunnlag for politisk
behandling av skogsveiplanene i kommunen.

Nar det gjelder ajourforing av eksisterende skogsbilveier, ligger
det formelle ansvaret for gjennomferingen hos kommunene og
Kartverket. Skogsveiprosjektet 2009-12 utarbeidet i samarbeid med
Fylkesmennene og Kartverket en mal og en egenskapstabell for
registrering av de eksisterende skogsbilveier. Det ble ogsd utviklet
et samarbeid for digitalisering av disse veidata og det ble arrangert
samlinger/ kurs for oppleering. Dette har veert et relativt stort arbeid og
det har veert nedvendig a knytte til seg personer med spesialkunnskap
om digitalisering av veidata pa kart.

Hovedplan

En hovedplan er en kartfestet
plan for fremtidige skogsveier i
en kommune, - samt en tekstdel
med oversikt over skogressurser
og en tidfestet handlingsplan for
gjennomfering.

Hovedplanen bgr behandles
politisk i kommunene og vil
der fa status som en temaplan/
sektorplan.

Figur 15 Kartverket Hanefoss, sept. 2013, Intensivkurs i digitalisering av veidata.
Fv. Oddbjern Helland fra fylkesmannen i Hordaland, Arne Sonfla og Ann-Britt Aabakken fra
Kartverket og Ivar Egil Gjera fra fylkesmannen i Mgre og Romsdal. Foto: Helge Karstad

Infrastrukturprogrammet




Siden oppstarten i 2009 er det utviklet en god dialog og et godt
samarbeid mellom skogsveiprosjektene i Kystskogbruket og
Kartverket pd Honefoss. Etter hvert som kommunene fikk ajourfort
eksisterende skogsveier er disse data oversendt fylkeskartkontorene
for godkjenning. Deretter har fylkeskartkontoret oversendt data til
Kartverket pa Honefoss for endelig innlegging i nasjonal veidatabank
(NVDB). Den neare kontakten med Kartverket har bidratt til at
arbeidet har blitt gjennomfert pa en god og rask mate.

Nar det gjelder planlegging av fremtidige skogsveier og utarbeiding
av temaplaner, er dette et mal som er forankret i Kystskogbruket
og stottet av landbruksforvaltningen. Ogsé her ble det utviklet en
mal for & registrere de fremtidige skogsbilveiene. Malen er basert
pa at kommunen forst blir inndelt i «geografiske omrader» som er
ensartede og kan skilles fra hverandre ved f.eks. vassdrag, fjell, fjord,
riksveier o.l. Deretter blir aktuell veilinje, veistandard og deknings-
omrdder tegnet inn og deretter digitalisert. Inntegningen pa kart er
utfert av kommunal skogmyndighet sammen med representanter
fra skogeierlagene m.fl. Den enkelte skogeier har vanligvis ikke blitt
trukket direkte inn i denne fasen, men har veert orientert om arbeidet.
Denne orienteringen har veert alt fra brev til annonser i avisen. I
noen tilfeller har skogbruksansvarlig i kommunen valgt & arrangere
skog/bygdemeter der en har informert om at arbeidet skal settes i
gang eller pagar. De inntegnede veilinjer med dekningsomrader er
deretter digitalisert.

Etter onske fra Kystskogbruket ble det i 2010 inngétt en avtale mellom
Statens Landbruksforvaltning og Skog og Landskap om & utvikle en
metode og et opplegg som fremskaffer ressursdata i tilknytning til
eksisterende og planlagte skogsveier og som lagrer dette i en sentral
database ved Skog og Landskap. Metode og opplegg ble utviklet i lopet
av 2010/2011 og varen 2012 ble det inngatt en driftsavtale mellom
Kystskogbruket og Skog og Landskap, avdeling for geomatikk for
produksjon og levering av data. Den storste utfordringen har vert a
utvikle en metode som tar i bruk flere datakilder og sammenstiller
dette pa en enhetlig mate. Bakgrunnen for dette er at ca. 65% av
det produktive skogarealet i kystskogfylkene ligger pa elendommer
som ikke har skogbruksplaner og folgelig mangler ressursdata. Pa
disse eiendommene har Skog og Landskap gjennom denne avtalen
fremskaffet ressursdata ved hjelp av AR5 data (arealdata) og tilrette-
lagte satelittdata (volum, alder og treslag). Det har vist seg at metoden
krever en god del utvikling og utpreving. Spesielt i skogreisings-
omrdder med granskog har det vist seg at modellen undervurderer
kubikkmassen.

I flere ar har det veert en del av embetsoppdraget til Fylkesmennene
a bista kommunene i utarbeiding av hovedplaner for skogsbilveier.
Prosessen utviklet seg med ulik fart i fylkene siden oppstarten i
2009. Det viste seg ogsa at det var langt storre arbeid enn forventet
i startfasen. Grunnene til dette er mange. Det var forste gang dette
ble gjort sa omfattende, det var ulik grad av bade kompetanse og
kapasitet bade i fylker og kommuner. Til slutt kom orkanen Dagmar
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og prioriteringene matte endres, saerlig i More og Romsdal og Sogn
og Fjordane. Dette er de viktigste grunnene til at arbeidet har pagatt
helt frem til i dag og det gjenstir enda en del arbeid i noen fylker.

2.3.2 Status for hovedplanarbeidet
Status pr. 01.05.15 gar frem av tabell 1.

Totalt har 176 kommuner (83% av totalt 211 kommuner) gjennomfert
arbeidet med a ajourfore eksisterende skogsveier.

Fylkesvise sumtall for eksisterende skogbilveier gér frem av tabell 2.
Totalt er det pr. 01.05.15 registrert 11 539 km eksisterende skogsbil-
veier i alle kystskogfylkene.

154 kommuner(73 % av totalt 211 kommuner) har planlagt og digita-
lisert framtidige skogsveier. Fylkesvise sumtall for 6 av 9 fylker for
veibehov i kilometer (nybygging og ombygging) gar frem av tabell 2.

17 kommuner (8% av totalt 211 kommuner) har behandlet hoved-
planene politisk (som temaplan).

2.3.3 Eksisterende og fremtidig skogsveibehov
Eksisterende og fremtidig veibehov (km) gar frem av tabell 2.

Nord-Trendelag og Ser-Trendelag topper statistikken over antall
kilometer eksisterende skogsbilveier. Frem til 2012 14 skogsveibygging
(nyanlegg) i kystskogfylkene relativt konstant og arlig som oftest godt
under 10 kilometer.

Tabell 1: Status for hovedplanarbeidet for skogsveier i kystskogfylkene pr. 01.05.15

Ajourfering / identifisering av eksisterende Hovedplan for
traktorveier og skogsbilveier fremtidige skogsveier
(antall kommuner) (antall kommuner)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13
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c Qx| 9C T3 s $ o= 9 o 2% 5 <
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Vest Agder 15 0 3 3 0 3 3 3 3 4 4 4
Rogaland 26 10 16 16 0 16 16 16 14 17 17
Hordaland 33 8 25 25 3 24 24 23 23 24 24 |3 3
Sogn og Fjordane | 26 1 26 25 26 25 15 15 15 25 25 4 3
Meore og Romsdal | 36 4 0 0 0 16 16 16 16 17 7
Sor Trandelag 25 8 17 17 17 17 17 17 17 19 19 1 1
Nord Trgndelag | 23 2 21 21 21 21 21 21 21 22 2 |20 8
Nordland 44 9 29 29 3 29 28 26 26 18 14 |3 2
Troms 24 3 20 13 1 21 21 21 21 22 22
Finmark 19 15 0 0 0 4 4 4 4 0 0
SuM 271 | 60 157 149 71 176 165 162 160 168 | 154 | 35 17
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Tabell 2 Fylkesvise sumtall for eksisterende og planlagte skogsveier (km)

E::ZZE;TVZ?; Planlagt skggsbilvei og tralftorvei
Kilde: NVBD Nybygg'“(?aﬁi;';"bygg'"g
Fylker (tall km)
Bilvei Bilvei L%;Z;Viiig )
Nybygging Ombygging ombygging
Vest Agder 702
Rogaland 440 141 51
Hordaland 868 490 124
Sogn og Fjordane 601 600
Mgre og Romsdal 1073
Ser Trendelag 2399 210 420
Nord Trgndelag 3360 256 177 207
Nordland 787
Troms 1054 502 270 1200
Finnmark 255
Sum 11539 2199 867 1582

For fylkene Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane, Sor Trondelag,
Nord-Trendelag og Troms viser dokumenterte tall fra hovedplanene
et gjennomsnittlig behov for en 4-dobling av den arlige skogsveibyg-
gingen (samlet for nyanlegg og ombygging) sammenlignet med
aktiviteten frem til 2012 og i 20 ar fremover. Spesielt for skogreisings-
fylkene viser resultatene et stort behov for nyanlegg av skogsveier. For
Ser-Trendelag, Nord-Trendelag og Troms viser resultatene i tillegg
et stort behov for ombygging av skogsbilveier.

Vi mangler tall for fylkene Vest-Agder, More og Romsdal, Nordland
og Finnmark. Det pagar arbeid for a finne fremtidig veibehov ogsa
i disse fylkene.

Det ma presiseres at veibehovet ikke er noe endelig tall for fremtidig
skogsveibehov i fylkene, da det ikke omfatter all produktiv
skogsmark. Resultatene viser veibehovet for de viktigste skogom-
radene kommende 20-ars periode.

I skogreisingsfylkene er det sokt veilosninger som primeert utlgser
tommer fra skogreisingen. I Trondelagsfylkene er det primeert sokt
veilgsninger i omrader uten tidligere skogsveidekning og samtidig
der det er behov for ombygging til en bedre veistandard. En skogsvei
har flere funksjoner i tillegg til a fa frem skog eller skogsvirke som er
avvirket. Dette gjelder arbeid ved skjotsel av skogen (planting, rydding,
tynning, gjedsling), tilsyn med skogen, tilkomst til jaktomrader,
drift av jordbruksareal/ beiter, samfunnsberedskap, friluftsliv og
sportsaktiviteter.

2.4 \Virkesterminalpro-
sjektene i Kystskogbruket

SINTEF-rapporten «Transport av skogvirke i kyststrok» (SINTEF
2011) la grunnlaget for okt fokus pa sjetransport og temmerkaier i
kystskogbruket. Dette har ogsa vert viktig for videre politisk arbeid
for a bedre den skoglige infrastruktur i kystskogfylkene. Det la m.a.
grunnlaget for statlige investeringstilskudd til virkesterminaler ved sjo
ito reviderte statsbudsjett (2012 og 2013) og pa ordinaert statsbudsjett
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de to pafolgende drene (2014 0g 2015). Totalt er det hittil bevilget ca.
99 millioner kroner statlig investeringstilskudd til virkesterminaler,
se neste kapittel.

Frajanuar 2013 ble det ogsa etablert et eget prosjekt, «Virkesterminaler
i kystskogbruket» for & folge opp arbeidet med virkesterminaler.
Arbeidet har blitt viderefort fram til i dag og det foreligger 2 rapporter
for 2013 og 2014 som kan lastes ned under «dokumenter» pa www.
kystskogbruket.no .

Prosjektene har hatt som hovedmal & bidra til 4 realisere virkestermi-
naler i kystskogbruket som mottar statlig okonomisk stette. Gjennom
arlige regionale samlinger har prosjektet hatt naer kontakt med de ulike
utgverne i neerig og forvaltning og innenfor sjotransport av skogsvirke.
Spesielt har det veert mye fokus pa a utvikle gode prosesser i plan- og
utbyggingsfasen og 4 fa pa plass gode bruksavtaler for terminalene.
Det har ogsa veert et samarbeid med prosjekt «Tre og Samferdsel»
i Innovasjon Norge for 4 fi testet ut tre som byggemateriale for en
tommerkai. Dette arbeidet har fort frem til ferdige tegninger, men
hittil har det ikke fort til realisering av noen trekai.

2.4.1 Prioriterte temmerkaier for statstilskudd
Nedenfor folger en oversikt over de statlige tildelinger til tommerkaier
i arene 2013-15. Den statlige finansieringen utleser normalt ogsa
egenkapital hos eier, eventuelt annen egenkapital, kommunal kapital
og fylkeskommunal kapital.

2.4.2 Regionale samlinger

I regi av Virkesterminalprosjektene har det vaert
arrangert arlige regionale samlinger med tema
sjotransport og virkesterminaler/ temmerkaier. Det
har hittil veert samlinger i Tromse, Lenvik, Bode,
Stjordal, Sogndal, Bergen, Stavanger og Mandal.

Mosjeen/ Nordland

Mandal/ Vest-Agder

Statlig tilskudd til temmerkaier, endelig tildelt i 2013:
Inntil 6.000 mill kr

Inntil 2,880 mill kr
Inntil 7,975 mill kr

Hahjem i Skodje/ Mare og Romsdal
Kaupanger i Sogndal/ Sogn og Fj.
Eidsnes i Lindas/ Hordaland Inntil 7,195 mill kr

Inntil 0,350 mill kr

Malgruppen for regionmetene er kaieiere (de som
har skt tilskudd og de som er nye sokere), skogeiere,

SUM Inntil 24,400 mill kr

kjopere av skogsvirke, transporterer pa land og til

vanns, meglere av tommertransport, planleggere
og konsulenter i tilknytning til utbygging av
tommerkaier, anleggsentreprengrer, skogfunksjo-
nzerer i kommuner og fylke, politikere og andre
interesserte.

Det viser seg 4 vere stor interesse for disse
regionmotene

Kaupanger Tommerkai i Sogndal ble ferdig varen
2015. Landbruks- og matminster Sylvi Lishaug
apnet kaien.

Statlig tilskudd til temmerkaier, endelig tildelt i 2014:
Inntil 5,510 mill kr

Malo i Molde/ Mgre og Romsdal Inntil 4,720 mill kr
Eidsnes i Lindds/ Hordaland (2. tildeling)  Inntil 8,019 mill kr
Inntil 5,900 mill kr

Kiskaia i Namsos/ Nord-Trendelag

Sendendneset i Vindafjord/ Rogaland

Inntil 17,000 mill kr
Inntil 11,700 mill kr

SUM: Inntil 52,249 mill kr

Herre i Bamle

Drammen Havn

Statlig tilskudd til temmerkaier, forelgpig prioritering:
(ikke fordelt kostnadsramme er 22,4 mill kroner)

Lenvik/ Troms
Surnadal/ Mere og Romsdal
Eikefjord i Flora/ Sogn og Fjordane

Granvin/ Hordaland
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2.4.3 Faser ved utbygging av en tammerkai
A bygge ut en temmerkai kan inndeles i flere faser:

Forst en avklarende og orienterende fase.
I denne fasen er det viktig a avklare status til eksis-
terende kaier, videre status til kommunale planer for
utbygging av hamner/ hamneomréder eller kaier.

Deretter en fase for utarbeiding av skisse og kostnadso-
verslag. Det er her viktig 4 se etter samarbeids-
parter eller andre som kan ha nytte av en kai.
Videre en fase der det ma tas standpunkt til om
prosjektet skal totalprosjekteres/ utlyses.
Det ma da utarbeides fullstendige tegninger og anbuds-
materiell. Dette koster relativt mye penger og det ma
veere en viss sikkerhet for at prosjektet kan realiseres.
Der det er gitt minst 50% offentlige tilskudd skal
anlegget lyses som som om det var et offentlig anlegg.
Og til slutt en siste fase der en bestemmer om anlegget skal
iverksettes. Billigste godkjente tilbud skal velges. Byggherre
avgjor hvilket tilbud som skal velges, normalt etter tilrading
fra den som har utarbeidet anbudsmateriellet og statt for
utlysingen.

I rapporten «Virkesterminaler i Kystskogbruket (01.04.14-01.04.15)»
kan du lese mer om prosesser og faser ved utbygging av en temmerkai.

2.4.4 Bruksavtaler for en temmerkai

De forste tommerkaien som ble bygd pa 1980-90 tallet fikk ogsa
statlig stotte. Etter utbygging ble de som oftest vederlagsfritt overlevert
til de fylkesvise skogeierlagene. Dersom det var kommunale kaier
ble det som oftest utarbeidet avtaler som skulle sikre at skogeierne
kunne bruke kaiene. I ettertid har skogeierlagene fusjonert og ved de
kommunale kaiene er ogsa driften som oftest mye endret. De feerreste
tommerkaiene hadde tinglyste avtaler som sikret skogeierne bruken i
fremtiden. Dette har i ettertid skapt flere utfordringer, seerlig etter at
nye aktorer er kommet i markedet og omsetter skogsvirke/ temmer
for skogeierne. Disse nye aktorene vil gjerne bruke temmerkaien
som er bygd med offentlige tilskudd.

Pa Drag i Nordland ble det bygd og ferdigstilt en toemmerkai med
statlige tilskudd allerede i 2013. «Pilotprosjektet pa Drag» som det
senere ble kalt, ble sentralt nettopp fordi det ble utarbeidet en tinglyst
bruksavtale. Denne bruksavtalen er i ettertid brukt som en mal for
tommerkaiene som ble bygd senere og som ble realisert med inntil
80% statlige statstilskudd.

Bruksretten i avtalen er gitt av eier av kaia til skogeierne i et definert
geografisk omrade (kommuner). Den tinglyste avtalen gjelder i
minimum 25 ar og sikrer ogsa at leiekostnaden skal gjenspeile at det
er gitt et statlig tilskudd med formal skiping av skogsvirke over kaien.

Pr. i dag er det tinglyst bruksavtale for Drag i Tysfjord, temmerter-
minalen ved Mosjoen Havn, Kiskaia i Namsos og Hahjem i Skodje.
Det er videre utarbeidet bruksavtaler som venter pa tinglysing ved
flere andre tommerkaier.
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2.4.5 Skogsdrift til lekter

Skogsdrift til lekter og/ eller flytende kai er et tema som har blitt
mye diskutert de siste drene. Marvik Skog i Rogaland har i noen
ar provd ut et konsept basert pa skogsdrift med taubane til lekter.
Utfordringene har vert store og selskapet er na avviklet. Det var serlig
taubanedelen av opplegget som viste seg vanskeligst. Lekteren brukt
som en flytende tommerkai gav gode resultater. Ogsa skogsdrift med
hjulgdende hogstmaskin og transport av temmeret med lassbaerer
til lekter viste seg a gi gode resultater.

I regi av Virkesterminalprosjektet i Kystskogbruket og Nordland
Skognaeringsforum ble det gjennomfort et seminar med tema
skogsdrift til lekter i Brenneysund i mai 2015. Under seminaret
kom det frem informasjon om at det pagar planlegging av nye selskap
med formal skogsdrift til lekter.

Denne driftsmaten er sveert aktuell pa steder der det ikke lonner seg
a bygge permanente tommerkaier. Det er ogsa aktuelt i omrader med
mye ferskvann, eks. Bindalen sor i Nordland.

Skogsdrift til lekter pa sjo/ saltvann vil ogsa forenkle logistikk ved at
tommeret gar direkte fra lekter til skogindustri. Det gjenstar videre
utproving av denne driftsmaten flere steder i kystskogfylkene.

Firmaet Energihogst AS fra Austevoll har nylig bygget opp en lekter
til en skogplattform som rommer alt fra temmer til skogsmaskiner
og mannskap. Landbruks- og matminister Sylvi Listhaug depte
skogplattformen Froya US 102 den 22. august pa Rubbestadneset i
Bomlo kommune. Plattformen er 91 meter lang, 28 meter brei og kan
romme 5000 kubikkmeter temmer i tillegg til areal for vedlikehold
av maskiner og leiligheter/ lugarer for skogsarbeidere.

Skogplattformen har en kraftig landgang og denne kan enten legge
til mindre kaier eller direkte pa berg/ fjell. Plattformen har motorer
for ballast og kan derfor senkes eller vippes. Transport over sjo vil
matte skje ved hjelp av slepebat. Lossing av skogplattformen til skip
kan skje overalt der skipet kan segle, oftest vil det vaere i tilknyting
til at skogplattformen ligger i land og skogsdrift pagar.
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Skogplattforma Fraya US 102 ligger
her ved Rubbestadneset i Bamlo
kommune. Det naermer seg opplasta
5000 kubikkmeter tammer. Lossing til
skip vil her skje nér plattforma ligger
forankra i land og skogsdrift pagar.
Foto: Helge Karstad



3. Betydningen for samfunnet
av en ekstraordinger satsing pa
infrastrukturtiltak

3.1 Skogbrukets verdiskaping

En ekstraordinaer satsing pé infrastrukturtiltak som denne
rapporten beskriver, er en forutsetning for & utnytte de store
skogressursene fra skogreisingsperioden som blir hogstmoden
de neste 10-arene. Disse store rastoffvolumene vil bidra til en
betydelig okning i verdiskapingen i kystskogfylkene.

For a anskueliggjore potensialene vises til den fylkeskommunale
Melding om Kystskogbruket 2015, hvor man som grunnlag for
meldingen fikk utarbeidet rapportene Skognzeringens verdiskaping i
kystfylkene (TFoU 2014) og Produksjon og verdiskaping i skognaeringa
i Finnmark og Troms (TFoU 2015). I rapportene konkluderes det
med at skogneringa i kystskogfylkene skapte produksjonsverdier
for over 20 milliarder kroner i 2011, inklusive ringvirkninger pé 4,8
mrd. kroner.

I 2011 var kystskogbrukets andel av produksjonen i Norge (TFoU
2014, tab. 4.1) pa 34%. Samme ar var det sysselsatt 9 371 i skognzringa
i kystskogfylkene. Av rapporten (TFoU 2014) framgér at det har veert
en produksjonsverdiekning pa 30% siden 2003. Kystskogfylkenes
andel av landet har dessuten veert gkende over tid, da skogindustrien
her har hatt bedre utvikling enn ellers i landet.

SKOG?22 har satt som et langsiktig mal at verdiskapingen fra norsk
skog- og trenzering skal firedobles fram til 2045 (SKOG22-Visjon og
mal). Forutsatt at kystskogbruket loser sine spesielle infrastruktu-
rutfordringer og opprettholder sin relative andel av landets skog- og
trenaeringa, vil det bety et ekonomisk omsetningspotensiale pa minst
60 mrd. kroner i 2045.

En satsing pé skogsbilveier, flaskehalsutbedring og temmerkaiut-
bygging er i trad med gjeldende nasjonal politikk. I den ekstraordinzer
satsingen vil det stilles samme krav til prosess og godkjenning som
i dagens ordinzre utbygging.

3.2 Infrastrukturens betydning
for annen naeringsvirksomhet
og for samfunnet forgvrig

En infrastruktursatsing som et slikt program representerer, har ogsa
stor betydning for samfunnet for gvrig. Tommerkaiene vil i stor grad
brukes av annet naeringsliv. Det vises i den sammenheng til praksis
ved de eksisterende tommerkaiene hvor bruken ofte styres giennom
bruksavtaler. Dette er viktig for de regionene kaiene skal betjene
da plassering av terminal og arealene, ofte er unike for den enkelte
region. Slike bruksavtaler er avgjorende for lennsomhet i driften
av terminalen. Likeledes har utbedring av flaksehalser pa offentlige
veier betydning for alle «veibrukere» bade for framkommelighet og
trafikksikkerhet, om enn mest for de naeringer som har spesielle krav
til lengde, vekt og volum. Dette kan utgjore forskjellen pé positivt
og negativt gkonomisk resultat.
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Figur 17 Rekreasjon. Foto: Helge Karstad

Skogsveier har forst og fremst betydning for drifta av skogen som
ligger i veiens dekningsomrade. For skogeier gir skogsbilveiene
bade en transportnytte ved uttak av temmer og en adkomstnytte
ved gjennomfering av ulike tiltak i skogen som f.eks. ved etablering
av ny skog.

Dette er private veier, og ved vurdering av nytten av skogsveiene blir
sjelden nytten ut over skogsdriften nevnt. Men skogsveier kommer
selvsagt til nytte for en rekke andre samfunnsformal. Denne nytten
er imidlertid sjelden tallfestet, og det finnes derfor ikke tall for den
samlede samfunnsnytten av infrastrukturen i skogene. Vi kjenner
imidlertid til flere tilfeller av fellesskap ogsa pa slik anlegg. Nedenfor
kommenteres ulike sektorer kort.

a. Forjordbruk, jakt og fiske mv.

En godt utbygd infrastruktur pa landbrukets arealer, gir ogsa
muligheter for tilrettelegging av ny landbrukstilknyttet neeringsvirk-
somhet. Dette omfatter virksomheter som har direkte tilknytning til
stedbunden naering og annen neeringsvirksomhet basert pa utnyttelse
av gardens ressursgrunnlag. Som eksempel nevnes seterdrift og
gardsturisme. Mange skogeiendommer og grunneierlag forsoker
a utnytte beitemulighetene i utmarka og jakt og fiskemulighetene.
Dette er ogsa sterkt anbefalt av myndighetene. Gode adkomstforhold
vil ofte vaere en forutsetning for a kunne utnytte disse ressursene pa
en markedsmessig god méte. Det varierer sterkt hvor stor andel av
«veibruken» som kan skrives pa de ulike virksomheter, men veiene
er som oftest bygget som rene skogsbilveier.

b. Rekreasjon og friluftsliv

Dette er en betydelig samfunnsgode av skogsveinettet. Veiene brukes
i utstrakt grad til ulike rekreasjonsformal, bade sommer og vinter og
til fots eller pa sykkel. Somme veier har ogsa en ren adkomstfunksjon
til rekreasjonsomrader og er gjerne bomveier, etter godkjenning av
kommunen. For en friluftsorientert befolkning betyr derfor et godt
skogsveinett mye.
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c. Kraftproduksjon

Svart mange av landets skogsbilveier har ogsé nytte for kraftutbygging,
ved linjevedlikehold og adkomst i den forbindelse. Vi kjenner ogsa
tilfeller hvor man har kombinert skogbilveibygging og kraftutbygging.
Dette gjelder forst og fremst i vassdragsutbyggingsperioden, men
vil ogsa kunne vere aktuelt ved evt. vindkraftutbygging i innlandet.

d. Teleutbygging og vedlikehold

Fellesskap mellom teleutbygging og skognaeringa kjenner vi ogsa til,
og dette vil nodvendigvis fortsette etter hvert som telenettet bygges
ut over hele landet.

e. Beredskapsmessig forhold

Skogsveinettet har dessuten stor og til dels avgjorende betydning for
alle mulige beredskapsforhold, bade ved redningsaksjoner av ulike
slag, brann, storm, insektangrep, forsvar osv. Da det i liten grad
bygges gjennomgangsveier i skogbruket vil veinettet i begrenset grad
kunne brukes til omkjoringer 0.1, men enkelte bomveier har allikevel
slike funksjoner og der det er mulig blir det selvsagt benyttet. Skulle
spesielle situasjoner (veiutrasing, flom o.l.) oppsta vil dessuten de
manglende mellomliggende strekninger relativt raskt kunne utbygges
for a sikre transportene.

Den samfunnsmessige verdien av disse elementene er ikke tallfestet,
og de er sa a si aldri blitt lagt vekt pa hverken nér nytten av en
skogsbilvei skal vurderes ved seknad om byggetillatelse, eller at de
ulike sektorene har bidratt til & finansiere utbyggingen. En grunn
til det er nok at de ulike behovene sjelden faller ssmmen i tid og er
derfor vanskelig a koordinere. Dessuten har det ofte vert rimelig
for alle 4 fa lov til & bruke veiene nér de er bygd. Samfunnsnytten
av skogbilveinettet er derfor vanskelig a tallfeste, men kan fort vise
seg a overstige den rene neeringsnytten.

3.3 Energiforbruk og klimautfordringer

Energiforbruket ved terrengtransport med lastetraktor er betydelig
heoyere enn nar det samme transportarbeidet utfores med temmerbil,
forutsatt at bilveien er av en slik standard at bilen kan kjore med
tulle lass.

En utbedring av flaskehalser og opprusting av veier som har begrens-
ninger i baereevne, vil redusere energiforbruket ved landtransport
med tommerbil. 12013 ble rammevilkérene for slik transport bedret
ved at tillatt totalvekten ble gkt til 60 tonn og vogntoglengden til
24 meter. Okt nyttelast i temmertransporten vil gi faerre kjoretoyer
pa veiene, reduserte klimagassutslipp og sannsynligvis redusert
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ulykkesrisiko. En okning av totalvekta fra 50 til 60 tonn, kan bety en
reduksjon i antall temmervogntog med om lag 25%. Som eksempel
kan nevnes at det i dag kjores i underkant av 2 800 tommervogntog
til Kjeldstad Trelast AS i Selbu (Ser-Trondelag fylke). En gkning fra
dagens 50 tonn totalvekt pa Fv. 705 til Selbu til 60 tonn totalvekt,
vil teoretisk beregnet gi ca. 740 feerre tommervogntog érlig (kilde
Kjeldstad Holding AS).

Det reduserte energiforbruket slar direkte ut pa naeringas klimagass-
utslipp. Likesa medforer et godt veinett redusert klimagassutslipp
ogsé for alle andre brukergrupper.

——— -

. Vf', . :' 'l A'
o= o ;

| Anton Jenssen

Figur 18 Tammervogntog pa 60 tonn og 24 meter.
Foto: Dag Okkenhaug Baevre
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4. Arbeidspakkene
4.1 Skogressurser og skogsveier (AP1)

4.1.1 Bakgrunn og malsetting

Dagens infrastruktur langs kysten, bade den offentlige og i skogen, vil
ikke kunne handtere de store skogressursene fra kulturskogene som
blir hogstmoden de naermeste tiar. Grana har saerdeles hoy tilvekst
pa de beste arealene, staende volum per dekar oker raskt, og det kan
bli store pkonomiske tap hvis ikke avvirkningen skjer i tide. Det er
lite sannsynlig at gjeldende regimer for utbygging og utbedring av
denne infrastrukturen er tilpasset disse utfordringene. Det er derfor
valgt & fokusere pa utvikling av hogstmoden granskog i en modell
med 5 perioder, fra 2015 til 2040, som grunnlag for en ekstraordineer
satsing i kystskogbruket.

AP1 skal levere informasjon om ressurstilgangen, samt data som gir
grunnlag for a prioritere utbygging av skogsbilveier. Det finnes ikke
heldekkende, detaljert og ajourfort datagrunnlag til dette formalet.
Darlig datakvalitet er anfort som et risikoelement i prosjektplanen.

I AP1 er mange ulike datakilder kombinert. For skogressursene
er datakildene i hovedsak skogbruksplaner og SAT-SKOG. For
ressursene er det eksisterende datagrunnlag ikke vesentlig bedre enn
det som 14 til grunn i rapporten Transport av skogsvirke i kyststrok
(SINTEF 2011). I dette prosjektet er det gjort ulike korreksjoner med
malsetning om forbedring og harmonisering av datagrunnlaget for
4 oppné den best mulige kartfestede oversikt over skogressursene
langs kysten til bruk i en optimeringsmodell.

Data om eksisterende bilveier hentes fra NVDB. Veinettet er
fullstendig, men klassifisering og koding er fortsatt mangelfull, og
varierer mellom fylkene.

Prosjektet Hovedplan skogsveier startet i 2009 og gir data om
utbygging av skogsbilveier, men er ikke fullstendig. For omrader
som ikke har planlagte skogsveier ma veibehovet modelleres med
utgangspunkt i statistikk fra omrader med planlagte veier.

Mangelfulle hovedplaner og darlige ressurskart er lost ved avansert
modellering. Delprosjektet har utviklet modeller basert pa mange
ulike datakilder for & framskaffe datagrunnlag til en helhetlig analyse.
Etter innledende vurderinger er kommune valgt som geografisk
enhet for data fra AP1 til AP4. Det gir handterlig datamengde i
optimeringsmodellen (AP4), tilstrekkelig homogene ressursdata
(AP1), og er en relevant geografisk enhet for sammenligning med
eksisterende statistikk og videre bruk av resultatene.

Dataene som beregnes i AP1 er ikke nye offisielle kart eller skogsta-
tistikk, men et hensiktsmessig datagrunnlag for de videre analysene
i Infrastrukturprogrammet.

4.1.2 Valg av metode

Langs kysten er der stor variasjon i bade skogforhold, topografi
og veinett. For denne analysen ma ressursene derfor stedfestes
s tommerets tilgjengelighet kan beregnes ut fra lokale forhold.
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Ressurstilgangen skal veere utgangspunkt for videre analyse av trans-
portbehov og -muligheter. Resultatene fra AP1 er dermed ikke
begrenset av transportbehov og -muligheter.

For & beregne ressurstilgangen ma vi ssmmenstille skogkart for hele
prosjektomradet. Utvikling av volum og hogstmodenhet baseres pa
modeller og gir en versjon av ressurskartet for hver periode.

Ressursdataene fra AP1 skal brukes i ekonomiske analyser og det
ma derfor knyttes driftskostnader til det tilgjengelige volumet. For &
beregne tilgjengelig volum og driftskostnader er det valgt en metode
som beregner mulighet for avvirkning, kortest mulige terrengt-
ransport til lunneplass og rangerer ulike kostnadsniva basert pa
detaljerte kartdata (Sevde 2013). Beregning av driftskostnader
gjores pa grunnlag av kartdata for bl.a. hogstmodent volum, veier,
terrenghelling og hindringer i form av vann, bratt terreng og verne-
omrader. Metoden er mer robust enn bruk av enkle veibuffer som
beskrevet i prosjektplanen, bl.a. fordi den fanger opp hindringer, og
beregner kostnader pa en mer nyansert mate. Metoden forutsetter at
data er i form av rasterkart. For prosjektet er det valgt opplosing 16
meter, dvs. et rutenett med cellestorrelse 16x16 meter, som dekker
hele prosjektomradet.

Metoden forutsetter at det er definert hvor temmer kan lunnes. Vi
har ikke kartgrunnlag for dette. Avvirkning skjer ogsa der det ikke
finnes skogsbilveier, sa lunneplasser kan ikke begrenses til disse. I AP1
har vi derfor brukt alle skogsbilveier og et utvalg private og offentlige
veier som potensielle endepunkt for terrengtransport.

Data fra AP1 skal gi grunnlag for a prioritere skogsbilveier sammen
med andre infrastrukturtiltak i optimeringsmodellen. @kt tilgjen-
gelig volum og/eller reduserte driftskostnader som folge av nye
skogsbilveier ma framga av datasettet. Dette er lost ved a bruke
planlagte skogsbilveier fra hovedplanene som nye lunneplasser i
modellen. Vi definerer altsa to tilstander av veinettet som utgangs-
punkt for terrengtransport; kun eksisterende bilveinett (tilstand 0),
og en tilstand der ogsa planlagte skogsbilveier er bygd (tilstand 1).
Arbeidet med Hovedplaner pagér, og finnes i omtrent halvparten
avkommunene i prosjektomradet, med varierende grad av fullsten-
dighet. For kommuner uten Hovedplan vei modelleres veibehovet
med utgangspunkt i omrader med planlagte veier (digitalisert per
oktober 2014).

Data for tilstand 0 representerer ikke nasituasjonen med alle sine
begrensninger. Data for tilstand 1 representerer en situasjon med
bedre utbygd infrastruktur der en stor andel av ressursene er tilgjen-
gelige. Differansen mellom tilstand 0 og 1 av bilveinettet er basert pa
foreliggende veiprosjekter i Hovedplanene, altsa ikke det fullstendige
behovet for skogsbilveier i kystskogbruket. Differansen mellom
volum og kostnader for de to tilstandene knyttes til planlagt lengde
skogsbilvei i hver kommune sa bade investeringskostnader og gevinst
kan innga i optimering.
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Nar data aggregeres til kommune er det valgt a fordele tilgjengelig
volum pi tre kostnadsklasser, for a skille mellom lave, middels og
hoye driftskostnader uten at datasettet som skal behandles i videre
analyser blir for komplekst.

Skog i naturreservater og nasjonalparker inngar ikke i beregningene.
Ovrige miljorestriksjoner tas hensyn til med korreksjonsfaktorer
basert pa Segaard m.fl. (2012).

4.1.3 Regioner

Hele prosjektomradet skal i utgangspunktet beregnes med samme
data og modeller, men det er ikke alltid mulig eller hensiktsmessig. Vi
skiller derfor i noen sammenhenger mellom regioner. Kommunene
innen regionene er ikke like, og det som kan beregnes fra kartgrunn-
laget gjenspeiler dette direkte. Enkelte korreksjoner ma gjores pa et
heyere niva, og for 4 kunne beregne disse palitelig ma regionene ha
en viss storrelse.

Omradene nord for Saltfjellet (fylkene 19 og 20, og kommunene
1804-1805 og 1838-1899 i Nordland) skiller seg klart fra resten av
kystomradet nar det gjelder skogforhold og topografi. I tillegg er
kartgrunnlaget darligere enn lenger sor. Ressursdata og kostnader
her er derfor beregna per kommune uten direkte bruk av kartdata,
og alle treslag er tatt med i ressursgrunnlaget. Metoden som er brukt
beskrives i avsnitt 4.1.7.

Vestlandet (fylkene 11-15) skiller seg fra Trondelag, sondre Nordland
og Vest-Agder (fylkene 10, 16, 17 og 18 ser) bade nar det gjelder
skogforhold, topografi og veier.

4.1.4 Oversikt kartbasert metode

AP1 leverer informasjon om tilgjengelig hogstmodent granvolum og
driftskostnader basert pé informasjon om skogressursene, terreng-
forhold og bilveinett.

Ressursdataene er en sammenstilling av kartdata med ulik kvalitet,
og som for en stor del er mer enn 15 ar gamle. Disse dataene blir
korrigert, harmonisert og framskrevet til ar 2015. Utvikling av skogen
videre fram til 2040 beregnes med modeller for tilvekst og hogst-
modenbhetsalder. Tidsdimensjonen er modellert eksplisitt ved at det
lages en versjon av ressurskartet for utgangen av hver 5-arsperiode.

AP1 gjor ingen reduksjon for avvirkning etter 2015. Beslutninger
om hogst skal tas i AP4.

Beregning av tilgjengelig volum og kostnader tar utgangspunkt
i levering langs et utvalg av eksisterende bilveier. For a inkludere
framtidige skogsbilveier i prioriteringsgrunnlaget, sammen med
utbedring av offentlige veier og bygging av kaier, gjores beregningene
av tilgjengelig volum og kostnader for alle perioder to ganger, med
og uten utbygging av skogsbilveier.

Veidataene for hhv. tilstand 0 og 1 er like i alle perioder i API.
Beslutninger om, og tidspunkt for, bygging av skogsbilveier skal tas
i AP4.
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Hovedpunktene i beregningene er:

1. Sammenstille ressurskart
« Komplettere og korrigere datakildene for systematiske feil
« Harmonisere med referansedata til 2015 per fylke

2. La skogen utvikle seg med tilvekstmodeller
o Framskrive til 2020, -25, -30, -35, -40

3. Lage rasterkart med cellestorrelse 16x16 meter for alle tema
« Volum per dekar, Bonitet, Alder, Volum per tre
 Terrengmodell, vann, bilveier, verneomrader

4. Beregne tilgjengelig volum og drifts-
kostnader for hogstmoden granskog
 Avvirkningssystem, terrengtransport
 Fordele volumet pa kostnadsklasser

AP1 leverer volumer og tilknytta kostnader per kommune for 6
tidspunkter, 3 kostnadsklasser og 2 ulike tilstander av veisystemet.
AP4 kan pa dette grunnlag beslutte nar og hvor man vil avvirke skog
og bygge skogsbilveier i ulike scenarier.

4.1.5 Ressursdata sor for Saltfjellet
Landsskogtakseringen gir palitelige tall for status og prognoser pa
fylkesniva, men for a planlegge infrastrukturtiltak er det nodvendig
med noyaktig stedfesting av ressursene. Det er darlig dekning av
skogbruksplaner langs kysten. Vi har, i prioritert rekkefelge, brukt
bestandsdata fra skogbruksplaner, SR16 (en ny type skogressurskart),
SAT-SKOG og AR5. Data sammenstilles til et heldekkende skogres-
surskart, med opplysninger om bonitet, alder og volum per dekar.

Datagrunnlaget har svaert varierende kvalitet og alder. Skogbruksplaner
0g SAT-SKOG star for ca. 40 % hver, mens SR16 og AR5 star for hhv.
15 % og 5 % av skogarealet.

Informasjonen fra datakildene harmoniseres og framskrives til ar
2015. Utvikling av skogen fram til 2040 beregnes med modeller for
tilvekst og hogstmodenhetsalder. Det lages en versjon av ressurs-
dataene ved utgangen av hver periode, dvs. per 2015, 2020, 2025,
2030, 2035 og 2040.

Det er pa grunnlag av de nyeste data fra Landsskogtakseringen gjort
en framskriving til status per 2015 for areal, volum og alder for den
grandominerte skogen i kystskog-fylkene. Dette er sammen med
publiserte ressursoversikter og andre spesialanalyser brukt som
grunnlag for korreksjoner, framskriving og kontroll i prosjektet.

Ressursdataene er basert pa sammenstilling av kartdata med ulik
kvalitet. Kvaliteten varierer med datakilde, men ogsd mellom
omrader og helt lokalt (f.eks. ulik arstid og skyggevirkninger i
satellittbilder). For a dempe effekten av disse forskjellene er det
anvendt flere teknikker. Et hovedgrep er & ta med mer areal enn
det Landsskogstatistikken tilsier for & unnga at granskogen faller
helt ut enkelte steder. Overrepresentasjonen av areal korrigeres pa
volumtallene i etterkant. Data framskrives fra kartleggingséret il 2015.
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Figur 19 Eksempler pa klassifisering
av granskog i ressurskartet. Nr 1 fra
toppen ortofoto, 2: datakilde der
skogbruksplan er bld og SAT-SKOG er
rosa. 3: hogstklasse i 2020, og 4:per
daa i 2020.

Volumene er korrigert for avvirkning per 2015, men hogstflatene er
ikke stedfesta. Data sammenstilles til et heldekkende skogressurskart,
med opplysninger om bonitet, alder og volum per dekar. Etter dette
behandles all skogen likt, uavhengig av datakilde, fram til 2040. I
Figur 19 er det vist 3 eksempler pa tema fra ressurskartet med flybilde
som bakgrunn, og gir et inntrykk av detaljeringsgraden i rasterkarta.

Skogbruksplanene har alle de nedvendige opplysningene. Vi
har brukt bestandsdata fra skogbruksplaner helt tilbake til 1997.
Skogbruksplanene dekker ca. 40 % av den produktive skogen, men
er fragmentert og 70 % av planene i prosjektomradet er eldre enn
10 ar. Fra skogbruksplanene er produktive bestand med overvekt av
granvolum tatt med. Bestand i hogstklasse 1 og 2 og bestand uten
volumfordeling per treslag er tatt med nar boniteringstreslag er gran.

SR16 er et nytt skogressurskart basert pa klassifisering av flybilder
fra 2010, som dekker ca. 2/3 av Nord-Trondelag (SR16, 2015). I dette
prosjektet er det brukt en tidligere versjon enn den som ble publisert
ijuni 2015. I den publiserte versjonen av SR16 er det informasjon
om bonitet og volum per dekar, men ikke om alder eller hogstklasse.
Skogens alder er beregna for prosjektet basert pa data fra pilotversjon
av SR16.

Som prosjektplanen papeker er det en rekke svakheter i SAT-SKOG-
dataene. SAT-SKOG er basert pa satellittbilder fra 1999-2004. Vi
har bl.a. gjort en fullstendig beregning av overlappende arealer i
SAT-SKOG og skogbruksplaner som grunnlag for korreksjoner.
Volum og alder i SAT-SKOG er korrigert, basert pa tydelige sammen-
henger som kan beregnes fra overlappende skogbruksplandata.

SAT-SKOG gir spesielt pa Vestlandet for lite granareal og treslag-
sklassifiseringa er derfor gjort pa nytt, basert pa sammenligning
med skogbruksplaner og Landsskogtakseringen. I tillegg er det
brukt informasjon fra markslagskartlegging (DMK) i bestemmelsen
av treslag. Basert pa bakgrunnsinformasjonen i SAT-SKOG er det
anvendt kriterier som gir riktig granareal per fylke.

I SAT-SKOG er «sveert hoy» bonitet slatt sammen med «hgy». Sveert
hoy bonitet er gjeninnfort ved a overfore denne fra ARS5. Stdende
volum av gran er underestimert pa de beste bonitetene. Dette er
korrigert per fylke og bonitet med faktorer fra 1,2 il 2,5. Tilsvarende
er alder korrigert sa fordeling av hogstklasser samsvarer bedre med
overlappende skogbruksplaner og status pé fylkesniva.

ARS5 brukes for 4 fylle omrader der det ikke finnes bedre kartdata. AR5
stammer fra markslagskartlegging pa 1970- og 80-tallet, og har bonitet
og grov treslagsklassifisering. Skogarealer klassifisert som produktiv
barskog er valgt for & representere granskog. Verdier for alder og
volum er satt til giennomsnitt for bonitetene basert pa statistikk fra
Landsskogtakseringens flater for regionene. (Kommunene Roros,
Oppdal, Hitra, Radey skiller seg ut med hey andel av ressurskartet
basert pa AR5 (mer enn 75 %) og kan derfor forventes a ha storre
usikkerhet.)
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4.1.6 Beregning av tilgjengelig hogstmodent

volum og driftskostnader sgr for Saltfjellet

For en hogstmaskin er det mest av alt trestorrelsen som bestemmer
produktivitet. Det er brukt en gjennomsnittlig trestorrelse basert pa
bonitet som grunnlag for beregning av avvirkningskostnader. For
en lassbeerer er det mest av alt kjorelengde og kjorehastighet som
bestemmer produktivitet. Det er saledes lassbaereren som betyr mest
for lavere produktivitet og dermed heyere kostnader i bratt terreng. I
fiordfylkene i dag ser vi at mye av driftene i det bratte terrenget utnytter
gravemaskin for & lage midlertidige driftsveier. Slike midlertidige veier
benyttes da bade av hogstmaskin og lassbeerer. Dette er nodvendig
for 8 komme fram og fa avvirket temmeret. Ved a bygge en ordinaer
skogsbilvei reduseres ikke behov for bruk av gravemaskin. Eneste
alternativ for de sékalte gravedrifter er bruk av taubane, men da til
en mye hoyere kostnad. Noen steder er taubane eneste mulighet for
avvirkning.

I arbeidet til Sevde (2013) har vi utviklet en modell som beregner
produktivitet og kostnader for hogst og framkjering av temmer i
ulike terrengforhold. Modellen bruker en raskeste-vei-algoritme.
Spesielt er dette rettet mot helningsgrad, hvor framkommeligheten til
lassbeereren betyr mye. Vi har som utgangspunkt tre driftssystemer;
a) ordineer drift, b) gravedrift og c) taubanedrift. Parameterne som
brukes i beregningene er basert pa Granhus 2011. Figur 20 viser
prinsippskisse for metoden. Alle kjgreretninger fra ei celle analyseres
for a finne optimal transportrute fra bestand til mulig lunneplass.
Disse beregningene krever svaert mye datakraft, og vi anser det som et
metodisk giennombrudd at vi kan gjere dette for hele prosjektomradet.

I modellen benytter vi stedbundne skogbestand og kopler dette mot
kartinformasjon om topografi. Modellen virker slik at dess brattere
terreng dess lavere produktivitet for hogstmaskin og lassbeerer,
dvs. heyere driftskostnader. Det er lassbaereren som

drar pa seg mest kostnader i det bratte terrenget.  taubane
Lassbeereren er mest av alt utsatt for lavere produkti- \

Lunneplass

Veisegment

vitet ved kjoring opp og ned, samt sideveis i det bratte
terrenget. I tillegg kommer selve kjorelengden fram

til lunneplass. Ved en viss hellingsgrad koples inn \

kostnader for bruk av gravemaskin. Figur 21 viser

hvordan variabel kostnad til terrengtransport med

lassbaerer fungerer. I et omrade med lang avstand til E /
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veier (utenfor kartutsnittet) er kostnadene over 100 kr/ . /{z’ i‘
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Figur 20 Prinsippskisse for metoden.
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Figur 21 Eksempel pa beregna variabel
kostnad terrengtransport (lassbaerer)
uten og med planlagte veier.

og hindringer. Nar det bygges veier i omradet faller kostnadene til
terrengtransport ned mot 0. I tillegg til kostnadene som er vist i
figuren kommer lessekostnader.

Kostnadene til avvirkning og framkjering er delt inn i tre intervaller
som samsvarer med a) ordinzer drift opp til 100 kr/m?, b) gravedrift
mellom 100 og 200 kr/m® og c) taubanedrifter over 200 kr/m®. Disse
intervallene kan synes noe kunstige, men er valgt som utgangspunkt
for a skille mellom kostnadsnivaer eller driftsformer. Det er ikke
hele driftskostnaden som inngar i kostnadene pa dette stadiet, se
neste avsnitt.

Opplysningene fra kart er i disse beregningene representert som data
i et rutenett med cellestorrelse 16x16 meter. Data pa rasterformat
(rasterkart) gjor det mulig a gjore komplekse beregninger effektivt
over store omrader, i dette tilfellet Kystregionen. Alle grunnlagsdata
(bonitet, volum per dekar, bilveier, terrenghelling, vann, etc.) hentes fra
ulike datakilder oglagres som verdier i hver enkelt celle i rasterkartet.

Basert pa informasjon om skogen, topografi, veier og verneomréder
beregner vi en driftskostnad for & fa ut tommeret i det enkelte bestand.
Programmet tar hensyn til arrondering av skogen og vi far soner
rundt skogsbilveien som gjenspeiler topografi og framkommelighet
i terrenget til hvert bestand. Dette gjor at det for noen deler av en vei
bare vil vaere en smal sone som er lennsomt for avvirkning, mens
det for andre deler av samme veien er lonnsomt & avvirke kilometer
unna lunneplass.

Beregningene gjores pa nytt for hver periode. Tilgjengelig volum gker
for hver periode med tilvekst og fordi mer skog blir hogstmoden. Det
skjer ogsa endringer i kostnader, f.eks. ved at isolerte hogstmodne
bestand i 2020 far hogstmodne naboarealer i 2030. Volumene som
ansees tilgjengelige (kostnad < 300 NOK/m’) far en kostnad knytta
til seg. Tilgjengelig volum fordeles pa nytt pa de tre kostnadsklassene.
Beregningene gjores altsa for 6 tidspunkter og for to tilstander av
veidata (uten og med planlagte skogsbilveier). Til slutt aggregeres
volum- og kostnadsdata til kommuneniva.

4.1.6.1 Forutsetninger for beregningene

Det offisielle datasettet med alle eksisterende bilveier (ELVEG/NVDB
oktober 2014) har ikke informasjon om hvor det kan lunnes temmer.
Det er heller ikke presis koding av begrensninger i kjoretoylengde og
vekt. Det er i de fleste kommunene lite skogsbilveier, sa i modellen kan
ikke levering av temmer begrenses til slike. Utvalget av eksisterende
veier som brukes i beregningene omfatter bade offentlige og private
veier og inkluderer sannsynligvis veistrekninger som ikke egner
seg for levering av temmer. Private, kommunale og fylkesveier med
darlig bruksklasse, samt riksveier med hoy fartsgrense og europaveier
er utelatt.
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Utenom skogsbilveier vil det som regel veere behov for opparbeiding
av lunneplasser. For levering til offentlig vei er det mange steder
nedvendig & opparbeide nye avkjoringer. Private veier som brukes
vil i varierende grad trenge opprustning for a kunne brukes av store
effektive tommervogntog.

Modellen som brukes til beregning av driftskostnader forutsetter
at veinettet er tilrettelagt for lunning og temmertransport. Det
beregnes derfor en tilleggskostnad pa 10 — 30 kr/m® for opparbeiding
av lunneplass basert pa «tetthet» av skogsbilveier og private og
kommunale veier som er klassifisert med brukbar standard. Kostnader
til nye avkjeringer og oppgradering av offentlige og private veier
beregnes ikke i AP1.

Ser for Saltfjellet foreligger Hovedplan vei som digitale kart i 104 av
203 kommuner (oktober 2014). Status og planer for skogsbilveier
varierer mellom kommunene.

Fordi det eksisterende veinettet ogsa inneholder strekninger hvor
det er vanskelig & levere temmer, og fordi hovedplan vei ikke er
tullstendig har vi gjort tilpasninger av metoden og lagt inn felgende
korreksjoner.

Skogen i dekningsomradene for hovedplan vei er delvis tilgjengelig
uten bygging av de planlagte veiene. Vi har imidlertid som premiss
at bygging av de planlagte veiene, som er basert pa lokalkunnskap
og faglige vurderinger, er en forutsetning for at skogen kan hogges.

Manglende hovedplan skyldes at hovedplan enna ikke er lagd eller
digitalisert. For kommunene som ikke har hovedplan mé vi modellere
effekten av nye skogsbilveier pd en mate som gir grunnlag for inves-
teringer i skogsbilvei for alle kommuner i AP4. (Noen kommuner
er ikke & betrakte som skogkommuner og paferes ikke korreksjon.)

Vi beregner derfor gjennomsnittlig effekt av planlagte skogsbilveier
(for kommunene med hovedplan innen hver region) og overforer
denne som korreksjonsfaktorer pa dataene for kommuner uten
hovedplan. Korreksjonene er relative endringer i volum og kostnader
innen kostnadsklassene. Bygging av nye skogsbilveier gjor at mer
volum blir tilgjengelig og/eller at kostnader blir lavere, og korreksjonen
virker pa samme mate. Kommunene far sammen med korreksjonen
en «planlagt lengde» skogsbilvei som stér i forhold til effekten. Dette
gir grunnlag for & investere i skogsbilveier ogsa i kommunene uten
hovedplan vei.

De mest sentrale forutsetninger kan oppsummeres pa folgende vis:
Tilstand 0: Kun eksisterende veier er med som leveringssted.
Skog i dekningsomréder for hovedplan vei er satt som
ikke tilgjengelig. Tilgjengelig volum og kostnader for
annen skog beregnes i forhold til eksisterende veier.

Tilstand 1: Her beregnes volum og kostnader for all skog,

og med bedre utbygd veinett dvs. eksisterende veier (som

i tilstand 0) samt alle planlagte veier fra hovedplan vei.

For kommunene som ikke har hovedplan vei er data beregna
med den kartbaserte metoden like for tilstand 0 og 1.
Korreksjoner pafores bade volumer og kostnader (for bade
tilstand 0 og 1) sa differansen i gjennomsnitt er den samme
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som i kommunene med hovedplan, innen de to regionene.
Modellene som brukes til beregning av driftskostnader
forutsetter at veinettet er tilrettelagt med lunneplasser.

Det beregnes derfor en tilleggskostnad for opparbeiding
av lunneplass basert pa «tetthet» av skogsbilveier.

Vi har ikke grunnlag for a legge inn kostnader til oppgradering av
private og offentlige veier som forutsettes
brukt i den videre transport innen kommunen.

4.1.6.2 Tilgjengelighet

Hvorvidt ressursene er tilgjengelige, og til hvilken kostnad, beregnes
pa grunnlag av informasjon om topografi, veisystem, og verne-
omréder. Folgende data og antakelser er benyttet i beregningen av
tilgjengelighet:

Steder hvor lassbeereren eller taubanen kan lunne tommer er
nedvendig informasjon i modellberegningene. Basert pa vurderingene
som er gjort innledningsvis har vi brukt et utvalg av bilveier fra NVDB
(ELVEG oktober 2014). Veinettet er fullstendig, men klassifisering
og koding er fortsatt mangelfull, og varierer mellom fylkene.

Data om planlagte skogsbilveier hentes fra hovedplaner for skogsveier
som var digitalisert og levert Skog og landskap per oktober 2014. Der
hovedplan vei bare har digitalisert dekningsomrade er det generert
veilinjer som skjeerer giennom omrédet. Disse veilinjene folger ikke
beste trasevalg, men reduserer terrengtransporten i dekningsomradet
pa en representativ méte.

Terrengmodellen er basert pa den landsdekkende terrengmodellen
med 10 meters rutenett (DTED10, Kartverket, 2014). Denne beskriver
ganske detaljert terrenget, men mindre hindringer eller lokalt
vanskelige terrengforhold fanges ikke opp for vi far ny laserbasert
terrengmodell med 1 meters opplesning.

Vann og elver (N50, Kartverket 2014) er brukt som barrierer for
terrengtransporten. Skog i Naturreservater og Nasjonalparker
(Naturbase, Miljodirektoratet oktober 2014) inngar ikke i bereg-
ningene, og disse verneomradene er heller ikke tilgjengelig for
terrengtransport. @vrige miljorestriksjoner tas hensyn til med
korreksjonsfaktorer basert pa Segaard m.fl. (2012).

4.1.7 Tilordning og framskriving av hogstmodent
volum pa kommuneniva i Nord-Norge

De kommunevise estimater for hogstmodent volum i fylkene nordre
del av Nordland, samt Troms og Finnmark tar utgangspunkt i en
framskriving av skogtilstanden pa Landsskogtakseringens permanente
flater i produktiv skog, og er gjort for gran, furu og lauv. Skog som
er inkludert i beregningene omfatter arealer med anvendelse «skog/
utmark», «verneomrader» og «friluftsomrade» (Landsskogtakseringen
2014). Det er med utgangspunkt i dette beregnet a) totalt staende
volum i hogstklasse 5 med 2015 som referansear, og b) rekruttering
av nytt volum som vokser inn i hogstklasse 5 gjennom de neste 25
ar, fordelt pé femarsperioder (referansear 2020, 2025 osv.).
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Volumframskrivingen er basert pa sammenhengen mellom observert
skogtilstand og gjennomsnittlig tilvekst for ulike strata (gruppering
etter bonitet, treslag, bestandsalder). Utviklingen framskrives med den
oppdaterte utgangstilstanden ved begynnelsen av femarsperioden som
startverdi. I og med at omdrevstida i Landsskogtakseringen er fem ér,
vil skog som er beregnet & vokse inn i hogstklasse 5 i femarsperioden
2018-2022 bli henfort som ny hogstklasse 5 med referansear 2020,
mens skog som er beregnet til @ vokse inn i hogstklasse 5 i femarspe-
rioden 2023-2027 blir henfort som arlig tilgang av ny hogstklasse 5 for
referansedret 2025 osv. Volumet er i denne sammenheng beregnet som
et arlig gjennomsnitt for femarsperioden, med referansear midtveis
i perioden. For den enkelte takstflata som er beregnet & vokse inn i
hogstklasse 5 i en gitt femérsperiode vil volumet som flata represen-
terer tilsvare volumet ved en bestandsalder som kan variere fra null
til fem ar etter oppnadd hogstmodenhetsalder (gjennomsnitt 2,5 ar).

Ved estimeringen av stidende volum i hogstklasse 5 for referansearet
2015 (flater som oppsokes 2013-2017) er det for en femtedel av flatene
(de som ble takserti2013) benyttet mélt volum fra siste taksering, mens
framskrevet volum er anvendt for de resterende 4/5 av flatene (de som
i henhold til den femarige rotasjonen skal oppsekes 2014-2017). For de
flatene hvor tilstanden i referansearet 2015 er basert pa framskriving,
er det tatt hoyde for forventet sluttavvirkning i tidsrommet siden
forrige takseringstidspunkt. Hver flate er tilordnet en sannsynlighet
(0-1) for avvirking ut fra skogtilstand (volum, skogtype, bonitet) og
tilgjengelighet (driftsveilengde, terrengbratthet) med utgangspunkt
i en empirisk sannsynlighetsmodell (Antén-Fernandez og Astrup
2012). Flatene klassifiseres som enten «avvirket» eller «ikke avvirket»
gjennom en prosedyre som innebzerer at sannsynligheten for a
bli trukket ut som «avvirket» er proporsjonal med den estimerte
sannsynligheten for hogst. De «avvirkede» flatene blir saledes ikke
med i grunnlaget for volumestimatene. De beregnede volumer for
hvert referansear og treslag (gran, furu, lauvtre) fordeles videre pa
fylke/region (Nordland nord, Troms og Finnmark), potensiell bonitet
(lav, middels, hoy/sveert hoy) og skogtype (barskog, blandingsskog,
lauvskog).

I de tre nordligste fylkene ble kommunevise volumestimater basert pa
arealer beregnet fra markslagsfigurene i AR5-kartene, supplert med
skogmaska fra N50 kartene. For hver kommune ble det summert et
areal fordelt pa potensiell bonitet (lav, middels, hoy/sveert hoy) og
skogtype (barskog, blandingsskog, lauvskog).

For omrader som ikke er kartlagt i AR5 ble det summert areal innenfor
skogmaska i N50. Dette arealet ble slatt sammen med lav bonitet
lauvskog fra ARS. (I markslagskartet er det ikke skilt pa lavbonitet
og uproduktiv lauvskog).

Innenfor hvert fylke ble det gjort estimater av hogstmodent volum
innenfor de samme klassene. Dette ble gjort ved a tilordne bonitet og
treslagsegenskapene fra kartet til Landsskogtakseringens proveflater.
Dette volumet ble sa fordelt pa kommunene innenfor fylket basert pa
hver enkelt kommunes andel av fylkets areal innenfor hvert aktuelle
stratum. Volumene er deretter redusert med andel av kommunens
produktive skogareal som ligger i verneomrader.
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Ett unntak ble gjort for granvolum i Troms fylke. Dette volumet ble
fordelt etter kommunevis statistikk over tilplantet areal som pr. i dag
skal ha nadd hogstklasse 4 eller 5. (Terje Dahl og Brynjar Jergensen,
Fylkesmannen i Troms, pers. medd.)

Fordi skogressursene ikke ligger i ressurskartet kan ikke tilgjengelighet
og kostnader beregnes i forhold til veier. Effekten av veibygging er
derfor lagt inn skjonnsmessig, basert pa opplysninger fra fylkene.
Det forutsettes bygd 4 km skogsbilvei med et dekningsomrade pa
4000 daa i hver kommune. Dekningsomradene kan vere alt fra
impediment til sveert hoy bonitet, men forutsettes @ ha gjennomsnittlig
hogstmodent volum 15 m*/daa. Gjennomsnittlig driftskostnad for all
tilgjengelig (men ikke nedvendigvis drivverdig) skog settes til 240
kr/m?. For volumet som nas med utbygde skogsbilveier reduseres
driftskostnaden til 150 kr/m?>.

4.1.8 Resultater og vurderinger

Beregningene vi har gjorti AP1 gir fordeling av tilgjengelig granvolum
og kostnader pa kommuner og perioder. Flere ganger i utviklings-
perioden har det veert levert forelopige data til AP4 for & sikre at
datagrunnlaget fungerer hensiktsmessig i optimeringsmodellen.

Tabell 3 Beregna tilgjengelig granvolum (1 000 m?® temmer) per 2015 og tilgang i

5-ars-periode

r per fylke sor for Saltfiellet for tilstand 0 av veisystemet.

Fylke

2015 2020 2025 2030 2035 2040 Sum

Nordland (ser) 3862 1259 1334 1097 1077 933 9563

Nord-Trendelag | 12093 1401 1502 2778 2761 2974 | 23512

Ser-Trendelag 7037 1565 614 674 884 1661 | 12436
Mgre og Romsdal 863 774 1020 1005 1868 2535| 8067
Sogn og Fjordane 968 697 872 1134 1365 874 | 5911

Hordaland 1941 1249 2168 2380 3040 1657 | 12438

Rogaland 303 240 489 665 987 799 | 3485

Vest-Agder 983 787 1020 1000 1057 1390 | 6241

Sum 28052 7975 9023 10737 13041 12825 81656

Data som er levert fra AP1 for tilstand 0 av veisystemet og alle
kostnadsklasser er i tabell 3 summert per fylke sor for Saltfjellet. For
tilstand 1 av veisystemet er det totale tilgjengelige volumet okt fra ca.
82 til 92 millioner m?, og gjennomsnittlig driftskostnad er redusert
fra 158 til 146 kr/m>.

Det er selvfolgelig usikkerhet i ressurs- og kostnadsestimatene. Vi
kan i hovedsak sjekke resultatene i forhold til statistikk pa fylke og
region. Det er ikke a forvente at data beregna med kartbasert metode
skal stemme helt med tidligere publisert statistikk. Vi sammenligner
her om data fra AP1 er i rimelig samsvar med ressursoversikt 03/2014
(Granhus et. al. 2014).

Tilgangen pa hogstmoden gran kan sammenlignes med prognosene
fra Granhus et. al. (2014). Status per 2013 og tilgangen i perioden
2014-2043 er gjengitt i tabell 4, sammen med data fra AP1 summert
per region. (Tidspunkt og periode er ikke like. Vest-Agder er ikke
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Tabell 4 Hogstmodent volum (1 000 m?3) av gran per region. Fra tabell 4 og 5
i ressursoversikt 03/2014 til venstre, og beregningene i AP1 for tilstand 1 av
veisystemet til hgyre. Omradet nord for Saltfjellet er ogsa med.

Fra 03/2014 Fra AP1, tilstand 1

2013 | 2014-2043 sum 2015 | 2015-2040 sum

Nordafjells 33523 30432 | 63955 26774 25734 | 52508
Vestlandet 6482 31767 | 38249 4587 29551 | 34138
42018 62199 | 102204 33376 55285 | 86646

med i sammenligningene da fylket bare utgjor en liten del av regionen
Ostlandet vest i 03/2014.) Volumet fra AP1 for 2015 utgjor 80 % av
estimatene fra Granhus et. al (2014). Dette er ikke urimelig, da en
del hogstmoden skog er utilgjengelig eller har driftskostnader som
overstiger gvre grense for kostnadsklasse 3. Tilgangen pa nytt volum
for perioden 2015-2040 utgjor 89 % av referanse-prognosen (Granhus
etal. 2014). Tatt i betraktning at tidsrommet i AP1 (2015 - 2040) bare
er 5/6 av referansens (2013 — 2043) er dette hoyt. En drsak til dette er
at tilveksten er hgyere i AP1 enn i Granhus et al. (2014). Tendensen
er sterkest pa Vestlandet hvor det er mest av de hoyeste bonitetene.

Fordeling av nytt hogstmodent volum over periodene brukes i
analysene i AP2 og AP4. Fordeling mellom periodene er ssmmenholdt
med prognosene, ved at data fra (tabell 4 i Granhus m.fl. (2014)) er
regna om til periodene vi bruker i AP1 med et glidende gjennomsnitt.
Tabell 5 viser fordeling over periodene fra referansen sammen med
resultat fra AP1. Utvikling over tid folger i stor grad samme meonster.
Det er bade i Granhus’ prognoser og resultatene fra AP1 en markant
okning i 2030. Nordafjells er tilgangen for forste periode hoy og
siste periode lav. P4 Vestlandet er det spesielt hoy tilgang i nest siste

Tabell 5 5-ars tilgang av hogstmoden grani 1 000 m?.

Utgangen av periode: 2020 2025 2030 2035 2040 SUM
Forventning basert pa 03/2014:

Nordafjells 2530 3214 4240 5922 8 445 24 351
Vestlandet 4480 5242 6385 5837 5015 26 959
sum 7010 8456 10625 11759 13 460 51310
Resultat fra AP1:

Fylke 16-18 4821 3811 4932 5119 6074 24759
Fylke 11-15 3388 5154 5944 8331 6732 29550
sum 8209 8966 10876 13450 12 806 54 309

periode. En mulig forklaring pa disse forskjellene kan veere at alderen
pa noen bestand er for hoy eller lav og at hogstmodenhet kommer for
tidlig eller seint i den kartbaserte modellen. Disse forholdene ber tas i
betraktning ndr man vurderer forslag til prioriteringer i AP2 og AP4.

Tabell 6 viser en sammenstilling av data om terrengforhold fra tabell
7 og 8 i ressursoversikt 03/2014 (Granhus m.fl. 2014) P4 Vestlandet
er andelen hogstmodent granvolum (ar 2043) i terrengklasse 2
(gravedrift) og 3 (taubaneterreng) hhv. 23 og 39 %.
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Det totale hogstmodne volumet i 2040 fra ressurskartet i AP1 er
for vestlandsfylkene 38 Mm®. For vestlandsfylkene er hhv. 28, 41
og 11 % av totalt volum i ressurskartet i kostnadsklasse 1, 2 og 3,
mens 20 % ansees som utilgjengelig. Dette er tall for tilstand 0 av
veisystemet, altsa det som best tilsvarer nasituasjonen. For de ovrige
fylkene leveres en storre andel (40 %) i billigste kostnadsklasse.

Tabell 6 Fordeling av hogstmodent volum (1000 m?) pa terrengklasser per
2043. Fra ressursoversikt 03/2014.

tkl1 tki2 tki3 sum
Nordafjells 43232 11518 8998 63 748
Vestlandet 14814 8850 14 003 37667

Sogn og Fjordane har den hoyeste gjennomsnittlige driftskostnaden
pa 177 kr/m? som kan tyde pa at dette fylket har vanskelig terreng
og lite utbygd skogsveinett. Beregningene i AP1 er gjort med en
helt annen metode og datagrunnlag enn Granhus m.fl. (2014), og
kostnadsklasse og terrengklasse er ikke samme begrep. Dette gjor
at en direkte sammenligning ikke er mulig men var vurdering er at
de gjenspeiler de samme realiteter.

Fordeling pa kommuner er viktige i analysene i AP2 og AP4. Her
har vi ingen systematisk fasit, men data for enkelte kommuner er
sammenlignet bl.a. med plantestatistikk fra skogreisingsarbeidet og
vurderinger i noen fylker. Det er ogsa gjort vurderinger av ressurs-
kartet mot flybilder og kostnadsberegningene i forhold til topografiske
kart, i bade tilfeldig utvalgte omrader og spesielle problemomrader.
Dette er brukt i arbeidet med a utvikle best mulige modeller, og for
kontroll av de endelige modellene. (Beslutningen om & ga bort fra
den kartbaserte metoden i Troms og nordre del av Nordland er tatt
etter slike detaljerte studier.)

I forhold til skogressurser og transportsystem er ikke kommuner
alltid en optimal geografisk enhet. Bade usikkerheten som ligger i
fordeling mellom kommuner, og naboskap ber derfor vurderes nar
man tolker resultatene fra AP2 og AP4.

Fordeling av tilgjengelig volum mellom fylker, perioder og kostnads-
klasser er i bra samsvar med annen tilgjengelig statistikk. Sammen
med ovrig datagrunnlag gir de etter var mening et godt grunnlag for
helhetlige analyser av skogsdrift i kystregionen.
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4.2 Modellering av veinett-
verket og flaskehalser (AP2)

4.2.1 Datagrunnlag

Modelleringen av det offentlige transportnettverket er basert pa data
fra NVDB (fra oktober 2014) (Nasjonal Veidatabank, Referanse:
http://www.veivesen.no/Fag/Teknologi/Nasjonal+veidatabank).
Dataene inneholder egenskaper for hver veilenke pa kommunale-,
tylkes-, riks-, og europaveier i hele Norge. Vi har tatt utgangspunkt i
folgende data for a modellere transportnettverket; bruksklasse, maks
tillatt totalvekt for temmertransport, lengdebegrensning, hoydebe-
grensning, og lengde. Videre har vi tatt utgangspunkt i figur 2 i Norges
Skogeierforbunds rapport "Offentlig veinett og tommertransport”
fra mai 2014 (Norges Skogeierforbund, mai 2014), som viser faktisk
nyttelast for ulike kombinasjoner av vogntoglengde, aksellast og
totalvekt (Se tabell 7). I de tilfellene hvor det er en hoydebegrensing
péa 4,4 meters hoyde, har vi antatt at det ikke kan kjores fullt lass
for et tommervogntog med 60 tonns totalvekt (fullt lass tilsvarer

Tabell 7: Faktisk nyttelast for ulike kombinasjoner av vogntoglengde,
aksellast og totalvekt (SINTEF 2011)

Bk 6/28 15t 141t 1t 1,1 m?3
Bk 8/32 20t 141t 6t 6,6 m?
Bk T8/40 22t 14t 8t 88 m?
Bk T8/50 22t 14t 8t 8,8m?3
Bk 10/50 26t 14t 12t 132m?

Bk 6/28 28t 19t 9t 9,9 m?
Bk 8/32 32t 19t 13t 14,3 m?
Bk T8/40 40t 19t 21t 23,1 m?3
Bk T8/50 44 t 19t 25t 27,5m?
Bk 10/50 50t 19t 31t 341 m?

Bk 6/28 28 20 8 88 m?
Bk 8/32 32 20 12 13,2m?
Bk T8/40 40 20 20 22 m?
Bk T8/50 50 20 30 33m?
Bk 10/50 50 20 30 33m?
Bk 10/56 56 20 36 39,6 m?
Bk 10/60 60 20 40 44 m?
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nyttelast pa 40 tonn), men at dette reduseres til 34 tonn hvis veien
forevrig taler nyttelast pa 40 tonn. (Basert pa erfaring fra og samtale
med transporterer.)

4.2.2 Metode

Modelleringen av veinettverket er todelt; hovednettverket bestar av
veistrekninger mellom kommuner, og her er neermeste fylkes-, riks-,
eller Europavei til kommunesentrum benyttet som knutepunkter i
nettverket. I tillegg er det modellert transport innad i hver kommune,
som representerer transport fra skog til offentlig vei, kunde eller kai
i samme kommune.

Hovednettverket bestar kun av fylkes-, riks-, og Europaveier, siden dette
er tilstrekkelig for @ modellere opp veinettverket mellom kommuner.
Alle veilenkene har fatt egenskap knyttet til tillatt totalvekt og nyttelast,
basert pa lenkens maksimale vogntoglengde og bruksklasse. Figur
22 viser resultatet av dette for hele Norge.

Maksimal tillatte total-
vekt for tommerbil, tonn

0,00

0,01-32,00

32,01 - 44,00
— 44,01 - 50,00

— 50,01 - 60,00

Figur 22: Veinettverket

2 bestdende av fylkes-, riks-,
v og Europaveier
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Deretter er programmet ArcGIS benyttet for a aggregere opp
nettverket fra veilenker til lenker mellom kommunesentrene.
Det vil si at laveste tillatte maksimal nyttelast er den begrensende
faktor for hver lenke mellom kommuner. Dette er gjort mellom alle
kommuner i Norge, for deretter a modellere opp nettverket basert
pa korteste strekninger til nabokommuner. Figur 23 viser eksempel
pa veinettverket i Ser-Trondelag. Antall bommer og ferger mellom
kommunene er ogsa tatt med. Deretter er det generert ruter mellom
skogkommuner og kunde og kai (kommunenode), som bestar aven
eller flere delstrekninger mellom kommuner. For alle par av noder
hvor det kan forekomme biltransport beregnes den korteste ruten for
temmervogntog med ulik totalvekt. Kun ruter som har en minimum
tillatt totalvekt pa 50 tonn brukes i modellen for transport mellom
kommuner. Dette tilsvarer en minimum nyttelast pa 30 tonn, og en
maksimal nyttelast pa 40 tonn, i henhold til figur 23 i Transport av
skogsvirke i kyststrok (SINTEF 2011). For at en rute kan benyttes av
en tommervogntog med en gitt totalvekt, ma alle veier som inngar
i ruten tillate denne totalvekten. I optimeringsmodellen kan en vei

Figur 23: Veinettverket for
Ser-Trgndelag, med maksimal nyttelast
og lengde pa strekningene. Grgnn er
50 tonn tillatt totalvekt, bla er 60 tonn
totalvekt. Stipla linje er ferger. Tall angir
km mellom kommunenodene.
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oppgraderes til en bedre veiklasse med hoyere tillatt totalvekt, og dermed
ogsd muliggjore at ruter hvor veien inngar potensielt kan benyttes av
biler med hoyere totalvekt.

For transporten innad i en kommune er ogsa kommunale veier inkludert.
Det antas at nar temmeret ankommer offentlig vei fraktes den pa
kommunal-, eller fylkesvei frem til hovedveinettet beskrevet over. Den
interne kommuneavstanden er funnet ved a beregne gjennomsnittlig
reisetid fra alle grunnkretser i kommunen med befolkning til kommunens
mest folkerike grunnkrets (som antas a vaere det samme som kommu-
nesentrum). Det antas at andelen av kommune-intern transport som er
begrenset av en vektklasse er lik andelen av veier med denne vektklassen
eller lavere. Videre, antas det at bil med totalvekt under 40 tonn kan
benyttes for transport innad i en kommune, men at det da (i modellen)
er mulighet for omlasting til storre bil (kipping) med tilhgrende kostand
ved ankomst til hovednettverket og for videre transport.

4.3 Datagrunnlag og rammevilkar (AP3)

Dette kapitlet beskriver neermere datagrunnlaget som er benyttet i
modellen. Datagrunnlaget for veinettverket er beskrevet for seg selv i
kapittel 4.2, og for skogressurser i kapittel 4.1.

Innsamling av grunnlagsdata til modellen knyttet til f.eks. kostnader,
kapasiteter og kaier er i stor grad fremskaffet ved hjelp av intervjuer og
samtaler med ulike aktorer innen skogbruksneeringen; skogeierfore-
ninger, andelslag, fylkesmannen i de aktuelle fylkene, transporterer,
skipsredere, og nettverket til Kystskogbruket og Skogneeringa Kyst.
I tillegg er data fra rapporten «Transport av skogsvirke i kyststrok»
(SINTEF 2011) og offentlig tilgjengelig litteratur anvendt. Neermere
referanse til spesifikke antagelser og grunnlagsdata er gitt der disse
antagelsene er beskrevet.

4.3.1 Lokalisering og geografi

Minste geografisk enhet i modellen er kommune. Hovedregelen er
at kommunesenter brukes som lokaliseringspunkt. Det innebzerer at
start- og sluttpunkt pé veistrekninger, kaier, og mottaker blir plassert
ved kommunesentrum. Ved noen spesielle tilfeller hvor dette avviker
mye fra realiteten legges det til et ekstra geografisk punkt i kommunen.
Temmerflyten gér fra skog til mottaker ved hjelp av biltransport og/eller
battransport og kai. Strukturen i tommerflyten er illustrert i figur 24.

bil

— — & 3
intern bil skip bil

kipping

Figur 24: Skjematisk illustrasjon av temmerflyt. Grenn node er skog, bla node er kai og red node er kunde.
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4.3.2 Kunder/Mottaker

Tabell 8 viser oversikten over mottakere av temmer (kunder), hvor de er
lokalisert og maksimalt ettersporselsvolum. Oversikten baserer seg i alle
hovedsak pa data fra Fylkesmannen i alle fylker, samt Kystskogbruket, og
pé rapporten «Transport av skogsvirke i kyststrok» (Rapport SINTEF 2011),
der disse tallene er blitt bekreftet av fylkene. Forevrig antas det at det kan
eksporteres ubegrenset volum til utlandet via kaier og skip.

Tabell 8 Oversikt over mottakere av temmer

Volum,
Kommune Mottaker m3/ ”5-ars-
periode ”

Bygland Byglandsfjord Sag 500 000
Marnardal Haye Sag 25000
Lyngdal @ydna Sag 100 000
Haegebostad Eikas Sagbruk og Hamran sagbruk 325000
Sandnes Riska Sag 25000
Bjerkreim Eikeland Sag 25000
Granvin Granvin Bruk 350 000
Sogndal Diverse sagbruk, Sogn og Fjordane 50000
Surnadal Mgretre og andre sagbruk 125000
Midtre Gauldal Steren Trelast 325000
Selbu Kjeldstad Trelast Selbu 600 000
Steinkjer Inntre Steinkjer 600 000
Namsos Moelven Van Severen As Namsos 925 000
Levanger Norske Skog 4100 000
Verdal Inntre Verdal 500 000
Verran Follafoss 1500 000
Hattfjelldal Arbor 350 000
Serfold Elkem Salten 375000
Tromsg Kvitebjgrn Varme Tromsga 75000
Harstad Statkraft og Forsvaret Harstad 100 000
Bardu Saetermoen, forsvaret. Bardu 30000
Karasjok Diverse smatt i Finnmark 50000

4.3.3 Kaier

Tabell 9 viser oversikten over tommerkaier som optimeringsmodellen baserer
seg pa, og hvor de er lokalisert. Forste del av tabellen viser de eksisterende
kaiene, det vil si kaier hvor det nylig er foretatt en investering/oppgradering, og
som antas a kunne benyttes uten videre investering. Herunder kommer ogsa
kaier hvor det skipes tammer inn, plassert ved mottakere av temmer. Del to
av listen viser oversikten over potensielle kaier for oppgradering/investering.
I de fleste tilfeller eksisterer det her en kai, men for a kunne benyttes til
storre volum og pa en effektiv méte, sa kreves en investering/oppgradering.
De fleste kaier som pa et tidspunkt har veert brukt til & frakte ut temmer er
med som potensiell kandidat for investering/oppgradering. Informasjon om
kaiene kommer hovedsakelig fra skogeierforeninger, andelslag, rederier, og
Kystskogbruket (Rapporten «Virkesterminaler i Kystskogbruket», (SINTEF
2014)samt delvis fra rapporten «Transport av skogsvirke i kyststrok» (SINTEF
2011).
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Tabell 9 Oversikt over eksisterende og potensielle tammerkaier

Vindafjord Steinkjer Mandal Hoyanger Evenes
Tysnes Levanger Farsund Luster Ballangen
Lindas Verdal Kvinesdal Fjaler Vestvagey
Vik Verran Eigersund Gloppen Hadsel
Sogndal Serfold Sandnes Stryn Sortland
Eid Ha Drsta Andoy
Molde Forsand Sykkylven Harstad
Skodje Strand Vestnes Kveefjord
Orkdal Hjelmeland Rauma Sorreisa
Namsos Suldal Nesset Lenvik
Vefsn Sauda Tingvoll Nordreisa
Tysfjord Tysveer Surnadal Alta

Stord Aure Ser-Varanger

Fitjar Malvik

Kvinnherad Bronngy

Ullensvang Rana

Granvin Melay

Kvam Fauske

Fusa Ladingen

Flora Tjeldsund

Figur 25 Kart over eksisterende og
potensielle tammerkaier

Forklaring

[ Utbygde kaianlegg
. Potensielle kaianlegg

B Mottakkerkaier
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4.3.4 Kostnad og kapasitet ved lastebiltransport
Kostnad ved temmertransport med bruk av lastebil er basert pa data
fra rapport «Transport av skogsvirke i kyststrok» (SINTEF 2011)
og samtaler med transporterer. Kostnadene er knyttet til tidsbruk
(lenn til sjaferer, sosiale kostnader, forsikring, vedlikehold), avstand
(drivstoff-forbruk, vedlikehold, forbruk av annet materiell som dekk
ogolje), og maling. I beregningene av transportkostnader antas det at
det kun foretas en lasting og en lossing per tur, og videre at lastebilen
kjorer tom i retur slik at kostnadene knyttet til returen ogsa inkluderes.
Det er valgt a benytte folgende kostnadstall for lastebiltransport.

Tidskostnader: 800 kr/time (inklusiv maling)
Avstandsrelaterte kostnader: 10 kr/km

Det er videre antatt en total laste- og lossetid pa tilsammen 60
minutter. Der det antas at det vil forega omlasting (kipping) er det
satt en omlastingskostnad til 18 kr/m’.

Fergekostnadene er basert pa Riksregulativ for ferjetakster (Referanse
4 og 5) fra mars 2015. Det er antatt en lik pris for alle ferjer pa 750
kr. Bomkostnader er satt til 100 kr/bom.

Det er valgt a dele inn i tre ulike lastebiltyper i forhold til kapasitet;
60 tonn, 50 tonn, 0g 40 tonn tillatt totalvekt (med henholdsvis 40, 30,
og 20 tonn som maksimal nyttelast). 60-tonns lastebilene vil kunne
betjene strekningene med tillatt totalvekt pa 60 og 56 tonn, 50-tonns
lastebilene vil kunne betjene strekningene med 50 og 44 tonn, og
40-tonns bilene strekningene med tillatt totalvekt pa 40 tonn og lavere.

4.3.5 Kostnad, kapasitet og

avstander ved skipstransport

Kostnad ved temmertransport med bruk av skip er basert pa data
fra Transport av skogsvirke i kyststrok (Rapport SINTEF 2011), og
samtaler med rederier. Dataene baserer seg pa tre ulike skipsstorrelser,
se tabell 10. Det viser seg at enhetskostnaden per m’ over en avstand
pa 50-2000 km er relativt lik uavhengig av skipsstorrelse for disse
dataene, dermed brukes enhetskostnader som vist i tabellen som
grunnlag for kostnadsberegningene (figur 26).

Enhetskostnad, NOK pr. m3
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Figur 26 Enhetskostnader for
skipstransport

Tabell 10 Skipstransport:
Kostnader og kapasiteter

Drivstof-
Kjoretids- = Drivstof- forbruk, Laste- Anlops-
Kapasitet, kostnad, forbruk, Fart, land, | hastighet, kostnad,
Skip m? kr/t I/t km/t I/time m3/t | kr/anlgp
Lite 3000 1800 400 20,4 70 200 8000
Mellom 5000 3300 500 22,2 70 250 8000
Stort 7600 4500 600 22,2 70 300 15000
Enhetskostnader, per m? 7600 0,605 0,104 21,3 0,0156 0,0515 2,01

Videre antas det at i snitt kjorer skipet i retur med 50% last, noe som
gir en litt lavere transportkostnad knyttet til temmerfrakten, enn om
skipet hadde kjort helt tom tilbake. Det antas ogsa at for at et skip og
en tilhgrende kai skal benyttes for utskiping sa kreves et minimum
volum pa 2000 m? per periode (5 ar).

Avstandsmatrisa for sjetransport, som ble utviklet i prosjektet
«Transport av skogsvirke i kyststrok» (SINTEF 2011), benyttes ogsa
i dette prosjektet for distanser ved skipstransport.
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4.3.6 Kaikostnader

Kostnader for investering i og bruk av temmerkai er basert pa
erfaringstall og tall fra Kystskogbruket. Som investeringskostnad i
kai benyttes 25 mill. kr per kai. Det bevilges ogsa statlig tilskudd til
investering i tommerkaier (Se kapittel 2.4.1). Disse tilskuddene er
ikke lagt direkte inn i optimeringsmodellen, men vil tas i betraktning
i scenariene og nar en plan for utbygging skal realiseres.

Driftskostnadene for tommerkaiene er delt i en variabel og en fast
del. Den variable delen er satt til 25 kr/m’. Dette vil variere fra kai
til kai, men et gjennomsnittstall benyttes. Kostnaden representerer
drift, vedlikehold og framkjering. I tillegg benyttes en fast kostnad
pa 1 000 000 kr per periode (5 ar), som serger for at det blir en
kostnad med en kai det investeres i, ogsa om den ikke blir benyttet
i pafelgende perioder.

4.3.7 Skogsbilvei

Kapittel 2.1 beskriver naermere kostnader ved og finansiering av
skogsbilveier. Basert pa den informasjonen sammen med samtaler
med akterer i neeringen er det valgt a benytte en investeringskostnad
pa 750 kr/m i modellen. Videre antas det at gvrig nytte av veien er
50% av investeringskostnaden, se kap 3.2. I modellen blir dermed
den faktiske investeringskostnaden pa 375 kr/m. Det antas ogsa at
skogsbilveien har en restverdi etter den endte tidshorisonten pa 25
ar. Restverdien settes til 100 kr/m, basert pa erfaringstall i forhold
til dekningsomréde for vei og innspart terrengtransportkostnad.

4.3.8 Tommerverdi

I prosjektet skilles det ikke pa ulike treslag eller ulik bruk av temmeret
(masse-, skur- eller energivirke). Det antas at siden fokuset er
investering i infrastruktur, vil ikke dette pavirkes i serlig grad av
hvilke produkt som transporteres. Av den grunn brukes ogsa en
gjennomsnittlig og lik pris for temmer levert hos mottakere pa
450 kr. Denne snittprisen er basert pa prisdata i «Markedsanalyse
Skogneering i Norge »(Oktober 2014, Poyry) og «World Timber Price
Quarterly» (Februar 2015, RISI).

Merk at noen kunder i hovedsak har behov for temmer innen en
kategori (skurvirke til sagbruk og massevirke til celluloseindustrien).
Ved a ikke skille mellom kategoriene vil man anta at ettersporselen
til alle kunder kan dekkes med en blanding av de ulike kategoriene.
Dette vil i noen tilfeller kunne pévirke transportbehovet og ogsa
transportbeslutninger (skip versus lastebil, transportstremmer, vei-in-
vesteringer) siden tilfangstomradet til kunder vil veere mindre enn
det som i realiteten er pakrevd.

4.3.9 Naverdiberegninger

Siden analyseperioden strekker seg over 25 ar og beslutninger
skal tidfestes, er det behov for & sammenligne inntekter (nytte) og
kostnader som oppstér pa ulike tidspunkt. Basert pa anbefalinger fra
Finansdepartementet (rundskriv R-109/14) gjores det en diskontering
til startaret for analysen basert pa bruk av en kalkulasjonsrente.
Valget av kalkulasjonsrente folger anbefalingen for perioder under
40 ar og er satt til 4 %.
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4.4 Beskrivelse av optimerings-
modellen og scenariene (AP4)

Denne seksjonen vil gi en kort beskrivelse av metodikk benyttet
i forbindelse med utvikling av og bruk av optimeringsmodellen i
prosjektet. I Appendix A ligger en fullstendig beskrivelse av modellen.
Videre beskrives de ulike scenariene som vil bli analysert ved a
benytte modellen.

Optimeringsmodellen som er utviklet for a analysere infrastruktur-
utbygging er en fler-periodisk lokaliseringsmodell basert pa lineaer
heltallsprogrammering. Basert pé gitte forutsetninger vil modellen
finne optimal investering i tid og lokasjon av kaier, skogsbilveier og
veistrekninger. Den vil ogsa gi informasjon om transportstremmene,
hvor fraktes tommeret fra og til, pa hvilken rute, og hvilket volum og
transportmiddel (lastebil med ulik totalvekt, og skip).

Modellen vil ta beslutninger ut i fra et mal om & maksimere total nytte
(hovedsakelig i form av salgsinntekter) minus kostnader knyttet til
investeringer og hogst og transport av temmeret. Mer detaljert sa
har malfunksjonen folgende elementer pa nytte- og kostnadssiden:

Nytte

Salgsinntekt av temmer hos mottakere, inkludert eksport-
marked (industriens kostnad for temmer levert industritomt)
Restverdi av investeringer utover analysperioden (skogsveier)

Kostnader
Hogst- og framkjeringskostnader
Transportkostnader for temmerbil og skip
Driftskostnader for kai
Investeringskostnader knyttet til skogsveier,
kaier og utbedringer av offentlig vei

Tabell 11 Inndeling av analyse-

Malfunksjonens verdi for en bestemt losning vil omtales som ) o ¢
perioden i 5-ars perioder.

lgsningens malverdi.

Modellkjoringene er basert pa en analyseperiode pa 25 &r inndelt i | Periode Start Slutt

5 perioder av 5 ar, i samsvar med det som er gjort ved beregning av 2015 2019

skogressurser. Beslutninger angaende investeringstidspunkt og hogst/ 2020 2024

vei antas det at de er tilgjengelig fra begynnelsen av perioden angitt 2030 2034

som optimal for investering, dvs. planlegging og bygging vil matte

1
2
transport er knyttet til en av de 5 periodene. Ved investeringikaiog | 3 2025 2029
4
5

2035 2039

utfores i forkant av perioden. Inntekter og kostnader er sa diskontert
(se kapittel 4.3.9) til starten av analyseperioden under antagelsen om
en jevn fordeling av hogst innen hver 5-ars periode.

Mye av den beregningsmessige kompleksiteten i modellen er knyttet til
behovet for @ modellere heltallighet i forbindelse med lokalisering av
kaier. I litteraturen klassifiseres dette som en «Facility location model»
(Referanse 9). Programvaren FICO Xpress-Optimizer (www.fico.com),
et verktoy spesielt egnet for a lose lineaere heltallsproblemer, er benyttet
for a finne en optimal eller neer-optimal losning for hvert scenario.
Verktoyet er basert pa en metodikk hvor man gjennom a benytte
matematiske teknikker kan finne en gvre skranke for malfunksjonen.
Hvis denne ovre skranken er sammenfallende med malverdien til en
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lovlig lesning har man vist at lesningen er optimal. I noen tilfeller
klarer ikke verktoyet & vise optimalitet gjennom & fa lik verdi for
gvre skranke og malverdi og man sier at det er et optimalitetsgap.
Dette gapet angis som den relative verdien av forskjellen mellom
gvre skranke og beste mélverdi delt pa beste mélverdi. Hvis beste
malverdi er 100 vil et gap pa 1 % bety at optimal malverdi ligger
mellom 100 og 101. I de fleste tilfeller skyldes gapet at gvre skranke
er for hey. I forhold til de usikkerheter som ligger i datagrunnlaget,
bade for skogressurser og markedssiden, og de forenklinger som er
gjorti modelleringen sa anses optimalitetsgap i storrelsesorden 2 - 3
% ikke & veere kritiske for analysene.

Pa grunn av problemets storrelse er verktoyet utvidet med en spesi-
altilpasset heuristikk, dvs. en lesningsmetode som er fokusert pa a
finne lovlige og gode lgsninger pa kort tid. Heuristikken er basert pa
alose modellen fylkesvis for & redusere storrelsen pa delproblemene
som ma loses.

Modellen benyttes til 4 analysere ulike scenarier og hvordan det
pavirker optimal utbygging av infrastrukturen. Ulike scenarier
innebzerer at en parameter i dataene eller forutsetningene blir endret
(Data/forutsetninger er beskrevet i seksjon 4.3). Hensikten med a gjore
slike analyser er a se hvordan endringer i disse parameterne virker
inn pa infrastrukturinvesteringene og pa transportstrommene, og
hvordan kostnadene endrer seg. De ulike scenariene som er analysert
beskrives i seksjon 4.4.1 — 4.4.10.

I Scenario 2 - 4 er omridet nord for Saltfjellet utelatt. Arsaken til
dette er at datagrunnlaget for dette omradet er basert pa en annen
metodikk, og inneholder flere treslag. Det er derfor gjort noen analyser
hvor en kun ser pa resultatene om man baserer seg pa datagrunnlaget
som er basert pd metodikken beskrevet i avsnitt 4.1.5 og 4.1.6, siden
dette vil vaere mer konsistent.

4.4.1 Scenario 1 - Basis-scenario

Basis-scenarioet er hovedscenarioet, og beskriver normal-situasjonen
i prosjektet, og blir brukt som sammenligningsgrunnlag opp mot
de andre scenariene. Normal-situasjonen antas a veere som folger:

For infrastrukturen legger modellen til grunn at det kan investeres
i alle de potensielle tommerkaiene, fritt antall, og at alle de eksis-
terende kan benyttes som de er. (Driftskostnadene vil vare lik for
bade eksisterende og nye kaier) Det offentlige veinettet antas & veere
slik det er per i dag. Transport mellom kommuner (fra skog til kai
eller kunde), er kun tillatt i modellen dersom strekningen har en
minimum kapasitet pa 50 tonn totalvekt (i henhold til vanlig praksis
for langtransport). Innad i en kommune, fra skog til hoved-veinett,
kan mindre biler benyttes, og modellen tillater da omlasting til storre
biler. Hoydebegrensingen pa 4,4 meter i nettverket og folgene av disse
begrensningene for maksimal last pa tommerbil tas ogsa hensyn til.
Investering i veinettverket er ikke mulig i basis-scenariet, da dette
vil analyseres i egne scenarier. Skogsbilveier kan investeres i til en
kostnad pa 375 kr/m.
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I forhold til totalt temmervolum sé velger modellen fritt hvor mye
av hogstmoden skog i perioden som skal avvirkes, og hvor dette
skal utferes og transporteres. Imidlertid ma kravene til ettersporsel
oppfylles i henhold til ettersperselsoversikten i tabell 8. Forovrig
er det ubegrenset hvor mye volum som kan skipes ut fra kysten til
eksport. Dermed er total mulig leveranse (ettersporsel) storre enn
totalt tilgjengelig volum for avvirkning, og avvirkning er dermed
ikke begrenset av innenlands ettersporsel. Skogressursene i nord
inkluderes med volumtallene som innebzerer alle de tre treslagene
(i henhold til beskrivelse i kapittel 4.1.7).

4.4.2 Scenario 2 - Regionen sgr for Saltfjellet

Datagrunnlaget for avvirkningsvolumene for kommunene nord for
Saltfjellet er basert pa en annen metode, og inneholder ogsa tall for
bade gran-, furu- og lauv-virke. (Se kapittel 4.1.) Av den grunn kjores
et scenario for a se utelukkende pa kommunene sor for Saltfjellet,
hvor datagrunnlaget for alle kommunene er basert pa den samme
metodikken (og kun omfatter granvolum). Krav om leveranse til

mottakere i Troms og Finnmark fjernes, siden avvirkningen i disse
tylkene ikke tas med.

4.4.3 Scenario 3 - Maksimal avvirkning

For dette scenarioet legges det til grunn at all tilgjengelig (hogstmodent)
granvolum ilepet av 25 ars-perioden skal avvirkes. (Det vil si, kravet
settes til 99% av beregningsmessige arsaker). Det er imidlertid kun
regionen sor for Saltfjellet som tas i betraktning, omradet nord for
Saltfjellet er utelatt. Arsaken er at det tilgjengelige volumet nord for
Saltfjellet inneholder alle tre treslagene, og lauvskogen utgjor en
relativt stor del av dette volumet. Lauvskogen blir ikke avvirket og
omsatt i sd stor grad, og det vil bli et urealistisk hoyt tall om alt skal
avvirkes. Krav om leveranse til mottakere i Troms og Finnmark fjernes
o0gsa, siden kravet til avvirkningen i disse fylkene ikke tas med. @vrige
parametere og innstillinger er det samme som i basis-scenarioet. Siden
veinettverket er last til dagens situasjon, sa er det tre kommuner som
ikke far avvirkning grunnet for lav kapasitet pa det omkringliggende
veinettverket. (De tre kommunene er Norddal, Smela, Reyrvik. Totalt
utgjor volumet av disse kommunene 0,4 % av totalvolumet.)

4.4.4 Scenario 4 -Jevn avvirkningi alle kommuner
For dette scenarioet legges til grunn at avvirkningen skal veere jevnt
fordelt over alle landets kommuner. (For a unnga at noen kommuner
utelates, og at det kun avvirkes der det er aller mest lonnsomt, naere
kai eller mottaker hvor transportdistansen blir kortest.) P4 samme
mate og av samme arsak som i Scenario 3 er det kun omradet sor for
Saltfjellet som tas med i betraktning i dette scenarioet, omradet nord
for Saltfjellet utelates. I modellen legges dette inn som en minimum
prosentvis avvirkning over hele perioden av tilgjengelig granvolum
i hver kommune. Andelen som velges som minimumavvirkning er
den samme som den totalandelen som fremkommer av resultatet
fra Scenario 2. @Qvrige parametere er de samme.
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4.4.5 Scenario 5 -Lavere investe-

ringskostnad for tammerkai

Per i dag har tilskuddet til utbygging av temmerkaier veert pa
omtrentlig 55 mill. fordelt over 3 ar. Dette tilskuddet kan vere aktuelt
a oke. I modellen kjores et scenario med lavere investeringskostnad
for tommerkaier for a illustrere dette, og trigge til utbygging av flere
kaier. Investeringskostnaden settes i dette scenarioet til 5 mill. kr.

4.4.6 Scenario 6 - Minimum antall

temmerkaier per periode

I basis-scenarioet sa vil modellen velge fritt antall kaier det investeres
i, og i hvilken periode dette gjores. I virkeligheten kan man kanskje
onske a ha en jevnere investering i kaier. For & se pa dette kjores
modellen med et krav om at det skal investeres i minimum fem
kaier per periode.

4.4.7 Scenario 7 - Norgesmarked

I dette scenarioet ser man pa hvordan utbyggingen og avvirkningen
vil forega hvis man antar at alt temmeret skal brukes i Norge. For a
modellere dette er det lagt inn en fiktiv kunde per kyst-fylke. Kunden
er lokalisert i den kommunen hvor fylkets storste kunde eksisterer i
den opprinnelig ettersporselsoversikten. (Se tabell 8) Kundens etter-
sporsel antas a veere ubegrenset og uten noe krav til minimumsniva.

4.4.8 Scenarier knyttet til veinettet

4.4.8.1 Scenario 8 - Ingen hgydebegrensning

I basis-scenarioet antas det at hvis det eksisterer flaskehalser i form av
hoydebegrensninger pa 4,4 meter, sa vil dette fore til at en temmerbil
ikke kan kjore med maksimal last, selv om veiens bruksklasse tillater
dette. I dette scenarioet er det sett pa effekten av & fjerne denne
hoydebegrensingen. 2618 av 4222 genererte ruter inneholder en eller
flere hoydebegrensinger pa 4,4 m.

4.4.8.2 Scenario9-60tonn

veinett mellom kommuner

I dette scenarioet sees det pa hvordan transportstrommer og kostnader
pavirkes hvis man antar at hele veinettet mellom kommuner er apent
for 60-tonns temmerbiler. Veinettet innad i hver kommune er fortsatt
som i basis-scenarioet.

4.4.8.3 Scenario 10 - Kapasitet pa

kommune-interne veier

Innen hver kommune er det antatt at andelen av tommertransporten
som kan transporteres direkte ut fra kommunen (uten omlasting)
med en biltype (vektklasse) er lik andelen av veier i kommunen
som tillater biltypen. Dette betyr at om vi antar at 20 % av veiene
i en kommune téler 60-tonns temmerbil sa vil maksimalt 20 % av
tommertransporten ut av kommunen kunne utfores med 60-tonns
tommerbil. Denne antagelsen er trolig litt for konservativ da man
vil anta at veiene som tillater 60 tonn totalvekt for temmer er mer
sannsynlig brukt for tommer og at veier som ikke er oppskrevet ikke
er sa aktuelle til tommertransport. I tillegg vil ogsd temmer kunne
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tas ut pa riksvei og europavei uten a benytte seg av de kommune-in-
terne veiene. I dette scenariet ser vi pa effekten av endre andelen av
tommerflyten ut av kommuner som ikke blir pavirket av tilstanden til
de kommune-interne veiene. I basis-scenarioet er denne andelen satt
til 0 mens vi i dette scenarioet ser pa effekten av a sette denne til hhv.
0.2 0g 0.5. T det forste tilfellet blir 80 % av tommerflyten pavirket av
tilstanden internt i kommunen, mens i det andre blir kun halvparten
av tommerflyten pavirket.

4.48.4 Scenario 11 - Investering i veinettverk

Dette scenarioet gir modellen mulighet til & investere i veistrek-
ninger med tanke pa & oppgradere dem til en hoyere veiklasse. Siden
vi ikke har data pa reelle investeringskostnader for & oppgradere
veistrekninger til en hoyere veiklasse, er analysen kjort med lik
investeringskostnad for oppgradering for alle veistrekninger, satt til
2 mill. kr. T kjoringen vil det bety at vi vurderer en veistrekning som
lonnsom & oppgradere hvis den medferer en forbedring i malfunk-
sjonen i denne storrelsesordenen.

4.49 Flaskehalsanalyser

I tillegg til scenariene over er det utfert flaskehalsanalyser med
utgangspunkt i basis-scenarioet. I disse analysene ser vi pa effekten
av a oppgradere veistrekninger enkeltvis eller flere i sammenheng.
Flaskehalsanalysene er kjort med utgangspunkt i beslutningene fra
basis-scenarioet angdende plassering og utbygging i tid av kaier, men
apner opp for endringer i hogst og tommerstrommer.

4.49.1 Enkeltvise strekninger

For hver enkelt veistrekning som ikke tillater 60 tonns temmer-
vogntog kjorer vi en ny analyse hvor veistrekningen oppgraderes til
60 tonns temmervogntog, mens andre veistrekninger holdes pa sitt
opprinnelige niva. Dvs. vi ser pa endringen i malfunksjonen hvis
veien oppgraderes under antagelsen om at kai-investeringer ligger
fast, mens temmerstrommene kan endres som folge av bedre veier.
Totalt medforte dette 389 separate kjoringer.

De mulige innsparingene vil avhenge av at man kan benytte
strekningen til 60-tonns temmervogntog. Dette forutsetter to ting

Mulighet til  ta ut skog fra kommunen med 60-tonns
tommerbil i kommunen (eller nzerliggende kommuner)
Veistrekningen ender opp i kai eller hos kunde,
alternativt er knyttet til en annen veistrekning

med mulighet for 60-tonns temmervogntog

I basis-scenarioet er den totale tommermengden som kan tas ut med
60-tonns tommervogntog fra kommuner begrenset. Vi har derfor ogsa
kjort disse flaskehalsanalysene med at 50 % av temmertransporten
ikke er begrenset av de kommune-interne veiene, tilsvarende de
analyser som gjores i scenario 10. I kombinasjon vil dette gi et lavt
og hoyt estimat pa verdien til skogneeringen ved oppgradering av
veistrekningen.
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4.49.2 Fylkesvise analyser

I den forste del av flaskehalsanalysen betraktes kun strekninger
enkeltvis noe som kan vare begrensende da veistrekninger som
ikke har mulighet for levering eller videretransport med 60-tonns
tommervogntog, ikke vil gi noen forbedring. I denne analysen kjores
tilsvarende analyser fylkesvis med mulighet for a oppgradere 3 og 5
veistrekninger innen fylket.

4.5 Resultater fra scenarioanalyse (AP4)

I dette kapitlet oppsummeres resultatene fra modellkjoringene og
scenarjoanalysene.

Grunnlaget for alle scenariene er det maksimalt tilgjengelige tommer-
volumet pa 92 428 820 m’ for kommunene sor for Saltfjellet og 44
508 000 m’ for kommunene nord for Saltfjellet. (Tilsammen 136 936
820 m?®) Dette volumet er totalvolumet som er hogstmodent over hele
25-ars-perioden. For kommunene sor for Saltfjellet gjelder det alle
tre kostnadsklasser, men kun gran (i henhold til beskrivelse i seksjon
4.1). For kommunene nord for Saltfjellet gjelder dette volumet alle
treslag. Maksimalt antall meter skogsbilvei som er lagt inn i modellen
som mulig & bygge ut er tilsammen 3 918 685 m for kommunene sor
for Saltfjellet (hovedsakelig basert pa hovedplanene for fremtidige
skogsbilveier) og (antatt) 268 000 m nord for Saltfjellet. (Tilsammen
4186 685 m.) Antall nye kaier som kan oppgraderes/bygges ut er 53.

For hvert scenario sa vil mélverdien (som beskrevet i kapittel 4.4)
maksimeres. Resultatene som deretter er beskrevet angir optimale
verdier for avvirkningsvolum, transport, og investering. Det vil si at
nar ikke all hogstmoden skog avvirkes, eller alle investeringsalterna-
tiver realiseres, sa skyldes det at médlverdien (inntekt — kostnad) blir
hoyest ved at man ikke avvirker absolutt alt som er tilgjengelig, eller
ikke giennomforer alle mulige investeringer. Arsaken til dette er da
at kostnadene (ved for eksempel hogst, eller transport) vil overstige
inntekten av dette ekstra volumet.
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4,5.1 Scenario 1 - Basis-scenario

I basis-scenarioet avvirkes det totalt 78 165 190 m* over 25 ar. Dette
tilsvarer 57% av det tilgjengelig volumet. Det bygges ut 2 557 516
m skogsbilvei, som tilsvarer 61% av det som er modellert som totalt
tilgjengelig for utbygging. Hvordan dette fordeler seg pa ulike ar er
vist i tabell 12.

Tabell 12 Avvirkning og investering i skogsbilveier i basis-scenarioet

Avvirknings- Skogsbilvei-

Periode volum, m3 investering, m
1 13424 105 73045 m

2 13051378 631898 m

3 14116 489 171216 m

4 23052818 1306 069 m

5 14520 400 371288 m

Totalt 78 165 190 2553516 m

Det investeres i 22 nye kaier fordelt over perioder og kommuner
som vist i tabell 13. Alle de eksisterende/ferdig oppgraderte kaiene
med unntak av Namsos benyttes ogsa for utskiping. 40 168 007 m?
tommer totalt skipes ut fra kaier (hvorav 20 178 000 m’ fra nye kaier
som modellen velger ut for investering/oppgradering, fra liste i tabell
9). Tabellen viser at det hovedsakelig investeres i kaier i slutten av
25-ars-perioden. En analyse er gjort for a identifisere arsaken til
dette, og det viser seg at for mange kaier er det kun marginal forskjell
pa a utsette eller fremskynde investering i en kai som er lennsom a
investere i.

Kartene i figurene 28-34 illustrere hvordan kai-investeringer, inves-
teringer i skogsbilveier og avvirkningen fordeler seg over kommuner
og perioder (for basis-scenarioet og for scenario 7). Diagrammet i
figur 27 viser (ett eksempel pa) transportstrommene i basis-scenarioet
(for ett gitt fylke og i en periode).

Malverdien i modellen er pa 8486 mill. kr i basis-scenarioet, noe som
tilsvarer en verdi pa 108,6 kr/m’. (Qvre skranke er pa 8713 mill. kr,
og dette tilsvarer da et optimalitetsgap pa 2,7%.)

Uten investeringsmuligheter i kaier og skogsbilveier, reduseres
avvirkningsvolumet til 82% av det volumet som det avvirkes i
basis-scenarioet. Mélverdien er i det tilfellet 90% av malverdien i
basis-scenarioet, og det er spesielt transportkostnadene mellom
kommuner med temmervogntog som er vesentlig hoyere. Uten
mulighet for a investere i infrastruktur, sa er disse, malt i kr/m’, 15%
hoyere enn i basis-scenarioet hvor det investeres i tommerkaier, og
skogsbilveier. Investeringsmuligheten i skogsbilveier bidrar til mer
gunstige avvirkningskostnader (3% lavere kostnader).

Infrastrukturprogrammet 55

Tabell 13 Nye kaier i basis-scenarioet
(som modellen beslutter & investere i)

Kommune
Kommune nummer | Periode
Mandal 1002 1
Kvinesdal 1037 1
Kvinnherad 1224 2
Rana 1833 2
Kvam 1238 3
Stryn 1449 3
Qrsta 1520 4
Rauma 1539 4
Tingvoll 1560 4
Brenngy 1813 4
Hjelmeland 1133 5
Suldal 1134 5
Tysveer 1146 5
Ullensvang 1231 5
Granvin 1234 5
Fusa 1241 5
Flora 1401 5
Fjaler 1429 5
Gloppen 1445 5
Sykkylven 1528 5
Aure 1576 5
Melgy 1837 5




Tabell 14 Nye kaier i Scenario 3 (som
modellen beslutter d investere i)

Kommune-

Kommune  nummer | Periode
Mandal 1002 1
Kvinesdal 1037 1
Kvinnherad 1224 1
Harstad 1903 1
Stryn 1449 2
Rana 1833 2
Rauma 1539 3
Fusa 1241 4
Qrsta 1520 4
Brenngy 1813 4
Melgy 1837 4
Hjelmeland 1133 5
Suldal 1134 5
Sauda 1135 5
Tysveer 1146 5
Ullensvang 1231 5
Granvin 1234 5
Kvam 1238 5
Flora 1401 5
Hoyanger 1416 5
Fjaler 1429 5
Gloppen 1445 5
Sykkylven 1528 5
Nesset 1543 5
Tingvoll 1560 5
Surnadal 1566 5
Aure 1576 5
Flora 1401 4
Heyanger 1416 4
Luster 1426 4
Surnadal 1566 4
Melay 1837 4
Sandnes 1102 5
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Figur 27 Eksempeldiagram pa transportstrammer, Ser-Trgndelag, basis-
scenario, periode 5. Grgnne streker med tall viser transportvolum malt

i 1000 m?. Ellipsene er kommunenoder. Rade ellipser representerer
utbygging av kai, oransje ellipser representerer utbygging av skogsbilveier.

4.5.2 Scenario 2 - Regionen sgr for Saltfjellet

Ved a kun se pa regionen ser for Saltfjellet blir avvirkningsvolumet
pa 75664 219 m’. Dette tilsvarer 82% av hva som er mulig & avvirke i
dette omradet. Det blir bygd 2 547 367 m skogsbilvei, noe som tilsvarer
65% av det som er mulig. Det blir investert i 23 temmerkaier. Verdien
pé temmeret blir 108,8 kr/m”’.

Malverdien er pa 8265 mill. kr. og optimalitetsgapet er pa 3,0%.

4.5.3 Scenario 3 - Maksimal avvirkning

99% avvirkning i kommunene sor for Saltfjellet innebaerer et volum
pa 91,3 mill. m’. Det innebeerer ogsa at det investeres i 99% av de
skogsbilveiene som det er mulig a investere i. Sammenlignet med
basis-scenarioet blir mye av (det ekstra) volumet avvirket i siste periode.
Det investeres i 26 tommerkaier i dette scenarioet. Se tabell 14.

Selv om avvirkningsvolumet na eker med 11%, sa faller malverdien
med 8% og verdien per m’ temmer med 21% (til 85,3 kr/m?) i forhold
til lesningen i basis-scenarioet. Dette skyldes bade en gkning i inves-
teringskostnadene (flere tommerkaier og flere skogsbilveier for & fa ut
tommeret, med en kostnadsekning pa henholdsvis 23 og 56%), okte
avvirkningskostnader, og en gkning i transportkostnadene (kr/m?),
bade for skip og lastebil (pa henholdsvis 18 og 12%). Det viser at det
ikke er lonnsomt a ta ut absolutt alt av hva som er hogstmodent, da
dette ekstra volumet i forhold til basis-scenarioet ikke vil gi en ekstra
gevinst (hovedsakelig grunnet utilgjengelighet).
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Malverdien er pa 7793 mill. kr. og beste gvre skranke er pa 8015 mill.
kr, og dette tilsvarer da et optimalitetsgap pa 2,8%.

4.5.4 Scenario 4 -Jevn avvirkningialle kommuner

I basis-scenarioet skjer avvirkningen av hogstmoden skog der det er
minst kostnader forbundet med 4 ta den ut og transportere den. I
dette scenarioet forsgkes & oppna et jevnere uttak gjennom a innfore
et minimumsniva for alle kommuner. Dette sikrer ogsa at lennsom
skog ikke blir staende igjen. Hvis man antar at samme prosentandel
av hogstmoden skog skal tas ut, men at dette skal tas ut jevnt over alle
kommuner s tilsvarer det 57% hvis man tar med kommunene nord
for Saltfjellet, og 82% om man kun ser pa regionen sor for Saltfjellet
(i henhold til Scenario 3). I dette scenarioet er det for konsistensens
skyld kun valgt & se pa omradet sor for Saltfjellet, siden volumene her
er funnet ved hjelp av samme metodikk (mens en annen metodikk
er benyttet for omradene i nord). Avvirkningen og investeringene i
skogsbilveier blir som folger (tabell 15):

Resultatet er at det blir avvirket 91,5% av det totalt mulige volumet
(Minimumskravet ble satt til 82% i hver kommune), og at det investeres
i 85% av antall mulige meter skogsbilveier. Det investeres i 28 kaier.
Malverdien blir 8084 mill. kr, og synker med 2,2% sammenlignet
med Scenario 3.

4.5.5 Scenario 5-Lavere investe-

ringskostnad for temmerkai

Ved 4 redusere investeringskostnadene for temmerkai til 5 mill. kr
(som kan representere et okt tilskudd til utbygging av kaier), sa oker
antall kaier det investeres i til 33. Se tabell 16 for liste over kaier, fordelt
pé kommune og periode. Avvirkningsvolumet blir pa 79 766 815 m*
(58% av totalt mulig), og investeringene i skogsbilvei blir pa 2 928
947 m (70% av totalt mulig). 42 941 000 m’ fraktes pa skip, hvorav
25442 000 m’ skipes ut fra nye kaier.

4.5.6 Scenario 6 - Minimum antall

temmerkaier per periode

Ved a kreve at det skal investeres i minimum 5 kaier per 5-ars-periode
sé blir investeringsresultatet for tommerkaier som vist i tabell 17.
siste periode blir det investert i 6 kaier. Avvirkningsvolumet blir pa
79 137 320 m* (58% av mulig) og investeringene i skogsbilvei blir pa
2 814 079 m (67% av mulig). 41 257 942 m’ fraktes pa skip, hvorav
22021 782 m’ skipes ut fra nye kaier.

Malverdien blir pa 8480 mill. kr, og optimalitesgapet pa 1,4%.

4.,5.7 Scenario 7 - Norgesmarked

Ved a anta at markedet for a levere tommer i Norge er tilnaermet
ubegrenset (det vil si storre enn maksimal mulig avvirkning), og at
det er plassert ett ettersporsels-punkt per fylke som ogsa kan avta
ubegrensede kvanta, sa gker avvirkningsvolumet og malverdien
betraktelig, hovedsakelig grunnet betydelig lavere transportkost-
nader. Transportkostnaden reduseres med 14% fra 107 til 92 kr/m?.
Transportkostnaden med skip reduseres med 51% sammenlignet med
basis-scenarioet grunnet betraktelig kortere reiseavstander med skip.

Tabell 15 Avvirkning og investering i
skogsbilveier i Scenario 4
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1 13 235089 19 490
2 13312518 194 457
3 14170 585 446 687
4 16398416 570105
5 27 494 879 2105000
Totalt 84611487 3335739

Tabell 16 Nye kaier i Scenario 5 (som
modellen beslutter & investere i)

Kommune-

Kommune  nummer | Periode
Mandal 1002 1
Kvinesdal 1037 1
Hjelmeland 1133 1
Suldal 1134 1
Kvinnherad 1224 1
Ullensvang 1231 1
Granvin 1234 1
Gloppen 1445 1
Stryn 1449 1
Nesset 1543 1
Malvik 1663 1
Strand 1130 2
Stord 1221 2
Kvam 1238 2
Fusa 1241 2
Fjaler 1429 2
QDrsta 1520 2
Rauma 1539 2
Aure 1576 2
Brenngy 1813 2
Rana 1833 2
Tysveer 1146 3
Sykkylven 1528 3
Vestnes 1535 3
Tingvoll 1560 3
Forsand 1129 4
Sauda 1135 4
Flora 1401 4
Heyanger 1416 4
Luster 1426 4
Surnadal 1566 4
Melgy 1837 4
Sandnes 1102 5
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Tabell 17 Nye kaier i Scenario 6 (som
modellen beslutter & investere i)

Avvirkningsvolumet blir pa 123 7 85 673 m* (89,2 % av totalt mulig),
antall meter skogsbilvei det investeres i blir pa 3 733 279 m (90% av
maksimalt mulig). Avvirkningen og investeringene i skogsbilveier

Kommune- . blir fordelt pa de ulike periodene som folger (tabell 18):
Kommune nummer Periode
Mandal 1002 1 73 976 799 m® skipes ut fra kai, dette tilsvarer 60% av hogsten. Det
Kvinesdal 1037 1 investeres i 27 nye kaier, se tabell 19.
Kvinnherad 1224 1 Malverdien blir pa 12095 mill. kr, som tilsvarer 97,7 kr/m’, og optima-
Ullensvang 1231 1 litetsgapet blir pa 1,7%.
Stryn 1449 1 . . .. S .
Strand 1130 5 Kartene i figurene 28-34 illustrere hvordan kai-investering, investering
Fusa 1241 2 i skogsbilveier og avvirkningen fordeler seg over kommuner og
Gloppen 1445 P perioder (for basis-scenarioet og for scenario 7).
Sykkylven 1528 2
~ Rana 1833 2 Tabell 19 Nye kaier i Scenario 7 (som
Hjelmeland 1133 3 o :
modellen beslutter a investere i)
Tysveer 1146 3
Kvam 1238 3 Kommune-
Fjaler 1429 3 Kommune nummer Periode
Tingvoll 1560 3 Ullensvang 1231 1
Suldal 1134 4 Granvin 1234 1
Drsta 1520 4 Fjaler 1429 1
Nesset 1543 4 Stryn 1449 1
Aure 1576 4 Sykkylven 1528 1
Brenngy 1813 4 Rauma 1539 1
Sandnes 1102 5 Surnadal 1566 1
Granvin 1234 5 Rana 1833 1
Heyanger 1416 5 Melay 1837 1
Rauma 1539 5 Ballangen 1854 1
Surnadal 1566 5 Vestvagey 1860 1
Melgy 1837 5 Sortland 1870 1
Sauda| 1135 4 Andgy 1871 1
Flora 1401 4 Harstad 1903 1
Hoyanger 1416 4 Sgrreisa 1925 1
Luster 1426 4 Lenvik 1931 1
Surnadal 1566 4 Nordreisa 1942 1
Melgy 1837 4 Alta 2012 1
Sandnes 1102 5 Ser-Varanger 2030 1
Kvinnherad 1224 2
o . L Nesset 1543 2
Tabell 18 Avvirkning og investering i
G . Brenngy 1813 2
skogsbilveier i Scenario 7
Stord 1221 3
£ QDrsta 1520 3
" oo Hjelmeland 1133 4
o 9 O -
P > & Tingvoll 1560 4
o =G ==
< i E~ ﬁ 9 Fusa 1241 5
.g S 3 = § Flora 1401 4
S N e Hoyanger 1416 4
1) 61918147 1038279 Luster| 1426 4
5 5 Surnadal 1566 4
13372 868 368177 Melay 1837 4
3 13 854 094 62 254 Sandnes 1102 5
4 16 444 468 664 192
5 18 196 097 1600377
Totalt 123785673 3733279
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Figur 28 Kaier det investeres i, i Scenario 1 — Basis-scenario, og Scenario 7- Norgesmarked.
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Figur 29 Awvirkningsandel i periode 1 i Scenario 1 - Basis-scenario, og Scenario 7 - Norgesmarked
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Figur 30 Avvirkningsandel i periode 2 i Scenario 1 — Basis-scenario,
og Scenario 7 - Norgesmarked
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Figur 31 Awvirkningsandel i periode 3 i Scenario 1 — Basis-scenario,
og Scenario 7 - Norgesmarked
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Figur 32 Avvirkningsandel i periode 4 i Scenario 1 — Basis-scenario, og Scenario 7 - Norgesmarked
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Figur 33 Avvirkningsandel i periode 5 i Scenario 1 — Basis-scenario, og Scenario 7 - Norgesmarked
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Figur 34 Skogsveiutbygging, periode 1-5, Scenario 1 — Basis-scenario og Scenario 7- Norgesmarked
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4.5.8 Resultater fra analyser knyttet til veinettet

4.5.8.1 Scenario 8 - Ingen hgydebegrensning

Ved a kjore modellen uten 4 ta hensyn til hoydebegrensing pa 4,4
meter (knyttet til transport mellom noder), gker hogstvolumet noe,
til 78 387 282 m’, men endringene i forhold til basis-scenarioet er
sveert sma. Det investeres i 22 kaier. Malverdien blir p& 8484 mill. kr.

4.5.8.2 Scenario 9 - 60 tonns-

veinett mellom kommuner

Ved a legge inn at hele veinettet for transport mellom kommuner
har totallast pa 60 tonn, eker avvirkningsvolumet med 8% til 84
157 664 m>. Det investeres i 19 kaier, noe feerre enn i basis-scena-
rioet, siden transporten pa veiene kan gjores mer kostnadseffektivt.
Transportkostnaden (inklusiv kommune-intern transport, omlasting
og transport over kommunegrenser) pa veiene reduseres med 17%
fra 107 kr/m’ til 89 kr/m’.

Mélverdien blir pa 9466 mill. kr., dette tilsvarer 112,5 kr/m?>.
Optimalitetsgapet er pa 2,4%.

4.5.8.3 Scenario 10 - Kapasitet pa

kommune-interne veier

Tilstanden pa de kommune-interne veiene vil forst og fremst pavirke
transportkostnadene i form av behov for omlasting og fordeling
mellom 50-tonns og 60-tonns temmerbiler for transport fra kommu-
nesenter til kai eller kunde. I basis-scenarioet vil all transport ut av
kommunen vere begrenset av tilstanden til det lokale veinettverket.
Kjoringene i dette scenarioet viser hva som er effekten av & redusere
denne begrensningen. Dette belyser bade utfordringer i modelleringen
og vil ogsa kunne si noe om effekten av a forbedre det kommune-in-
terne nettverket giennom administrative oppskrivinger eller konkrete
oppgraderinger.

Tabell 20 viser hvordan total hogst, og lastebilkostnader pavirkes av
tilstanden til det lokale veinettverket. Hvis vi antar at en storre andel
av tommeret kan fraktes direkte ned til de storre veiene, representert
ved veinettet for transport mellom kommuner, sa oker det optimale
avvirkningsvolumet og de totale transportkostnadene reduseres. Med
en antagelse om at 50% av temmeret kan fraktes direkte til storre
veinett, sa gker avvirkningsvolumet med 5%, transportkostnadene
reduseres med 4% i kjorekostnader og 48% i omlastingskostnader,
sammenlignet med basis-scenarioet.

Andel som ikke pavirkes av 0 (basis-scen.) 0.2 0.5
kommuneinterne veger

Malverdi, mill. kr. 8486 8655 8908

Total hogst, 1000 m? 78165 | 79572 | 80440

Antall kaier 22 25 25

Kostnad, lastebilkjgring, mill. kr. 4955 4827 | 4755

Omlastingskostnad, mill. kr. 624 514 322

50-tonn 0,76 0,69 0,56

60-tonn 0,24 0,31 0,44
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Tabell 20 Malverdi, total hogst og
transportkostnader for lastebil (kjgring
og omlasting) avhengig av andel

av transport som ikke pavirkes av
kommune-interne veier. Radene
50-tonn og 60-tonn angir andelen av
totalvolumet som transporteres ut fra
kommuner med hhv. 50- og 60-tonns
temmerbil.



4.5.8.4 Scenario 11 - Investering i veinettverk
Resultatene fra Scenario 11 er vist i tabell 21. Prioriterte strekninger
for oppgraderinger er i stor grad lagt i neerhet av eksisterende veier
som tillater 60-tonns temmerbil. Av de 15 prioriterte strekningene
ligger 5 av de i Agder, 3 ligger i Hordaland, 2 i Sogn og Fjordane, og
5i Trendelag.

Sammenlignet med basis-scenarioet oker det optimale avvirknings-
volumet med 1,4% til 79 253 764 m’, mélverdien oker med 0,4% til
8523 mill. kr (med et optimalitetsgap pa 4%). Transportkostnaden
for den delen som gar mellom kommuner (dvs. transportkostnad
minus kommune-intern transport) reduseres med 4% fra 75,6 kr/
m? til 72,4 kr/m?>.

Tabell 21 Investeringer i veinettverk til 60-tonns-vei, strekninger og
periode for investering mellom kommuner.

Kommune 1 Kommune 2 Periode
Evje og Hornnes Vennesla 1
Evje og Hornnes Audnedal 2
Vennesla Songdalen 3
Songdalen Vennesla 3
Haegebostad Kvinesdal 1
Bergen Ostergy 4
Granvin Voss 1
Radoy Lindas 4
Hgyanger Gaular 3
Gaular Forde 2
Rissa Bjugn 3
Rissa Aford 4
Rissa Verran 1
Holtalen Tydal 3
Selbu Tydal 3

4.5.9 Resultater fra flaskehalsanalyser

4.5.9.1 Flaskehalser - veistrekninger

Med utgangspunkt i kai-lesningen fra basis-scenarioet ble det kjort
strekningsvise analyser for & studere effekten av a utbedre enkelt-strek-
ninger i hovednettverket. Siden det er usikkerhet knyttet til bruken av
60-tonns temmervogntog for transport innen kommuner, er det gjort
to kjoringer for hver strekning. I den forste er all transport begrenset
av tilstanden til veinettet i kommunen, mens i den andre kjoringen
er kun 50 % av transporten begrenset av tilstanden i kommunen.
Dette vil gi bade et lavt og et hoyt estimat for innsparingspotensialet.

Resultatene for de 20 veistrekningene med steorst innsparingspotensial
er vist i tabell 22. Besparelsene er hovedsakelig knyttet til okt andel av
transport med 60-tonns temmervogntog pa de aktuelle strekningene,
men det vil i noen tilfeller ogsa vaere endringer av temmerflyten. Av
de 20 veistrekningene ligger 2 i Agder, 1 i Rogaland, 4 i Hordaland,
1 i Sogn og Fjordane, 3 i More og Romsdal, 7 i Trendelag, og 2 i
Nordland.
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For en del av strekningene er det betydelig avvik mellom lavt og hoyt
estimat. Dette skyldes i de fleste tilfellene at tilgangen til toemmer som
kan hentes ut med 60-tonns temmerbil fra kommunen i basis-scena-
rioet er liten eller ikke-eksisterende. Merk at modellen tillater
omlasting til sterre biltype etter transport med 40-tonns temmer-
vogntog internt i kommunen, slik at det er mulige innsparinger ved
videretransport med 60-tonns i stedet for 50-tonns temmervogntog ut
fra kommuner hvor det forekommer omlasting. En del av de foreslatte
veistrekningene er allerede oppgradert til 60-tonns temmervogntog
i forbindelse med det arbeidet som er gjort med oppskriving av
veinettet siden dataene ble hentet ut hosten 2014. Dette gjelder bl.a.
strekningene Namsos-Overhalla, Granvin-Voss og Stranda-Sykkylven
som kommer ut av analysen med gode innsparingsmuligheter for
skogneeringen. Strekningen Stjerdal - Selbu som tidligere er nevnt
som et eksempel pa en aktuell strekning for oppgradering, kommer
ikke ut med innsparinger i denne analysen. Dette skyldes primaert
to faktorer:

- Modellen skiller ikke mellom masse- og skurvirke, dermed vil man
ikke fa effekten av at det vil ga skurvirke inn til Selbu og massevirke
ut fra Selbu.

- Det er begrenset tilgang pa tommer som kan hentes ut med 60
tonns temmervogntog, og disse volumene sendes heller til Skogn
pga. lengre transportavstand og dermed storre innsparing.

Tabell 22 Mulige innsparinger ved utbedring av enkeltvise veistrekninger.
Alle tall i mill. kr diskontert over planleggingsperioden.

Fra Til Innsparing
Lav Hay
Vennesla Evje og Hornnes 13.6 229
Indergy Verdal 1.9 16.5
Voss Granvin 11.0 15.3
Overhalla Namsos 0.0 11.2
Rissa Verran 49 9.8
Ostergy Bergen 6.7 9.6
Namdalseid Verran 0.0 6.6
Meldal Orkdal 33 6.4
Hemnes Rana 1.8 4.8
Rennebu Midtre Gauldal 1.0 4.0
Tydal Selbu 0.7 3.9
Nesset Molde 2.6 3.8
Audnedal Haegebostad 1.5 3.8
Radoy Lindas 24 3.6
Gjemnes Molde 2.1 33
Naustdal Flora 2.5 3.1
Ulvik Granvin 1.9 3.0
Stranda Sykkylven 1.6 2.7
Finngy Tysveer 1.3 25
Leirfjord Vefsn 1.5 24
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4.5.9.2 Flaskehalser - fylkesvise kjgringer

I tillegg til de strekningsvise analysene er det kjort fylkesvise analyser
hvor vi har sett pa muligheten for & investere i flere vei-strekninger.
Tilsvarende som for de foregaende analysene er disse kjort ved a lase
kai-beslutninger fra basis-scenarioet. Analysene er kjort i to runder for
a gi et lavt og hoyt estimat basert pa ulike andeler av kommune-intern
transport som ikke er begrenset av veitilstand (0.0 og 0.5).

Resultatene er oppsummert i tabellene 23 og 24. Merk at Finnmark
er utelatt da det ikke var veistrekninger som ga innsparinger ved
oppgradering. Det er heller ikke gjort en vurdering pa hvorvidt det
er mulig a oppgradere de foreslatte veistrekningene. For eksempel er
det lite trolig at strekningen Norddal-Rauma (Trollstigen) blir &pnet
for lang temmervogntog.

Tabell 23 Fylkesvise analyser av vei-oppgradering. Lavt estimat basert pa basis-scenarioet.

Fylke Antall | Innsparing Strekninger
Vest-Agder 1 13.5 | Evje og Hornnes-Vennesla
3 20.3 | Evje og Hornnes-Vennesla, Farsund-Lyngdal, Vennesla-Songdalen
5 22.3 | Evje og Hornnes-Vennesla, Farsund-Lyngdal, Flekkefjord-Sokndal, Vennesla-
Songdalen, Audnedal-Haegebostad
Rogaland 1 3.2 | Suldal-Sauda
3 5.8 | Hjelmeland-Finngy, Suldal-Sauda, Tysvzer-Vindafjord
5 8.2 | Strand-Hjelmeland, Suldal-Sauda, Finngy-Tysvaer, Tysveer-Vindafjord,
Vindafjord-Etne
Hordaland 1 11 | Granvin-Voss
3 20.1 | Bergen-Ostergy, Granvin-Voss, Radgy-Lindas
5 23.2 | Bergen-Ostergy, Stord-Tysnes, Ulvik-Granvin, Granvin-Voss, Radgy-Lindas
Sogn og 1 2.5 | Flora-Naustdal
Fjordane 3 5.8 | Flora-Naustdal, Sogndal-Luster, Ferde-Naustdal
5 8.1 | Flora-Naustdal, Leikanger-Sogndal, Sogndal-Luster, Gaular-Fgrde,
Forde-Naustdal
Megre og 1 2.4 | Norddal-Rauma
Romsdal 3 7.2 | Molde-Nesset, Molde-Gjemnes, Norddal-Rauma
5 9.9 | Molde-Nesset, Molde-Gjemnes, Norddal-Rauma, Stranda-Sykkylven,
Nesset-Sunndal
Ser-Trondelag 1 4.9 | Rissa-Verran
3 14.3 | Rissa-Bjugn, Rissa-Afjord, Rissa-Verran
5 20.6 | Rindal-Meldal, Rissa-Bjugn, Rissa-Afjord, Rissa-Verran, Meldal-Orkdal
Nord-Trendelag 1 4.9 | Rissa-Verran
3 11.6 | Rissa-Verran, Steinkjer-Verran, Verdal-Indergy
5 18.2 | Rissa-Verran, Steinkjer-Verran, Namsos-Namdalseid, Namsos-Overhalla,
Verran-Namdalseid
Nordland 1 1.9 | Vefsn-Hemnes
3 4.3 | Leirfjord-Vefsn, Vefsn-Hemnes, Beiarn-Saltdal
5 5.6 | Alstahaug-Leirfjord, Alstahaug-Dgnna, Leirfjord-Vefsn, Vefsn-Hemnes,
Beiarn-Saltdal
Troms 1 0.4 | Bardu-Salangen
3 1.2 | Tjeldsund-Harstad, Evenes-Skénland, Harstad-Skanland
5 1.3 | Tjeldsund-Harstad, Evenes-Skanland, Harstad-Kvaefjord, Harstad-Skanland
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Tabell 24 Fylksevise analyser av vei-oppgradering.
Hayt estimat basert pa 50 % andel ikke pavirket av kommune-intern transport.

Fylke Antall | Innsparing Strekninger
Vest-Agder 1 22.9 | Evje og Hornnes-Vennesla
3 36.3 | Evje og Hornnes-Vennesla, Vennesla-Songdalen, Audnedal-Haegebostad
5 38.7 | Evje og Hornnes-Vennesla, Farsund-Lyngdal, Flekkefjord-Sokndal, Vennesla-
Songdalen, Audnedal-Haegebostad
Rogaland 1 3.5 | Suldal-Sauda
3 8.3 | Suldal-Sauda, Finngy-Tysveer, Vindafjord-Etne
5 12.6 | Strand-Hjelmeland, Suldal-Sauda, Finngy-Tysveer, Tysveer-Vindafjord,
Vindafjord-Etne
Hordaland 1 15.3 | Granvin-Voss
3 28.5 | Bergen-Ostergy, Granvin-Voss, Radgy-Lindas
5 33.6 | Vindafjord-Etne, Bergen-Ostergy, Ulvik-Granvin, Granvin-Voss, Radey-Lindas
Sogn og 1 3.1 | Flora-Naustdal
Fjordane 3 9.9 | Flora-Naustdal, Gaular-Ferde, Farde-Naustdal
5 13.6 | Flora-Naustdal, Vik-Balestrand, Sogndal-Luster, Gaular-Fgrde,
Forde-Naustdal
Megre og 1 3.8 | Molde-Nesset
Romsdal 3 10.6 | Molde-Nesset, Molde-Gjemnes, Norddal-Rauma
5 15.6 | Molde-Nesset, Molde-Gjemnes, Norddal-Rauma, Stranda-Sykkylven,
Nesset-Sunndal
Sor-Trendelag 1 9.9 | Rissa-Verran
3 24 | Rissa-Verran, Rennebu-Meldal, Meldal-Orkdal
5 37.6 | Rissa-Bjugn, Rissa-Afjord, Rissa-Verran, Rennebu-Meldal, Meldal-Orkdal
Nord-Trgndelag 1 16.5 | Verdal-Indergy
3 37.7 | Rissa-Verran, Namsos-Overhalla, Verdal-Indergy
5 53.4 | Rissa-Verran, Namsos-Namdalseid, Namsos-Overhalla, Verdal-Indergy,
Verran-Namdalseid
Nordland 1 5.1 | Vefsn-Hemnes
3 8.5 | Leirfjord-Vefsn, Vefsn-Hemnes, Beiarn-Saltdal
5 10.6 | Alstahaug-Leirfjord, Alstahaug-Dgnna, Leirfjord-Vefsn, Vefsn-Hemnes,
Nesna-Rana
Troms 1 0.5 | Bardu-Salangen
3 1.9 | Tjeldsund-Harstad, Harstad-Skanland, Bardu-Salangen
5 3 | Tjeldsund-Harstad, Evenes-Skanland, Tromsg-Karlsgy, Harstad-Kvaefjord,

Harstad-Skanland
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4.5.10 Oppsummering og diskusjon av resultatene fra
scenarioanalysen

Formalet med prosjektet og scenarioanalysene er & bidra til  framskaffe
nedvendige informasjon for a skissere et utbyggingsprogram av infra-
strukturen i kystskogbruket, dvs. kaier, offentlige veier og skogsbilveier.
Scenarioanalysene er kjort med den utviklete optimeringsmodellen
og er basert pa data fra de andre arbeidspakkene, samt ovrige gitte
og valgte forutsetninger. Det er definert ett basisscenario, og i tillegg
er modellen kjort for flere andre scenarier for & se pa effekten av
endrede betingelser og med tanke pa robustheten og konsistensen
i resultatene.

Merk at resultatene er et produkt av modelleringen i samspill med de
ulike inngangsdataene. Tidspunkt for investeringer kan ikke forklares
ut fra data pa et enkelt omrade, men er et resultat av den totale
modellen. Avvirkningen i enkeltkommuner vil pavirkes av volum i
de ulike kostnadsklassene i kombinasjon med neerhet til kunde og/
eller kai, samt kundeettersporsel og pris. Plassering av kaier vil bli
pavirket av skogstilgang, tilstanden pa veinettverket og avstand til
kunde/eksportmarked m.m.

Aktiviteten/avvirkningen er avhengig av tilgjengelig hogstmoden skog,
ettersporsel og at salgsinntektene er storre enn hogst-, transport- og
investeringskostnadene. Det er forutsatt at investeringer i f.eks.
periode 2 skal vaere pa plass ndr perioden starter, det betyr at inves-
teringen ma planlegges og gjennomferes i perioden foran.

Tabell 26 oppsummerer hvordan kai-investeringene fordeler seg pa
kommuner og perioder for de ulike scenariene. Tabellene viser at
konsistensen i resultatene er god i forhold til investeringene som
besluttes, pd den maten at de i stor grad gar igjen fra scenario til
scenario. Et eksempel pa dette er kai-investeringene i Mandal og
Rana. Imidlertid viser resultatene at for noen av investeringene kan
det variere relativt mye fra scenario til scenario hvilken periode
investeringen foretas i, dette gjelder spesielt for kaier. Et eksempel
pa dette er kai-investering i Ullensvang.

De kommunene med investering i alle eller alle med unntak av en
periode er Mandal, Hjelmeland, Kvinnherad, Ullensvang, Granvin,
Kvam, Fusa, Stryn, Qrsta, Rauma, Nesset, Tingvoll, Aure, Bronnoy,
Rana, og Meloy. 5 av disse ligger i Hordaland og 5 i Mere og Romsdal,
forovrig er det 3 i Nordland og 1 i henholdsvis Vest-Agder, Rogaland
og Sogn og Fjordane. Dette er imidlertid nye kaier. Transporten
i modellen gar ogsa via eksisterende kaier, og av disse ligger 1 i
Rogaland, 2 i Hordaland, 3 i Sogn og Fjordane, 2 i More og Romsdal,
1iSer-Trendelag, 5i Nord-Trendelag, og 3 i Nordland, og dette ma
ogsa tas i betraktning. Hvor det investeres i nye kaier vil blant annet
bli pavirket av dette (eksisterende/ferdig oppgraderte kaier), og ogsa
av tilknyttet transportnettverk, kapasiteten pa det, og transportkost-
naden med a benytte det.

Det er ikke skilt mellom kategoriene skurvirke til sagbruk og
massevirke til papir- og celluloseindustrien. Ved a ikke skille mellom
kategoriene antas at ettersporselen til alle kunder kan dekkes med en
blanding av de ulike kategoriene. Dette vil i noen tilfeller kunne pavirke
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Tabell 25 Oppsummering av kai-investeringer for alle scenarier. Tallene i hver celle angir periode det besluttes d
investere i. Scenario 10 tilsvarer andel pd 50% direkte til starre veinett.

Mandal 1002 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Eigersund 1101 4

Kvinesdal 1037 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Sandnes 1102 5 5 3 2
Forsand 1129 4

Strand 1130 5 2

Hjelmeland 1133 5 5 1 3 4 5

Suldal 1134 5 5 1 4 3
Sauda 1135 5 5 4

Tysveer 1146 5 4 5 3 3 4 4
Stord 1221 3 2 3 2
Kvinnherad 1224 2 2 1 2 1 1 2 1 2 5 2
Ullensvang 1231 5 3 5 2 1 1 1 1 1 1 1
Granvin 1234 5 5 5 4 1 5 1 5 1 5 3
Kvam 1238 3 5 5 2 2 3 3 3 2 3
Fusa 1241 5 3 4 3 2 2 5 5 5 5 3
Flora 1401 5 5 5 5 4 1 5

Hgyanger 1416 5 5 4 5 3 5 4
Luster 1426 4

Fjaler 1429 5 5 5 5 2 3 5 5 5 5
Gloppen 1445 5 5 5 5 1 2 5 5 5
Stryn 1449 3 2 2 2 1 1 1 4 2 2
QDrsta 1520 4 4 4 4 2 4 3 2 4 4 4
Sykkylven 1528 5 5 5 3 3 2 1 3 3
Vestnes 1535 3

Rauma 1539 4 3 3 3 2 5 1 3 4 4
Nesset 1543 4 5 1 4 2

Tingvoll 1560 4 5 5 3 3 4 5 5
Surnadal 1566 5 5 4 5 1

Aure 1576 5 5 5 4 2 4 5 5 4 4
Malvik 1663 1

Brenngy 1813 4 4 2 4 2 4

Rana 1833 2 2 2 2 2 2 1 2 3 2

Melay 1837 5 4 4 4 4 1

Ballangen 1854 1

Vestvagoy 1860 1

Sortland 1870 1

Andgy 1871 1

Harstad 1903 1 1 1 1

Serreisa 1925 1

Lenvik 1931 1

Nordreisa 1942 1

Alta 2012 1

Ser-Varanger 2030 1
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transportbehovet og ogsa transportbeslutninger (skip versus lastebil,
transportstrommer, vei-investeringer) siden «tilfangstomradet» til
kunder vil veere mindre enn det som i realiteten er pakrevd. Prioriterte
investeringer i veistrekninger mellom kommuner, og tilhgrende
mulige innsparinger er illustrert i tabellene 23-55. Hordaland og
Vest-Agder skiller seg ut med de storste potensielle innsparingene,
etterfulgt av Trondelags-fylkene.

Generelt viser resultatene at transportkostnadene utgjor en stor andel
av totalkostnadene. Dette forer til at kommuner med lang avstand til
kai eller kunde kan fé relativt lav avvirkning. Dette forekommer blant
annet i basis-scenarioet, og ogsa flere andre scenarier. Avvirkning
i kommuner med kortere avstand til kai eller kunde blir prioritert,
og det ikke ligger inne noen betingelse/foring om at det ma avvirkes
jevnt over de ulike kommunene. Det kan derfor forekomme at
relativt store skogskommuner far lav eller ingen avvirkning i noen
av scenariene. I scenario 3 og 4 er det imidlertid satt krav til jevnere
avvirkning i alle kommuner.

Appendix B oppsummerer de detaljerte resultatene for investering i
skogsbilvei for alle scenarier. For hvert scenario er det angitt i hvilken
periode investering i skogsbilvei starter for hver skogkommune (basert
pa hovedplaner for skogsbilveier og estimert potensiell utbygging av
skogsbilveier, som beskrevet i kapittel 4.1). Dette vil ogsa gi en sterk
indikasjon pa avvirkningsaktiviteten i de ulike kommunene. Noen
kommuner fir en avvirkningsaktivitet pa 0. Arsaker til dette er at
siden ikke absolutt alt av tilgjengelig hogstmodent volum avvirkes,
sa er det noen kommuner hvor samlede kostnader er si hoye at
avvirkning ikke er lonnsomt. Dette kan vaere kostnader knyttet til
selve hogsten/framkjoringen, eller transportkostnader grunnet lange
transportavstander. Det kan ogsa skyldes at selve transportnettverket
(det offentlige) har lav kapasitet, bade det kommune-interne nettverket
og veiene fra kommunen til en annen kommune.

I flere scenarier havner mange av investeringene i de siste periodene.
Modellen vil til en viss grad forseke a forskyve kai-investeringer til
perioder hvor det blir aktivitet av betydning. To faktorer kan her
trekkes frem - diskontering gjor at investeringskostnader enskes
a tas sa sent som mulig og krav om minimumsvolum over kai vil
utsette oppstart til tilstrekkelig skogsvolum er tilgjengelig i naerhet
av kai. Denne effekten kan tydelig sees i resultatene for scenario 3 og
4 hvor krav til uttak i alle kommuner tvinger fram ulennsom hogst.
(I Scenario 3 og 4 tvinges modellen til a ta ut sterre volum enn i
basis-scenarioet. Siden innenlands ettersparsel er konstant, vil ekstra
volum matte ga til eksport. Denne eksporten er da over nivaet som
ble funnet som optimalt i basis-scenarioet og vil ikke vaere lonnsom
totalt sett — enkelt-kommuner vil kunne vere lonnsomme hvis man
ser bort fra investeringer i kai og vei.

Det er gjort analyser for a se pa effekten av a gjore mindre forsky-
vinger pa perioden for investeringer i enkeltkaier, og generelt er det
marginale forskjeller i malverdi hvis man flytter en kai-investering
fra periode 5 til 4.
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Béde for investeringer i kai og skogsbilveier sa kommer disse forst for
Trondelagsfylkene og Vest-Agder, mens fylkene fra Rogaland til More
og Romsdal kommer senere. Tilsvarende for hogstaktiviteten. Dette
skyldes bade naerhet til kunder og tilgang pa hogstmoden skog. Det
meste av innenlands ettersporsel er lokalisert i Trondelag og dette i
tillegg til mye hogstmoden skog ved oppstart, forer til mye aktivitet i
de forste periodene. Tilsvarende gjelder ogsa for Vest-Agder som ogsa
har god nzerhet til eksportmarkedet. For de andre Vestlandsfylkene sa
vil mye av hogsten ga til eksport, noe som forutsetter kai-utbygging
for a fa lonnsomhet. Som diskutert over sa vil disse investeringene
ha en tendens til & skyves utover i tid.

Modellen behandler skogen som et lager og vil kunne la hogstmoden
skog avvente i flere perioder for avvirkning. Dette forekommer i
resultatene til en viss grad, dvs. hogst i noen kommuner er storre
enn tilgang pa ny hogstmoden skog i samme periode.

Resultatene for investeringer i tommerkaier og i skogsbilveier er
oppsummert og sammenlignet for alle scenariene. For investeringer i
veinettet/flaskehalser er det oppsummert i de scenarier hvor dette er
analysert. Det er imidlertid viktig & merke seg at noen scenarier ligner
mer pa hverandre enn andre. Det vil si at ssmmenligningen mellom
scenariene kan brukes til & se pa trenden, konsistensen og robustheten
av resultatet, men forevrig kan ikke de ulike scenariene nedvendigvis
vektlegges likt i en sammenstilling. Ved bruk av resultatene som infor-
masjonsgrunnlag for planlegging er det trenden som ber vektlegges,
samt enkeltscenarier som er mer relevante eller mer sannsynlige.
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Figur 35 Avvirkning for salg, 1 000 m?
Kystskogfylkene, 2002 - 2014.
Kilde: Landbruksdirektoratet 2015

Tabell 26 Prognosert virkestilgang.
Kilde: Bakgrunnsdokument Rullering
av Melding om Kystskogbruket 2015

Landsdel Balanse-
kvantum

. e
Nord-Norge 1,2 mill. m3/ ar
Trendelag 2,4 mill. m3/ ar

Vestlandet inkl.
Vest Agder

3,6 mill. m3/ ar

Sum

7,2 mill. m3/ ar

5. Kompetanse og veiledning

I kapitlet er det tatt med noen av tiltakene som Kystskogbruket selv
anbefaler i «Melding om kystskogbruket 2015». For helheten vises
det til meldingen.

5.1 Skogeieren og eiendomsstrukturen

De siste 50 arene er stdende volum langs kysten fra Rogaland til
Finnmark mer enn doblet, samtidig som skogarealet har okt vesentlig
(Kilde: Skog og landskap, rapport 11/2011). I dag utgjer volumet av
hogstmoden skog i Kystskogtylkene 1/3 av landets samlede volum.
Avvirkningen for salg i kystfylkene har steget jevnt de siste arene og
utgjor 20% av landets avvirkning (2014). I underkant av halvparten
av dette kommer fra Trondelag. Det vil si at fylkene Vest-Agder,
Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane, More og Romsdal, Nordland,
Troms og Finnmark har om lag 10 % av avvirkningen.

Potensialet for gkt avvirkning er enormt. For hele kysten er, under
visse forutsetninger, balansekvantumet prognosert til ca. 7,2 mill.
m’ pr. ar (kilde: Bakgrunnsdokument - rullering av Melding om
Kystskogbruket, 2015).

Forutsettes en driftsnetto pa + kr 50 pr. m’, faller det fra en god del
arealer, slik at samlet balansekvantum reduseres til ca. 5 mill. m’ pr.
ar. Det tilsvarer en gkning i avvirkning pa om lag 3 mill. m’ mer pr.
ar enn aret 2014.

55% av landets skogeiendommer (om lag 73 000) ligger i kystskog-
fylkene (omfatter alle eierformer). Eiendomsstrukturen kjennetegnes
ved at gjennomsnittseiendommen er mindre enn gjennomsnittet for
landet, i tillegg til at det er vesentlig mer teigblanding. (I figur 36 inngar
ogsa firmaskogene i tallet for Trondelag. Dette gker gjennomsnittlig
storrelsen betydelig.) Terrengforholdene er vanskeligere, men pa
pluss-siden er det hoyere produksjon og kubikkmasse per dekar.

Skogeiers beslutning om a avvirke skog, er knyttet til flere faktorer.
Generelt vil prisen pa tommer og skogeiers nettokostnad for transport
ut av skogen (driftsnetto) bety mye. Driftsapparatet er totalt forandret
de siste 10-drene, fra arbeidsintensivt og lett utstyr til kapitalintensivt
og tungt utstyr. Samtidig har realprisen pa temmer gatt ned. Denne

800
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< 400 —

8 300 —
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100 — -

Vestlandet Trondelag Nord-Norge «@stlandet»

Figur 36 Skogeiendommer - gjennomsnittlig starrelse
Kilde: LREG. Landbruksdirektoratet
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utviklingen har blant annet fort til at storrelsen pa den enkelte drift har
okt betydelig. En okning i stiende kubikkmasse pr. daa «reduserer»
arealkravet noe.

Men det er ikke bare driftsnettoen som pavirker en slik beslutning.
Skogeierundersgkelser som blant annet er gjennomfert av
Moreforskning (2000) og Bygdeforskning (2006), viser at det ikke
bare er gkonomi som mé veere pa plass dersom aktiviteten skal akes
vesentlig. Fra konklusjonene nevnes folgende;

At skogeierne gnsker a drive skogen sin pa en
skogbruksmessig god mate (Bygdeforskning ')
Svert mange mener de mangler veiledning og ikke
vet hvordan de skal gé fram (Bygdeforskning ')
At det kreves mange, forskjellige og vedvarende
tiltak for & oke hogsten (Bygdeforskning )

At temmerpris og okonomi er viktig, men det
betyr ikke alt for hogsten (Bygdeforskning ')

Den skogtilknyttede kunnskapsressursen pa
Vestlandet er sveert svak (Moreforskning )
Relasjonskapitalen * til skogbruket pa

Vestlandet er svak (Moreforskning ?)
Mobiliseringsevnen * innen skogbruket i de fleste
bygdene pa Vestlandet er svak (Moreforskning ?)

Konklusjonene over ma sees ilys av kystskogbrukets spesielle skoghis-
torie. Skogfaglig rad og veiledning som gis skogeier av veiledningsap-
paratet, vil vaere en viktig beslutningsstotte. Mange er blitt «skogeiere»
de siste drene uten kanskje a veere klar over hva dette innebaerer av
goder (som okt inntekt) og utfordringer.

For mange av omradene i kystskogfylkene, er det nedvendig a bygge
skogsveier for hogst. Bygging av skogsveier skal gi landbruksfaglige
helhetslgsninger uavhengig av eiendomsgrenser. Et veisamarbeid
skogeiere mellom, kan vere et godt utgangspunkt for et senere
driftssamarbeid, eller eiendomsoverbyggende skogeiersamarbeid .

Den matematiske modellen som er benyttet ved utarbeidelsen av
Infrastrukturprogrammet skal synliggjore den ekonomisk mest
lennsomme utbyggingen av infrastrukturen langs kysten (skogsbil-
veier, tommerterminaler og utbedringer av det offentlige veinettet).
Selv om samfunnsnytten er betydelig ved slike investeringer, vil
nytten bade for den enkelte skogeier og for samfunnet i stor grad
vere avhengig av at hogsten oker i takt med ekningen i mengden

av hogstmoden skog.

1 Omfatter Trondelagsfylkene
2 Omfatter Vestlandet

3 Rapport 4/2014 Eiendomsoverbyggende samarbeid for skogeiere i kystskog-
bruket - utfordrende, men med stort potensiale (Bygdeforskning)

4 Relasjonsressurser forstatt som mengden relasjoner
mellom skogbruksakterer og/eller skogeiere

5 Mobiliseringsevne dreier seg om & mobilisere til ny tenkning,
ny handling og kan hende mer handling
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1987 2007 2014
Kommune B Fylket
Figur 37 Antall drsverk pa skogbruk,

kystfylkene. Kilde; Melding om
kystskogbruket 2015

5.2 Veiledningsapparatet

5.2.1 Offentlig forvaltning

Kommunen har en sentral rolle i de fleste typer veisaker, bade
som radgiver/veileder, «godkjenner» og kontroller. En oversikt
viser imidlertid at det i perioden 1987 til 2014 har skjedd en kraftig
nedskalering av skogforvaltningen langs kysten. Pa kommuneniva
er reduksjonen ner 160 arsverk (70 %) og i Fylkesmannsembetet
pa om lag 19 arsverk (40 %). Reduksjonen i antall arsverk er storst
pa kommunenivaet pa Vestlandet, inklusive Vest-Agder - den er pa
91,3 arsverk. (Kilde; Melding om kystskogbruket 2015.)

5.2.2 Det private veiledningsapparatet
Skogeierandelslagene Allskog og Vestskog® har sitt virkeomradet
i Kystskogfylkene. I sor finner vi i tillegg AT Skog hvor blant annet
Vest-Agder inngar i andelslagets geografiske arbeidsomrade. De 2
forstnevnte andelslagene hadde i 2014 en temmeromsetning pa naer
1,6 mill. m’, noe over 10 000 andelseiere og ca. 100 ansatte. Allskog
er det klart storste andelslaget med 77 % av omsatt kvantum. I tillegg
til skogeierandelslagene, opererer ogsd Nortemmer og SB Skog i
tommermarkedet langs kysten. Nortemmer omsetter arlig 200 000 -
250 000 m’ pa Vestlandet, mens SB Skog i gjennomsnitt de siste 3 arene
har omsatt om lag 130 000 m*® arlig i omradet Hordaland — Troms.

Det norske Skogselskap er en ideell medlemsorganisasjon med
formal a fremme forstaelse for skogens mangesidige betydning
gjennom informasjon, opplering og pavirkning. Bade allmenheten og
skogeierne er viktige malgrupper. Det er 18 lokale fylkesskogselskap. I
Kystskogfylkene har vi felgende: Finnmark, Troms, Salten, Helgeland,
Namdal, Trendelag, More og Romsdal, Sogn og Fjordane, Hordaland,
Rogaland og Agder.

I tillegg til informasjon, opplaering og pavirkning, har Skogselskapet
statt bak viktige etableringer som landets planteskoler, Det norske
Skogfreverk og Skogbrukets Kursinstitutt. Skogselskapet driver i
dag planteskolene fra More og Romsdal og nordover og flere av
skogselskapene i kystskogfylkene har ansatt skogsveiplanlegger.

I 10-arene framover vil det veere nodvendig med bade et effektivt
veiledningsapparat og en «tilstedeveerende» offentlig forvaltning.
Rolleavklaringer og gode samarbeidsrelasjoner vil vaere en forut-
setning for a lykkes.

5.3 Veiplanlegging

Skogbruket har hatt egne veiplanleggere® i mange 10-ar. P4 90-tallet
var de fleste veiplanleggerne ansatt ved Fylkesskogetaten, senere
Fylkesmannens landbruksavdeling. Pa 2000-tallet ble slike tekniske
tjenester faset ut av Fylkesmannens oppgaveportefolje. I hele denne
perioden er veiplanlegging ogsa utfort av ansatte i skogeiersamvirket
og i kommunene.

4 Skogeierandelslagene pa Vestlandet, Vestskog og Sogn
og Fjordane Skogeigarlag fusjonerte i 2015

5 Person med skogfaglig utdanning og spisskompetanse innen planlegging, prosjek-
tering og bygging av skogsveier som grunnlag for utarbeidelse av byggeplan
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Det har ikke veert tilrettelagt eget utdanningslep for veiplanleggere.
Den teoretiske delen har inngatt i den generelle skogbruksutdan-
ningen, og deretter videreutviklet gjennom praktisering. De fleste
veiplanleggerne er i dag ansatt i prosjekt med veiplanlegging som
hovedoppgave, eller fast ansatt i et skogeierandelslag med veiplan-
legging som en av flere oppgaver. De aller fleste prosjektene er
finansiert som spleiselag mellom offentlig og privat veiledningstje-
neste. Et mindre antall har eget konsulentfirma.

Det er ingen formelle kompetansekrav til en veiplanlegger, men
kommunen kan sette vilkir om planleggerkompetanse ved
godkjenning av nybygging eller ombygging av landbruksveier og
sette vilkar til planlegging ved godkjenning av enkle og midlertidige
driftsveier i skogbruket, jf. Forskrift om planlegging og godkjenning
av landbruksveier, Landbruks- og matdepartementet, 28. mai 2015.
Videre framgér av Forskrift om tilskudd til neerings- og miljetiltak i
skogbruket (§5. Tilskudd til veibygging), at for anleggsarbeidet settes i
gang, skal det foreligge en byggeplan som kommunen har godkjent.

Det er behov for firedobling av skogsveibyggingen i 20 dar fremover.
Ekstraordincer satsing pd infrastruktur er nodvendig for d fd tilsvarende
veidekning som i landet forovrig. (Kilde; Melding om Kystskogbruket,
2015.) Dersom man tar utgangspunkt i en planleggingskapasitet pa
40 km pr. ar (15 km nyanlegg og 25 km ombygging), er det behov
for om lag 20 planleggere i 100% stilling (hele landet, kilde: «Digitale
planverktoy for infrastrukturtiltak i skogbruket», Skogkurs 2015).

Det forutsetter at rammen for tilskudd star i et rimelig forhold til
det skisserte behovet, og at krav til planlegging etterleves. Videre er
den enkelte planleggers kapasitet (40 km/ar) i stor grad avhengig
av fordelingen mellom nyanlegg/ombygging, omfanget av andre
oppgaver relatert til veibygging som tillegges stillingen, terrengvan-
skelighetene og antall interessenter.

For kystskogfylkene vil planleggingen i hovedsak omfatte nyanlegg
i til dels i bratt og vanskelig terreng.

I Melding om kystskogbruket 2015 er folgende punkt satt opp under
anbefalinger (s. 72):

| takt med opptrapping av skogsveibygginga ma det ogsa pa sikt
tilsettes profesjonelle veiplanleggere i kystskogfylkene. Kunnskap
om driftsmater, hjulgdende hogstmaskiner og taubaner er vesentlig
for & tilrettelegge gode transportarer fra stubbe til industri.
Utdanningsinstitusjonene ma vektlegge dette sterkere framover. Det
ma ogsa satses pa etterutdanning som f.eks kompetansegivende
kurs for a ivareta behovet for veiplanleggere og annen driftsteknisk
kompetanse framover.
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5.4 Entreprengrer

Behovet for skogsentrepreneorer i kystregionen vil oke betydelig i
arene framover. I hovedsak har skogsentreprenerene avtaler med
tommerkjoperne. 1 2014 engasjerte Allskog med en temmeromsetning
pa 1,2 mill. m?, 50 entreprenerer og 150 maskinkjorere gjennom aret.
Kystskogtylkenes seerpreg med svaert mange smé eiendommer og
lite utbygd infrastruktur, setter ekstra store krav til planlegging og
logistikk ved gjennomfering av skogsdrifter. En planmessig utbygging
av skogsveinettet med hovedvekt pa skogens beliggenhet, og uavhengig
av eiendomsgrenser, vil gke driftsstorrelsene. Gjennomsnittlig
tommerleveranse (jf. figur 38) er et uttrykk for hvor mange m’ som
i giennomsnitt leveres fra den enkelte eiendommen og ikke storrelsen
pa den enkelte skogsdrifta.
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Figur 38 Gjennomsnittlig temmerleveranse i m? pr. eiendom. Kilde;
Landbruksdirektoratet

5.5 Skogbruksplanlegging

Skogbruksplaner utarbeides pa enkelteiendommer for a kunne gi
skogeier informasjon om skogressursene og viktige miljoverdier.
Landbruks- og matdepartementet har en tilskuddsordning der
formalet er a stimulere skogbruksplanlegging som et grunn-
leggende virkemiddel for & fremme et beerekraftig skogbruk
(Landbruksdirektoratet 2015).

Skogbruksplanlegging (eller driftsplanlegging som det het tidligere)
har pagatt siden begynnelsen av 1970-tallet. Relativt store arealer
ble kartlagt pa 80- og 90-tallet. Skogbruksplanlegging gjennomferes
kommunevis og har varierende dekning avhengig av skogeiernes
planbestillingen. Skogbruksplanene har fram til i dag hatt en omlopstid
pa om lag 15 ar. Oversikten over plandekningen i figur 39, omfatter
skogbruksplaner utarbeidet f.o.m 2002. (I kap. 4.1 - Skogressurser
og skogsveier, er det brukt bestandsdata fra skogbruksplaner som
er eldre enn 2002.)

Figur 39 viser plandekning i de ulike regionene og planer under
arbeid pr. 31.12.2014. «Aktuelt areal» er estimert av Fylkesmennene.
Ved utgangen av 2014 var plandekningen for kystskogfylkene 34% av
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Figur 39 Plandekning i % av aktuelt areal.
Kilde: Landbruksdirektoratet

aktuelt areal. Nar planer under arbeid blir ferdigstilt, vil det foreligge
skogbruksplaner for 54% av arealet. (Plandekningen vil da veere
darligst i More og Romsdal (37%), Nordland (21%) og Troms (30%).

Mange undersokelser har konkludert med at besittelse av skogbruksplan
medforer gkt avvirkning (ref. Skogressursene i Norge 2006, Skog og
landskap). Blant annet vises til Rorstad & Solberg (1992) som fant at
skogeiere som har skogbruksplan avvirker mer enn andre, alt annet
likt. Videre at eiere med skogbruksplan avvirker oftere og mer enn de
som ikke har slik, og at skogsveitettheten virker tilsvarende (Loyland,
Ringstad & @y 1995). Vennesland m.fl. 2006 papeker videre: «Det
er verd & merke seg at virkningen av skogbruksplan gar utover den
selvseleksjonen som ligger i at det nettopp er aktive skogeiere som
har skogbruksplan.»

I undersekelsen «Fra ti til en» (se under punkt 5.7.2) fant en ogsa
betydning av skogbruksplan. Den grunnleggende forstaelsen i
skogbruket i Norge er at skogen bestemmer hva det er mulig og mest
optimalt & foreta seg med den og i den (se Follo 2008:126-131), det
gir at en blir sterkt hemmet uten oversikt over skogen. Har en ikke
skogressursoversikt, forhindres skogaktiviteten sa vel for skogeiere
som skogbruksakterer, det kom sterkt til syne i Feios-prosjektet, ett
av proveomréadene for skogeiersamarbeid i «Fra ti til en» .

I Melding om kystskogbruket 2015 er folgende punkt satt opp under
anbefalinger (s. 72):

Det anbefales igangsatt en dekkende kartlegging av skogres-
sursene langs kysten. Det offentlige bar sikre grunnleggende og
sammenhengende flernmaling av data, samt Miljgregistreringer i
skog. Kartleggingen ma skje pa eiendomsniva og skal gi grunnlag
for ressursoversikt for skogeier og i offentlig forvaltning. Gode
gkonomiske incitament og kommunalt initiativ er ngdvendig i
kystskogbruket. Naeringa bar medvirke til at flere skogeiere bestiller
skogbruksplan med miljgregistreringer.
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5.6 Hva kjennetegner kommuner i
kystskogbruket med hgg avvirkning

Det er foretatt en enkel sporreundersokelse blant de 5 kommunene
i hvert kystskogfylke som har sterst gjennomsnittlig avvirkning
i perioden 2009 - 2013, eller som har heg avvirkning i perioden
2009-2013 sammenlignet med potensialet i 2015. De til ssmmen 50
kommunene representerer 20% av alle kommuner med registrert
avvirkning. De utvalgte kommunene har 43% av gjennomsnittlig
avvirkning i perioden (1,3 mill. m?).

De 50 kommunene som har deltatt i sperreundersokelsen, kan pa
visse vis betraktes som «best case»-eksempler i det respektive fylket.
Det fordi vi mener det er grunnlag for & anta at hey avvirkning i en
kommune ledsages av god dekning pa omradene skogbrukskompe-
tanse og -veiledning. Hogst, salg av virke og foryngelse er nemlig sa
kompetansekrevende aktiviteter at kompetansen og veiledningen ma
veere til stede for at aktivitetene skal kunne gjennomfores. ©

Svarprosenten er 100%. Sperringen er web-basert og sendt
Fylkesmannens landbruksavdeling for besvarelse.

5.6.1 Utdrag av svarene

Under folger et utdrag av svarene pa de mest konkrete spersmalene.
Spersmalene er presentert i appendiks C: Hva kjennetegner kommuner
i kystskogbruket med heg avvirkning (kap. 5.6) - sperreskjema.

For 18% av kommunene er hogsten i perioden vesentlig
pavirket av aktiviteten til firmaskoger/Statskog
Gjelder spesielt Finnmark
For 20% av kommunene er hogsten
vesentlig pavirket av stormskader
Gjelder spesielt fylkene More og
Romsdal og Sogn og Fjordane
44% av kommunene (22 kommuner) har «padriver»”. 15
av kommunene har skogsveier som ett av flere fagtema
Gjelder spesielt Trendelagsfylkene og Troms
92% av kommunene har skogansvarlig med
skogfaglig kompetanse (universitet/hogskole)
Det er imidlertid ikke spurt hvor stor del av
arbeidstida som er relatert til skogfaglige oppgaver
Om lag 35% av kommunene har godkjent
hovedplan for skogsveier

Her vises til oversikt i kap. 2.3

6 Det har ikke vaert okonomisk rom for oss til a se
naermere pa kommuner med lav avvirkning

7  Padriver; person som bistdr skogeierne pé veine av offentlig og privat veiled-
ningstjeneste med skogrelaterte oppgaver som skogkultur, ungskogpleie,
tynning eller skogsveier (organisering av veilag, andelsfordeling og lannsom-
hetsberegninger, soknad om bygging og tilskudd, anbudsinnbydelse mv.)
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52% av kommunene har tilgang til veiplanlegger. For de
resterende kommunene (24) utfores planleggingen av
skogbrukssjefen (11 kommuner), mens 13 kommuner
ikke har tilstrekkelig arbeidskraft innen veiplanlegging

Fylkene Rogaland og Nordland mangler i hovedsak
veiplanlegger, mens i Finnmark, Vest-Agder og Troms
utferes planarbeidet i stor grad av skogbrukssjefen

Pa spersmal om kommunen har tilgjengelig arbeids-

kraft innen skogsveibygging, avvirkning og temmer-
transport, er ikke sparsmalet forstatt likt av alle.

Om lag 60% av kommunene har svart ja, mens de

gvrige har gitt ulike kommentarer under «annet»

For 70-80 % av kommunene er svaret ja pa folgende sporsmal;

Om det er et godt samarbeid mellom
offentlig og privat veiledningstjeneste

Om kommunen har skogeierlag som tar
initiativ pa veine av skogeierne

Om kommunen har lokale ildsjeler
som «framsnakker» skog

Har disse 50 kommunene noen fellestrekk?

Neer 70% av de utvalgte kommunene har skogbruksplan.

Av de resterende kommunene langs kysten med

avvirkning de siste 5 arene (163 kommuner), har 36%

av kommunene skogbruksplan. Det er stor variasjon

i dekningsgrad. I gjennomsnitt er planene 6 ar

Mange av kommunene har egen padriver

Sé & si samtlige har skogansvarlig med skogfaglig kompetanse
De fleste av kommunene har lokale ildsjeler,

skogeierlag som tar initiativ og et godt samarbeid

mellom offentlig og privat veiledningstjeneste

Dette er momenter vi mener bygger opp til at hogst/avvirkning skjer.
En kan dog legge merke til at mange av kommunene ikke har tilgang
til veiplanlegger, ei heller godkjente (politisk behandlet) hovedplan
for skogsveier. Vi antar at hadde dette veert til stede, hadde de aktuelle
kommunene faktisk gkt sin avvirkning hvis skogen tilsa det.
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5.7 Skogeiersamarbeid

5.7.1 Skogeierne langs kysten

55% av landets skogeiendommer ligger i kystskogfylkene. 12014 var
det registrert tommeravvirkning hos 7,6% av skogeierne i disse fylkene
i giennomsnitt. Det er imidlertid stor variasjon mellom landsdelene.
Til sammenligning avvirket om lag 17% av skogeiendommene pa
«@stlandet».
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Figur 40 Eiendommer med registrert tgmmeravvirkning i % av antall
skogseiendommer. Kilde: Landbruksdirektoratet

5.7.2 Eiendomsoverbyggende samarbeid

Med utgangspunkt i de store skogressursene som skal hestes langs
kysten de kommende 10-arene og behovet for en utbygging av infra-
strukturen, er skogeiersamarbeid over eiendomsgrensene avgjorende.

Begrepet eiendomsoverbyggende samarbeid er hentet fra slutt-
rapporten i forskningsprosjektet «'Fra ti til en’ - eiendomsoverbyg-
gende samarbeid for private, personlige skogeiere i kystskogbruket»,
Bygdeforskning, rapport 4/2014. Prosjektet var et «kompetanse-
prosjekt med brukermedvirkning» hvor brukerne var akterene i
kystskogbruket. Hovedkonklusjonen fra «Fra ti til en»:

Hovedkonklusjonen fra «Fra ti til en» er: Eiendomsoverbyggende
skogeiersamarbeid er utfordrende, men med stort potensiale.
«Utfordrende» i og med at feltprosjene i begrenset grad lyktes med
a fa til den varianten skogeiersamarbeid de forsgke pa - samarbeid
mellom skogeierne. «Utfordrende» gitt skogeieres vane med a tenke
isolert ut fra egen eiendom, og fordi jus og regelverk ikke er tilpasset
de mest langsiktige og mest formaliserte skogeiersamarbeidene.

«Stort potensiale» fordi skogeiersamarbeid kan bgte pa et problem-
kompleks hvor inngar de fem forholdene som 13 til grunn for «Fra ti
til en». «Stort potensiale» 0g fordi skogeiersamarbeid kan tjene sa
mange nytteverdier, og fordi skogbrukskompetanse hos skogeierne
okes eller opprettholdes mens skogeiersamarbeid bygges. Ytterligere
grunn for a hevde at skogeiersamarbeid har stort potensiale, er all
hastet leerdom fra «Fra ti til en». Hadde feltprosjektene ved oppstart
visst det en na vet, hadde utfordringene trolig vaert mindre.
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De «fem forholdene» omtalt i tekstboksen over, kan kort beskrives
som (ref. Bygdeforskning, Rapport 4/2014)

Fragmentert skogeierskap med mange og sma
eiendommer, mer i kystskogbruket enn ellers i landet
Skogeiernes skogbrukskompetanse varierer svaert og
kunnskapsressursen blant dem er til dels svak.
Gjeldende skogpolitikk

Naverende eiendomsstruktur med mange sma
eiendommer blir premiss for det som skal skje

Den offentlige skogbruksforvaltningen er bygd ned.

«Fra ti til en» viser blant annet

At det finnes mange varianter skogeier-
samarbeid, noen mer krevende enn andre
Hva en kan/ber tenke pa ved utvelgelse av
omrader for skogeiersamarbeid

Hva en ber gjore under gjennomferingen
Behovet for skogkoordinering.

Oversikt over skogressursene pa den enkelte eiendommen og
hovedplan for skogsveier som trekker opp de store linjene for
utbygging av skogbrukets infrastruktur, er viktige «verktey» for a
kunne ta vare pa de store skogressursene langs kysten. I sa mate
kan verktoyenes tilstedevaerelse i de ulike kommuner ha betydning
for prioriteringen i utbyggingen av infrastrukturen. Vi tror det
er nodvendig & se skogeiersamarbeid, skogressurskartlegging og
utbygging av skogsveinettet i sammenheng.

Det er ikke bare planer og gkonomi som ma vaere pa plass dersom
aktiviteten skal okes vesentlig. Skogeiers beslutning om a avvirke
skog vil veere avhengig av den beslutningsstetten (skogfaglig rad og
veiledning) som gis av veiledningsapparatet. Relasjonskapitalen og
mobiliseringsevnen ma derfor styrkes.

I Melding om kystskogbruket 2015 er folgende punkt satt opp under
anbefalinger (s. 79):

Stimulere til eilendomsoverbyggende samarbeid. Det ma arbeides
med flerning av lovmessige hinder for eiendomsoverbyggende
samarbeid.
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Kart 1

Figur 41

« Kart 1. Kommuner som har
hovedplan vei som er digita-
lisert per oktober 2014 med bla
farger, lys farge pa kommuner
med fa planlagte skogsveier.

« Kart 2. Kommuner som har
skogbruksplan som er fra 2002
eller nyere med gregnne farger,
lys farge p& kommuner med
sveert liten dekning.

- | begge kartene er det lys
rosa farge pa kommuner som
ikke har hovedplan vei eller
skogbruksplan.



6. Utbyggingsprogram

Malsettingen med infrastrukturprogrammet er a utrede hvordan en
ekstraordiner utbygging av infrastrukturen fra skogen til industrien
i kystskogbruket kan gjennomferes. Programmet skal bidra til a
framskafte nodvendig informasjon for a skissere et utbyggingsprogram
som gir de beste samfunnsekonomiske effekter og samtidig ivaretar
ressursutnyttelsen pa beste méte.

Store tommervolum i skogreisningsskogene i kystskogfylkene blir
hogstmoden de neermeste 10-arene. Et samlet balansekvantum pa
om lag 5 mill. m? pr ar tilsvarer en gkning i avvirkning pa om lag 3
mill. m? pr ar i forhold til 2014.

6.1 En ekstraordinaer satsing

Den betydelige okningen av hogstmoden skog i de naeermeste 10-drene,
mye bratt og vanskelig terreng, fragmentert skogbilde, relativt sma
eiendommer, manglende infrastruktur og svak kunnskapsressurs,
relasjonskapital og mobiliseringsevne, krever en ekstraordinaer
satsing for a sikre at ikke store verdier skal ga tapt. Det aller meste av
skogreisningsskogen, vil neppe kunne overholdes ut over sin hogstmo-
denhetsalder og vil derfor matte hogges i kommende 40-arsperiode.
For a unnga at kvalitetsvirke rdtner pd rot i denne perioden, som vi
nd eristarten av, md det legges an en ekstraordincer hoy avvirkning
i kommende 40-drsperiode. (Utdrag fra Bakgrunnsdokument -
Melding om Kystskogbruket 2015) En ekstraordinaer satsing vil
matte omfatte pkonomiske virkemidler til fysiske investeringer i
tommerterminaler og veier, og beslutningsstette til den som er eier
av skogressursene. Utbyggingsprogrammet skisserer hvordan en slik
ekstraordineer satsing kan gjennomferes.

Til tross for likhetene, er det ogsa store forskjeller. Forskjeller som er
av stor betydning for gijennomfering av satsningen. Som eksempel kan
nevnes at det i noen kommuner er nye skogbruksplaner, i andre er det
tilgjengelig en fungerende tommerterminal, noen fa kommuner har
kommet langt i utbyggingen av skogsveinettet, mens andre igjen har
et offentlig veinett som er lite hensiktsmessig for temmertransport.
Noen fylker har mest lauvskog.

6.2 Forutsetninger

Informasjonen om ressurstilgangen for den enkelte kommune
bygger pa hvor store volum som blir hogstmoden de narmeste 25
arene, fordelt pa 5 perioder. Det maksimalt tilgjengelige temmervo-
lumet er pa 136,9 mill. m® fordelt pa 92,4 mill. m* ser for Saltfjellet
(kun gran) og 44,5 mill. m* nord for Saltfjellet (gran, furu og lauv).
Avvirkningstidspunktet kan imidlertid endres noe, forutsatt at skogens
helsetilstand er god. I datagrunnlaget er det ingen informasjon om de
mer kvalitative verdiene som generell skogkompetanse, veiledningsap-
paratet mv. I utbyggingsprogrammet er resultatene fra de kvantitative
analysene sammenstilt med de mer kvalitative vurderingene.

Utbyggingsprogrammet optimerer hva som er lonnsomt for helheten
(fra skogen til industrien) under de gitte forutsetningene og ikke
nedvendigvis for et enkeltprosjekt, eller en enkelt kommune.
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De langsiktige malene i SKOG22 er a firedoble verdiskapingen fra
norsk skog- og trenzring og a gke avvirkningen innenfor miljo-
forsvarlige rammer, i alle deler av landet der det er grunnlag for
a drive baerekraftig skogbruk. I utbyggingsprogrammet er det tatt
utgangspunkt i basis-scenario (s1) som beskriver «normalsituasjonen»
og scenario 7 (s7) hvor man ser pa hvordan utbyggingen og avvirk-
ningen vil forega hvis man antar at alt temmeret finner avsetning
regionalt i Norge. Avvirkning og ettersporsel i de 2 scenariene og i
utbyggingsprogrammet, framgér av tabell 28 og 29.

I programmet er det lagt inn de samme mottakerne som i basis-scena-
rioet, men med hoyere ettersporsel (se tabell 28) (men ikke uendelig
hey som i s7 hvor alt som avvirkes finner avsetning regionalt i
Norge). Mulighet til & eksportere blant annet til Tyskland eksisterer
fortsatt, og vil bli gjort med resterende volum utover det som selges
til mottaker i Norge.

Avvirkningen langs kysten i 2014 var pa om lag 2 mill. m* («nullpunkt»).
I scenarioanalysen (s7) er det ikke tatt hensyn til at det i praksis er
umulig & oke avvirkningen med et stort sprang i forste periode. Det
vil ta noe tid a bygge opp et «mottaksapparat».

I programmet er det derfor lagt til grunn en ekning av etterspor-
selen i Norge og en gradvis opptrapping av avvirkningen de 2 forste
periodene:

Det er tatt utgangspunkt i volumtallene fra s1 og
s7, 0g sa justert nivaet pa ettersporsel og minimum
avvirkning per periode slik at man ender opp

med et total-volumtall mellom s1 og s7.

Det er lagt til grunn at utgangspunktet i periode 0
er dagens niva (pa cirka 2 mill. m3/ar), og at man
deretter har en voksende trend de neste arene.

Tabell 27 Ettersparsel i Norge, totalt (mill. m?)

Sor for Nord for

Saltfjellet Saltfjellet Sum

Pr. ar ‘ Periode Pr.ar ‘ Periode Pr.ar Periode
«Nullpunkt» 2,00
Periode 1 2,3 11,5 0,21 1,05 2,51 12,55
Periode 2 2,6 13,0 0,45 2,24 3,05 15,24
Periode 3 2,9 14,5 0,50 2,49 3,40 16,99
Periode 4 3,2 16,0 0,53 2,67 3,73 18,67
Periode 5 35 17,5 0,55 2,77 4,05 20,27
Totalt 72,5 11,2 83,71

Figur 41 viser en grafisk framstilling av ettersporsel i Norge og
avvirkning i kystskogfylkene.

Avvirkningen per kommune er beregnet av modellen ut fra forut-
setningene over. En naermere analyse av resultatene viser at ved
en avvirkning pa 103 mill. m’ forutsetter modellen en noe hoyere
ettersporsel i kystskogfylkene enn det som er lagt inn i programmet for
at det skal vaere lonnsomt. Maksimal lonnsomhet med gitt innenlands
ettersporsel oppnés ved en avvirkning pa 96,5 mill. m’.
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Tabell 28 Avvirkning i gjennomsnitt pr.
ar (mill. m3). I s7 er det forutsatt ingen
begrensninger i ettersperselen.

' -4
w o
- N o £
e e £E
= = o
£ E 25
g | g £8
v wn D a
«Nullpunkt» 2,00
Periode 1 2,68 12,38 3,05
Periode 2 2,61 2,67 3,31
Periode 3 2,82 2,77 4,00
Periode 4 4,61 3,29 4,80
Periode 5 2,90 3,64 543
fosale 78,17 123,79 103,00
25ar

Tabell 29 Ettersparsel i giennomsnitt pr.
ar (mill. m3). I s7 er det forutsatt ingen
begrensninger i etterspgrselen.

1Y
Q.
&
- N
e e £
8 &8 O
c = £
g & 2
v v =]
Ser for Saltfjellet 2,16 3,54| 2,90
Nord for Saltfjellet | 0,13 1,41| 0,45
Ettersporsel i 229 495 335
Norge
Eksport 0,84 0| 0,77
Totalt 3,13 495| 4,12

6,00 5,43
500 4,00 480 e
400 3,31 ...,coo.

! 3,05 " 4,05

o=t 3,73
3,00 / 3,40
3,05

2,00 2o 551
1,00 i } 1 1 1 f

Nullpunkt Periode1 Periode2 Periode3 Periode4 Periode5

Etterspgrsel i Norge
Avvirkning(mill m3)
eeeeee Linneaeravvirkning

Figur 41 Avvirkning i Norge og etterspgrsel (mill. m?)

Det som eksporteres er et resultat av modellkjoringen pa samme
mate som avvirkningen. Tabell 28 viser avvirkningen som et resultat
av modellkjoringen for s1 (basis-scenarioet), s7 (alt leveres i Norge)
og utbyggingsprogrammet.

Tabell 29 viser en sammenstilling av etterspersel i Norge og avvirkning i
gjennomsnitt pr. ar i henholdsvis s1, s7 og utbyggingsprogrammet. For
de nordlige deler av Norge er eksport av tommer lite lonnsomt, jf. s1.
I's7 (Norgesmarked) er det ikke satt begrensninger pa ettersporselen.

Det er skissert ett utbyggingsprogram som omfatter alle kystfylkene.
Verdien (utbyggingsprogrammet) er 100,2 kr/m>. Dette er en verdi
som representerer hele verdikjedens samlede profitt per m’ temmer,
basert pa de gitte forutsetningen for kostnader og inntekter.

Verdien legger seg naturlig mellom verdien fra s1 og s7, pa samme
mate som temmervolumet.

6.3 Resultater

Resultatene er presentert og hovedtrekkene diskutert/kommenter
samlet for hele kystskogregionen.

6.3.1 Avvirkning

Avvirkningen i utbyggingsprogrammet blir pa 103 mill. m’, (totalt,
25 ar) og avvirkningen og utbygging av skogsbilveinett henger neert
sammen. Slik at de kommunene hvor en starter utbygging av skogs-
bilveier naturlig ogsa er kommuner som far hoy avvirkningsaktivitet.
Imidlertidkan ogsa andre kommuner ha hey avvirkningsaktivitet
grunneteksisterende veinett.

Alle avvirkningskartene viser avvirkning som prosent av maksimalt
hogstmoden skog og mulig & avvirke i gitt periode.

6.3.2 Skogsbilveier

Det bygges i alt 3551 km med nye skogsbilveier. Skogsbilveier
er presentert i en tabell for hvert fylket som viser investeringer i
skogsbilveier i utbyggingsprogrammet, kapittel 6.6.
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Figur 42 Avvirkning i prosent av maksimalt hogstmoden skog og mulig d avvirke

6.3.3 Offentlige veier

Basert pa resultatene for utbyggingsprogrammet er det kjort fylkes-
viseanalyser for a finne veistrekningene med sterst innsparing for
skognearinga ved oppgraderingtil en hoyere veistandard. Resultatene
samsvarer i stor gradmed tidligere presenterte resultater fra scenario-
analysen med noenvariasjoner. For 4 si noe om prioritering i tid ble
det ogsa lagt innen mindre kostnad knyttet til hver oppgradering slik
at modellen vil forspke & utsette oppgraderingen til det forekommer
innsparingerav en viss storrelse. Andelen av tommerflyten som ikke
pavirkes avkommuneinterne veier er satt til 50 % slik at innsparingen
er et hoytestimat, men anses som mer realistisk enn a sette denne
andelen til 0. Fylkesvise resultater er gitt i tabellform under presen-
tasjonen av utbyggingsprogrammet i kapittel 6.6.
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Behovet for oppgradering av det offentlige veinett er ulikt i de
forskjellige fylkene, jf. kapitel 1.1.3. Dette gjelder spesielt fylkene
Rogaland, Hordaland og Sogn og Fjordane hvor det sa a si ikke er
apnet for 60 tonns vogntog pa 24 meter.

Fylkene som prioriteres forst i tid og med de storste innsparingene er
Vest-Agder, Hordaland og Nord-Trendelag. Troms er ogsa prioritert
i forste periode, mens Seor-Trendelag og Nordland har strekninger i
periode 1 til 3. For Rogaland, Sogn og Fjordane og More og Romsdal
er tidspunktene mer spredt med en hovedvekt omkring periode 4.
Som nevnt tidligere s er det ikke gjort noen vurdering av hverken
kostnad eller realisme i a oppgradere de enkelte veistrekningene.
Tallene som presenteres er mulige innsparinger i transportkostnader
for skognzaeringen.

6.3.4 Tommerkaier

I alt 53 kaier er kandidater for oppgradering/investering, jf. tabell
10. Av disse investeres det i 26 kaier, igjen en god del flere i slutten
og feerre i starten, men forskjellene er marginale.

Det kan delvis forklares med, og er sann sett her naturlig, at ogsa
avvirkning og ettersporsel er mye hoyere mot slutten enn i starten,
slik at det gjenspeiler aktiviteten generelt.

Delvis skyldes dette at forskjellen pa & skyve kaiene i siste periode
litt fremover er marginal.

I scenario 7 ble det investert i veldig mange kaier nord for Saltfjellet
i starten av perioden (spesielt i Troms i periodel). Det samme skjer
ikke i utbyggings-programmet. Forklaringen ligger i at i s7 var ikke
avvirkningen i forste periode begrenset. Dette forte til en generelt
hoy aktivitet fra starten av. Forevrig var heller ikke ettersporselen i
kystskogregionen begrenset, sa dermed lgnte det seg & bygge kaier
i Troms, skipe ut temmer fra Troms til andre kunder nedover langs
norskekysten. Det skjer ikke i utbyggingsprogrammet av den grunn
at ettersporselen i Norge er begrenset, og de lange avstandene gjor
det ulonnsomt a eksportere fra Troms til Tyskland.

Avialt 103 mill. m’ er det i utbyggingsprogrammet 47 mill. m’ (46%)
som skipes ut over kai, enten til kunder i Norge eller for eksport.
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Tabell 30 Tommerkaier

Fylke Kommune Periode
Vest-Agder 1002 | Mandal 1
Hordaland 1224 | Kvinnherad 1
Hordaland 1231 | Ullensvang 1
Sogn og Fjordane 1449 | Stryn 1
Rogaland 1130 | Strand 2
Nordland 1833 | Rana 2
Rogaland 1146 | Tysveer 3
Mgre og Romsdal 1520 | @rstad 3
Mgre og Romsdal 1528 | Sykkylven 3
Rogaland 1102 | Sandnes 4
Rogaland 1134 | Suldal 4
Hordaland 1238 | Kvam 4
Sogn og Fjordane 1401 | Flora 4
Sogn og Fjordane 1416 | Hoyanger 4
Mgre og Romsdal 1539 | Rauma 4
Mgre og Romsdal 1543 | Nesset 4
Mgre og Romsdal 1560 | Tingvoll 4
Nordland 1854 | Ballangen 4
Rogaland 1133 | Hjelmeland 5
Hordaland 1241 | Fusa 5
Sogn og Fjordane 1429 | Fjaler 5
Sogn og Fjordane 1445 | Gloppen 5
Mgre og Romsdal 1576 | Aure 5
Nordland 1813 | Branngy 5
Nordland 1837 | Melgy 5
Nordland 1870 | Sortland 5

Forklaring

HEECOOSO

Kai-investeringer periode 1
Kai-investeringer periode 2
Kai-investeringer periode 3
Kai-investeringer periode 4
Kai-investeringer periode 5
Utbygde kaier

Mottaker-kaier

6.4 Kompetanse og veiledning

Skogeiers beslutning om a avvirke skog vil veere avhengig av den
beslutningsstetten (skogfaglig rad og veiledning) som gis av veiled-
ningsapparatet. Relasjonskapitalen og mobiliseringsevnen ma derfor
styrkes. Egen padriver, skogansvarlig med skogfaglig kompetanse,
lokale ildsjeler, skogeierlag som tar initiativ og et godt samarbeid
mellom offentlig og privat veiledningstjeneste mener vi bygger opp
til at hogst/avvirkning skjer. Vi tror det er nedvendig a se skogeier-
samarbeid, skogressurskartlegging og utbygging av skogsveinettet i
sammenheng.

I Melding om kystskogbruket 2015 er folgende punkt satt opp under
anbefalinger (s. 71):

Kystskogbrukets infrastrukturprogram skal felges opp med
handlingsplan og konkrete tiltak for skogsbilveier, temmerkaier og
flaskehalser pa offentlig veinett. Veiplanlegging og taubanedrift ma sees
i sammenheng. Sikre forutsigbarhet for driftsformer i bratt terreng og
utvikle taubanemiljget i landet.

Figur 43 Tommerkaier
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Utbyggings-
programmet

Skogbruksplan
og hovedplan
skogsveier

Kompetanse
og veiledning

Handlings-
plan

Figur 44

Utbyggingsprogrammet viser prioriteringer over tid for utbygging
av skogsbilveier, prioriterte strekninger for oppgradering av
det offentlige veinettet og tommerterminaler for oppgradering/
investering. Programmet tar utgangspunkt i en «faktisk avvirkning»
ut fra en forventet ettersporsel og forutsatt at skogeier beslutter a
avvirke. Kommunene er pé ulike niva pd omradene skogkompetanse,
skogbruksplaner med tilstrekkelig dekningsgrad og av nyere dato og
ferdigstilling av hovedplan for skogsveier. Det bor tas hensyn til disse
ulikhetene i kystskogbrukets handlingsplan.

Kapasiteten innen skogsdrift og veibygging vil métte okes, men
samtidig vil som i dag, entreprenerene kunne betjene flere fylker.

Figur 45 viser kommuner som har bade hovedplan for skogsveier (ferdig
digitalisert pr. oktober 2014) og Skogbruksplan (fra 2002 — 2014), med
gragrenne farger, lysere farge pa kommuner som har lite dekning av den
ene eller begge type data. Lys rosa farge pa kommuner som ikke har
bdde hovedplan og skogbruksplan.

88  Infrastrukturprogrammet



6.5 Diskusjon av resultatene

Resultatene i scenarioet som er lagt til grunn for utbyggingspro-
grammet, samsvarer i stor grad med de resultatene som framkommer
i scenarioanalysene i kapittel 4. De momentene som diskuteres i
kapittel 4.5.10 er ogsa relevante her.

I utbyggingsprogrammet er det lagt til grunn en minimum avvir-
kningsprofil over planleggingsperioden - et linezert og okende avvir-
kningsnivd med utgangspunkt i dagens avvirkning og en forventning
om okt ettersporsel i Norge. Tilsvarende som for scenario 3 og 4 gjor
dette kravet at modellen tvinges til & ta ut skog som under de gitte
forutsetningene (hogst- og transportkostnader, markedspris) ikke er
lonnsom. Aktivitet og investeringer i marginale omrader vil derfor
forskyves utover i tid.

I Trondelagsfylkene vil de forholdsvis store startvolumene ikke bli
tatt ut i sin helhet i periode 1, men vil ogsa bli avvirket i periode 2
og 3. I Vestlandsfylkene er det en tendens til at hogstmoden skog i
noen kommuner ikke tas ut for periode 4 og 5 i pavente av tilgang
til kaier. De tre fylkene i Nord-Norge har en ganske jevn gkning
over tidshorisonten.

Det er en viss usikkerhet knyttet til nar skogen i Vestlandsfylkene blir
hogstmoden, (jf. kap 4.1.8) og et spersmal er om en tidligere hogst-
modenhet vil fremskyve investeringer i kai og skogsveier. Fokuserte
kjoringer hvor halvparten av volumet som blir hogstmodent i hver
periode for Vestlandsfylkene flyttes frem en periode i tid, viser liten
effekt pa investeringstidspunkt. Det virker derfor som gkt tilgang pa
hogstmoden skog ikke er nok for a fremskynde aktiviteten, og det
ma nok i sterre grad veere lokal innenlands etterspersel hvis man
skal forsere investeringstidspunkt.

Generelt nevnes at;

Import av temmer er ikke tatt inn i modellen.
Trondelagsfylkene og Vest-Agder vil prioriteres i tid pa
grunn av narhet til kunder og tilgang p& hogstmoden skog.
Avvirkningen i Midt-Norge pavirker i liten grad

aktiviteten i Nord-Norge og pa Vestlandet nar vi ser bort
fra nordlige deler av More og Romsdal og serlige deler av
Nordland. Ut fra forutsetningene i modellen, er transport
fra disse omradene til Midt-Norge, ikke lonnsom.

Det er ikke skilt mellom skur- og massevirke. Det vil i
regioner med treindustri kunne pavirke transportbehovet og
ogsa transportbeslutninger (skip versus lastebil, transport-
strommer, vei-in—vesteringer) siden «tilfangstomradet» til
kunder vil veere mindre enn det som i realiteten er pakrevd.
Ved investeringer i veistrekninger mellom kommuner

og tilherende mulige innsparinger, skiller Hordaland

og Vest-Agder seg ut med de storste potensielle
innsparingene, etterfulgt av Trendelags-fylkene.
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6.6 Fylkene

Her presenteres resultatene (avvirkning, skogsveiutbygging og vei-investering) for hvert
fylke med «<kommune» som minste enhet.

6.6.1 Vest Agder

Periode 1 Periode 2 Fo:rlklzring
i [J0-25%

] 25-50%
[ 50-75%
B 75- 100%

Figur 6.6.1-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

Tabell 6.6.1.3- Faktisk avvirkning fordelt

Tabell 6.6.1-1 Skogsbilveiutbygging over periodene
VestAgder VestAgder
Periode 1 Mandal Periode 1 1514702 m?
Periode 2 Kristiansand, Marnardal, Farsund, Vennesla, Segne, Periode 2 1391466 m?
Lindesnes, Lyngdal, Heegebostad, Kvinesdal Dalaias 1316 798 m?
Periode 3 Songdalen, Aseral, Audnedal, Sirdal Periode 4 1323410 m?
Periode 4 Flekkefjord Periode 5 1606 120 m?
Fejaeas Sum 7152496 m®

6.6.1-2 Vei-investering i Vest-Agder (Tallene i parentes er periode)

Vest-Agder 1 22.8 | Evje og Hornnes-Vennesla (1)

3 41.3 | Evje og Hornnes-Vennesla
(1), Vennesla-Songdalen (1),
Haegebostad-Kvinesdal (1),

5 46.5 | Evje og Hornnes-Vennesla
(1), Farsund-Lyngdal (1),
Vennesla-Songdalen (1),
Audnedal-Hzegebostad (1),
Haegebostad-Kvinesdal (1),
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6.6.2 Rogaland

Periode 1 Periode 2

Figur 6.6.2-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

Tabell 6.6.2-1 Faktisk avvirkning - .
fordelt over periodene Tabell 6.6.2-2 Skogsbilveibygging

Periode 1 183 566 m? Periode 1

Periode 2 269 366 m? Periode 2

Periode 3 534578 m? Periode 3 Strand

Periode 4 1279863 m3 Periode 4 Sandnes Stavanger, Klepp, Gjesdal, Forsand

Periode 5 1587082 m? Periode 5 Eigersund Haugesund, Lund, Bjerkreim, Ha, Time, Sola,
Sum 3854 455 m? {R_;Sr:/C:EeK;%,mFg;I\rzs:::ﬁdc;;uIdaI, Finngy, Rennesay,

Tabell 6.6.2-3 Vei-investering i Rogaland (Tallene i parentes er periode)

Rogaland 1 6.1 | Suldal-Sauda (4)
3 10.2 | Suldal-Sauda (4), Finngy-
Rennesgy (4), Vindafjord-Etne (1)
5 13.4 | Strand-Hjelmeland (5), Suldal-

Sauda (4), Finngy-Rennesay
(4), Tysveer-Karmoy (3),
Vindafjord-Etne (1)
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6.6.3 Hordaland

Periode 1 Periode 2

Forklaring
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Figur 6.6.3-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

Tabell 6.6.3-3 Faktisk avvirkning

Tabell 6.6.3-1 Skogsbilveiutbygging fordelt over periodene
Periode 1 Periode 1 2048061 m?
Periode 2 Periode 2 1302405 m?
Periode 3 Etne, Kvinnherad, Odda Periode 3 2806 087 m’
Periode 4 Bergen, Jondal,Ullensvang, Granvin, Voss, Kvam, Meland, Periode 4 3846711 m’
Radoy Periode 5 3735159 m?
Periode 5 Bomlo Stord, Tysnes, Jondal, Eidfjord, Ulvik, Sum 13738423 m?
Fusa Samnanger, Os, Sund, Fjell, Askay, Ostergy,
Lindas, Austrheim, Masfjorden

Tabell 6.6.3-2 Vei-investering i Hordaland (Tallene i parentes er periode)

Hordaland 1 19.3 | Granvin-Voss (1)
3 32.4 | Bergen-Ostergy (1), Granvin-Voss
(1), Radgy-Lindas (1)
5 37.1 | Vindafjord-Etne (1), Bergen-

Ostergy (1), Ullensvang-Ulvik (1),
Granvin-Voss (1), Radgy-Lindas
(1)
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Tabell 6.6.4-1 Faktisk avvirkning fordelt

over periodene

6.6.4 Sogn og Fjordane

Periode 1

Periode 2

Figur 6.6.4-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

Tabell 6.6.4-2 Skogsbilveiutbygging

Periode 1 586 535 m? Periode 1

Periode 2 217 294 m? Periode 2

Periode 3 564 816 m? Periode 3

Periode 4 2022893 m? Periode 4 Vagsey, Selje, Eid

Periode 5 2935719 m3 Periode 5 Heyanger, Vik, Balestrand, Leikanger, Sogndal,
Sum 6327 257 m* Fjaler Gaular, Naustdal, Hornindal, Gloppen, Stryn

Tabell 6.6.4-3 Vei-investering i Sogn og Fjordane
(Tallene i parentes er periode)

Sogn og 1 3.8 | Fjaler-Gaular (5)
Fjordane
3 14.1 | Flora-Naustdal (4), Gaular-Fgrde
(1), Ferde-Naustdal (1)
5 18.5 | Flora-Naustdal (4), Vik-Balestrand
(1), Sogndal-Jglster (1), Gaular-
Forde (4), Ferde-Naustdal (4)
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6.6.5 Mgre og Romsdal

Periode 1

Periode 2

Figur 6.6.5-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

Tabell 6.6.5-1 Skogsbilveiutbygging

Forklaring
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Tabell 6.6.5-2 Faktisk avvirkning
fordelt over periodene

Periode 1 Periode 1 323319 m?
Periode 2 Periode 2 402910 m3
Periode 3 @rskog Periode 3 1566079 m?
Periode 4 Volda, @rsta, Stranda, Rauma, Surnadal Periode 4 2743230 m?
Periode 5 Molde Alesund, Kristiansund, Vanylven, Ulstein, Hareid, Periode 5 3780076 m?
Stordal, Sykkylven, Skodje, Sula, Haram, Vestnes, Raum, Sum 8815614 m?
Nesset, Midsund, Eide, Avergy, Gjemnes, Tingvoll,
Sunndal, Rindal, Halsa, Aure

Tabell 6.6.5-3 Vei-investering i Mare og Romsdal
(Tallene i parentes er periode)

Mgre og 1 11.3 | Norddal-Rauma (4)
Romsdal
3 18.9 | Molde-Gjemnes (2), Norddal-
Rauma (4), Stranda-Sykkylven (3)
5 23.8 | Molde-Gjemnes (1), Volda-@rsta

(1), Norddal-Rauma (4), Stranda-
Sykkylven (3), Nesset-Sunndal (4)
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Tabell 6.6.6-1 Faktisk avvirkning fordelt

6.6.6 SorTrondelag

Periode 1 Periode 2

Figur 6.6.6-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

over periodene

Tabell 6.6.6-2 Skogsbilveiutbygging

Periode 1 2920707 m? Periode 1

Periode 2 3459877 m? Periode 2 Hitra, Selbu

Periode 3 3249961 m? Periode 3 Trondheim, Rissa, Bjugn, Rennebu, Meldal, Orkdal,
Periode 4 2072 406 m? Reros, Melhus, Skaun, Kleebu, Malvik, Tydal
B 2549 600 m? Periode 4 Agdenes Roan, Midtre Gauldal,

Sum 14252551 m® Periode 5 Hemne, Snillfjord, Afjor, Fosen, Oppdal, Holtlen

Tabell 6.6.6-3 Vei-investering i Ser Trendelag
(Tallene i parentes er periode)

Ser-Trgndelag 1 10.6 | Rissa-Verran (1)
3 28.7 | Rissa-Bjugn (3), Rissa-Afjord (2),
Rissa-Verran (1)
5 41.3 | Rissa-Bjugn (2), Rissa-Afjord (2),
Rissa-Verran (1), Holtélen-Tydal
(2), Selbu-Tydal (2)
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6.6.7 Nord Trendelag
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Periode 1 Periode 2 Forklaring

Figur 6.6.7-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

Tabell 6.6.7-2 Faktisk avvirkning

Tabell 6.6.7-1 Skogsbilveiutbygging fordelt over periodene
NordTrondelag  NordTrandelag
Periode 1 Heylandet Periode 1 5857 809 m?
Periode 2 Steinkjer, Namsos, Levanger, Verdal, Namdalseid Periode 2 4983934 m?
Periode 3 Meraker, Stjordal, Frosta, Leksvik, Verran, Snasa, Periode 3 4873121 m?
Overhalla, Flatanger, Indergy Periode 4 4365 239 m?
Periode 4 Grong Periode 5 4485793 m’
Periode 5 Lierne, Namsskogan, Fosnes Sum 24 565 896 m*

Tabell 6.6.7-3 Vei-investering i Nord Trandelag
(Tallene i parentes er periode)

Nord 1 26.3 | Namsos-Overhalla (1)
Trendelag

3 54.1 | Rissa-Verran (1), Namsos-
Overhalla (1), Verdal-Indergy (1)

5 69.4 | Rissa-Verran (1), Namsos-
Overhalla (1), Verdal-Indergy
(1), Verran-Namdalseid (1),
Heylandet-Overhalla (1)
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Forklaring
[Jo
[]0-25%
[ 25-50%
B 50-75%
I 75 - 100%

6.6.8 Nordland

Periode 1

Periode 2

Figur 6.6.10-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

Tabell 6.6.8-1 Faktisk avvirkning fordelt

over periodene

Periode 1 1335520 m?
Periode 2 3143274 m3
Periode 3 3508 559 m?
Periode 4 4756249 m?
Periode 5 4719699 m?
Sum 17 463301 m?

Tabell 6.6.8-2 Skogsbilveiutbygging

Periode 1 Bodg, Gildeskal, Saltdal, Fauske, Serfold, Hamaray,
Tysfjord, Ledingen, Tjeldsund, Evenes, Hadsel, Bg,
@ksnes, Sortland

Periode 2 Narvik, Ballangen

Periode 3 Beiarn

Periode 4 Leirfjord, Vefsn, Hattfjelldal, Nesna, Hemnes, Rana

Periode 5 Semna, Brennay, Vevelstad, Alstahaug, Grane, Raday,
Melgy

Tabell 6.6.8-3 Vei-investering i Nordland (Tallene i parentes er periode)

1

Nordland 10.5 | Vefsn-Hemnes (2)
3 14.7 | Bode-Fauske (1), Leirfjord-Vefsn
(2), Vefsn-Hemnes (2)
5 17.8 | Bindal-Semna (5), Semna-

Brenngy (5), Leirfjord-Vefsn (2),
Vefsn-Hemnes (2), Nesna-Rana

3)
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6.6.9 Troms

Periode 1

Periode 2

Forklaring

[Jo

[]o0-25%

[ 25-50%
B 50-75%
B 75 - 100%

Figur 6.6.11-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

6.6.9-2 Faktisk avvirkning fordelt over

Tabell 6.6.9-1 Skogsbilveiutbygging periodene
Periode 1 Tromsg Harstad, Kvaefjord, Skanland, Ibestad, Lavangen, Periode 1 440 000 m?
Bardu, Salangen, Malselv, Sgrreisa, Trangy, Lenvik, Periode 2 1200 000 m?
Balsfjord, Karlsgy, Lyngen
B Periode 3 1350000 m?
Periode 2 g ;
Periode 4 1330000 m
Periode 3 Dyroy :
B Periode 5 1500 000 m3
Periode 4 Gratangen
- Sum 5820 000 m*
Periode 5

Tabell 6.6.9-3 Vei-investering i Troms (Tallene i parentes er periode)

Troms

1

44

Bardu-Salangen (1)

10.5

Harstad-Kveaefjord (1), Bardu-
Salangen (1), Salangen-Dyrgy (1)

14.5

Harstad-Kveefjord (1), Lavangen-
Bardu (1), Bardu-Salangen (1),
Bardu-Sgrreisa (1), Salangen-

Dyray (1)

98
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Forklaring
[Jo
[]0-25%
[ 25-50%
B 50-75%
B 75 - 100%

6.6.10 Finnmark

Periode 1

Periode 2

Figur 6.6.12-1 Kart over avvirkningsandel som % av maksimalt mulig hogstmodent i perioden

Tabell 6.6.10-1 Faktisk avvirkning
fordelt over periodene

Periode 1 50000 m?
Periode 2 200 000 m?
Periode 3 230000 m?
Periode 4 260 000 m?
Periode 5 270000 m?
Sum 1010 000 m?

Tabell 6.6.10-2 Skogsbilveiutbygging

Periode 1

Karasjok, Ser-Varanger

Periode 2

Periode 3

Periode 4

Periode 5

Infrastrukturprogrammet 99




Appendix A: Modellering av skogavvirking og skogsbilveier

1 Introduksjon

Dette notatet gir en beskrivelse av den gkonomiske optimeringsmodellen som er brukt i
infrastrukturprogrammet. Modellen er gitt en overordnet beskrivelse i tekstlig form, og
er ogsa dokumentert presis gjennom en matematisk beskrivelse.

2 Skogsressurser

2.1 Skog og skogsvegutbygging

Skogressurser ved hver node 7 (typisk en kommune) angis som tilgjengelig volum av hog-
stmoden skog i ulike hogstklasser ¢ definert ved driftskostnad. Disse volumene beregnes
ved starten av hver periode ¢ under to ulike antagelser

1. Kun eksisterende veg, 5’8 ot
2. Maksimal utbygging av nye skogsbilveger, SXQ .

Figur 1 gir en illustrasjon av skog tilgjengelig ved eksisterende veg for to ulike hogst-
klasser.

Ikke tilgjengelig

0
S

0
Sinn

Figur 1: Skogsressurser ved eksisterende veg, t = 1
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Anlegging av skogsbilveg vil gjore at skog som fgr ikke var tilgjengelig vil ligge i en av
hogstklassene, se Figur 2 for en illustrasjon.
La A}fat = Si"/c’t - Sg ¢+ betegne det ekstra volumet som blir tilgjengelig ved maks
vegutbygging L;. Vi antar at gkningen i volum er jevnt fordelt over hele vegen. La [;;
betegne lengde av skogsbilveg anlagt i periode ¢, da kan vi uttrykke ekstra volum fra
vegbygging ved
Wier = Aoy lit)Li

2,Cy

0
S; 2,1

2y

0 v
Si,l,l Ai,l,l

P
o<
PSP . . - - -

Figur 2: Skogsressurser ved maksimal vegutbygging, ¢t = 1

Ved overgang fra en periode til den neste vil volumet i hver hogstklasse gke. La A; . =
Sg el — S%t angi gkningen uten nybygging. Denne vil besta av to bidrag

(2

1. Volum fra nye areal med hogstmoden skog, Ail’ ot

2. Volumvekst i allerede hogstmoden skog, A% ot

Se Figur 3 for en illustrasjon.

Ikke tilgjengelig

0 2 1
Sio1+Ajan Ajgg
0 2 1
Siia+ A7 AVER!

Figur 3: Skogsressurser ved eksisterende veg, t = 2

Tilsvarende vil vi ogsa ha en gkning ved maks vegbygging, Ai@t = Sth 11— Sth. Ved
vegutbygging antar vi at volumgkningene er uavhengig, dvs. vi kan finne volumgkning

for vegarealer separat

A 1% Vv
Ajct =Djet —Dict = A i1 — 4

7C7t
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s.D
R <

0
Si2.2

b e ) ) SRR

0 CAV
Si,1,2 § Ai,l,l

Figur 4: Skogsressurser ved maksimal vegutbygging, t = 2

2.2 Hogst

Hogst i en periode u;.; er begrenset av skog ved starten av perioden pluss skog som
blir tilgjengelig gjennom vegbygging. Det antas at volumer som blir tilgjengelig gjennom
vegbygging i en periode kan tas ut i samme periode.

Hvor mye som hogges vil kunne pavirke tilvekst. Hvis det ikke er vegbygging, vil man
ved & anta at tilvekst er jevnt fordelt over volum, kunne beregne den som

Uiz,c,t = A12,0,75 ’ (1 - Z ui7C,T/Sgc,t)'

T<t

Tilsvarende for full vegbygging vil man ha at

Ui2,c,t = Ai,c,t ’ (1 - Z ui,C:T/Si‘,/c,t)'

T<t

Hvis man har bygget ut kun deler av vegen, vil det veere vanskeligere & modellere.

En alternativ tilneerming er a anta at tilveksten basert pa en fast faktor for all skog,
dvs. at tilveksten kan skrives som UZ et = VSict—1-

Hogst kan ogsa medfgre at det blir koblinger mellom hogstklasser, dvs. hogst i en
hogstklasse kan medfgre volumendringer i andre hogstklasser i senere perioder.

3 Transport av tgmmer

Etter hogst antas tgmmer og veere tilgjengelig for transport ved veg da transportkost-
nader i skog er inkludert i driftskostnadene. Forste transportsteg er en kommuneintern
transport til transportnettverket som bestar av stgrre veger mellom de ulike kommune-
ne. For videre transport kan det vaere behov for omlasting til en stgrre bil (kipping). Fra
kommunesentrum gar tgmmeret videre med bil til kai eller direkte til kunde. Fra kai vil
tgmmeret gé til en annen kai med videre transport pa bil til kunde. Merk at kai kan ha
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bil

Intern

kipping

Figur 5: Skjematisk illustrasjon av tgmmerflyt.

samme lokasjon som kommune eller kunde. Da vil den tilhgrende biltransporten ha null
som transportdistanse. Strukturen i tgmmertransporten er illlustrert i Figur 5.

Vi antar at alle veger har en vegklasse som beskriver kvaliteten pa vegstrekningene
som inngar i vegen. [ tillegg vil vi ha ulike biltyper som kan brukes til tgmmertransport.
For hver vegklasse er det angitt hvilke biltyper som kan benyttes til tgmmertransport.
Klassene antas ordnet slik at alle biltyper som er tillatt for en vegklasse ogsa er tillatt
for hgyere vegklasser.

3.1 Internt i kommuner

Fgrste ledd av transportkjeden vil besta av interntransport i kommunen. Skogressursene
angis pa kommuneniva og vi antar derfor en lik transportavstand for alt tgmmeret i
kommunen. Transporten vil forega pa en blanding av fylkesveger og kommunale veger av
ulik kvalitet.

For hver kommune beregnes andelen av veger innenfor hver vegklasse. Siden vi ikke
har informasjon om skogressursenes beliggenhet i forhold til vegnettverk vil vi anta at
andelen av kommuneintern transport som er begrenset av en veiklasse er lik andelen av
veier med denne veiklassen eller darligere.

3.2 Ruter mellom noder

Mellom noder (dvs. fra skog til kai eller kunde) vil tgmmertransport folge ruter i et
vegnettverk som bestar av veger mellom kommunesenter og ev. ekstra noder for & repre-
sentere viktige knutepunkt som ikke sammenfaller med kommunesenter.

For alle par av noder hvor det kan forekomme biltransport beregnes den korteste
ruten med ulik krav til darligste veiklasse. Rutene beregnes ved hjelp av en korteste vei
algoritme basert pa Dijkstras algoritme.

For at en rute kan benyttes av en biltype ma alle veger som inngar i ruten tillate
biltypen. Gjennom a gjgre investeringer kan en veg oppgraderes til en bedre vegklasse og
dermed ogsa muliggjore at ruter kan benyttes med mer effektive biltyper.
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4 Matematisk beskrivelse

4.1 Mengder

Mengder til bruk som indeksmengder for parametre og variabler.

Navn Beskrivelse

T Tidsperioder, 1,...,n

N Alle noder

Ng Skogsnoder, Ns C N

Nk Kaier, Ny CN

Ngny  Kaier som ikke er utbygd, Ngny C N
Ny Kunder og marked, Ny ¢ N

C Kostnadsklasser, skog
K Vegklasser

B Biltyper

1% Vegstrekninger
R
S

Transportruter mellom noder
Skipstyper

Avledete mengder

Navn Beskrivelse

Ri Ruter mellom noder i og j
Vi Veger som inngar i rute r

4.2 Variabler

Navn Beskrivelse

Ui et hogstvolum i kostnadsklasse ¢ i node 7 i periode ¢

li lengde av skogsveg bygd i node ¢ i periode ¢

Z; jrpt Hyt mellom node ¢ og j lang rute » med biltype b i periode ¢
Ty kommuneintern flyt i node ¢ med biltype b i periode ¢

T4 flyt mellom kai ¢ og [ med skipstype s i periode t

Zit kai ¢ bygges ut i periode ¢ (biner variabel)
Yo kot veg v oppgraderes til klasse k i periode ¢ (binger variabel)
Wy bt veg v kan benyttes av biltype b i periode ¢ (implisitt binzer)

De forste variablene (over streken) er kontinuerlige, ikke-negative variabler. De resteren-
de variablene er bingere.
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4.3 Restriksjoner
4.3.1 Parametre

Parametre som brukes i modellrestriksjoner

Navn Beskrivelse Enhet
? ot Maks skogvolum uten vegbygging m3

A;/Qt Ekstra skogvolum med maksimal vegbygging m3

L; Maksimal lengde pa skogsbilvegutbygging i node ¢ m

W Klasse for veg v, W, € K

Wy Laveste vegklasse for biltype b, Wj € K

ik Andel av skog i node ¢ som kan tas ut med vegklasse k
som begrensende

Kmaks  Maks antall utbygde kaier i hver periode

ymin Minimum volum ut av kai hvis den er i bruk m3
4.3.2 Skogsressurser og hogst
e Kumulativt uttak kan ikke overstige tilgjengelige ressurser
Zui,c,t Ssgc7t+AXC7t'Zli,T/Li i€Ng,celC,teT.

T<t T<t
e Total utbygd skogsveg i en node kan ikke overstige maksimal tillatt lengde
Zli,tSLi iGNS,tET

<t
4.3.3 Flyt av tgmmer

Tommerflyten gar fra skog til marked ved hjelp av biltransport og/eller battransport. For
biltransport s skiller vi mellom transport internt i noden (typisk innen en kommune),
x{ b.» 08 transport mellom noder, x; ; -5+, for ulike biltyper b. Figur 6 gir en oversikt over
t¢7nr71merﬂyten og de tilhgrende variablene.

Ti k,rb,t

(skog)—— @——0O—®
ot 1,k,rb,t

Figur 6: Illustrasjon av tgmmerflyt. Grgnn node er skog, bla node er kai og rgd node er
kunde.

Folgende restriksjoner gjelder for tgmmerflyten:
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e All hogst krever intern transport

I .
Zui,c,t = in,b,“ ieNg,teT.

ceC beB

e Andel av intern transport begrenset av de ulike vegklassene

I I .
ik E Tip = E Ti bt ieNg, ke, ,teT.
beB beB : W<k

e Flytbevaring ut av noder for hver biltype inkludert mulighet for omlasting (kipping)

1 K K _ ;
Tt Y @l —afp) = D Tigesss  iE€NsbEBteT.
beB JEN,TER,

e Flytbevaring for alle kaier, bade eksisterende og mulige

E : § S E : E : S
:Bj7i77‘7b7t + xS,l,’i,t = xi,j,’l",b,t + xS,i,l,t'

JEN rER; ; ,bEB sES,IENK JEN,TER; ;,bEB sESIEN |

e Hvis en kai har flyt ut med bat, ma flyten overstige et minimumsvolum

Z xss,i,l,t € {0} U [V*, o), ieNg,teT.
s€S,IENK

Modelleringsmessig gjgres dette ved hjelp av semikontinuerlige variabler.

e Behov hos kunder/marked er begrenset av minimum og maksimum volum

Vi < § Tjirpy < ViR ie Ny, teT.
jGN,TGRJ’J‘,bEB

4.3.4 Investering i kaier

e Hver kai kan kun investeres i én gang

Zz@tgl, iENKny.
teT

e Antall kaier utbygd i hver periode kan begrenses
Z vip < Fomaks teT.

iENKny

e Det kan ikke forega biltransport inn til eller skipstransport ut av kaier som ikke er

utbygd
H . .
Tjirbit < Mj,tzziﬂ'? J € NS,’L S NKny,T S ijb S B,t S T,
T<t
xii’l,tSMtLZzim s€8,i € Ngw,l e N, t €T,
<t

hvor M ﬁ og M} er passende gvre skranker.
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4.3.5 Vegtransport og flaskehalser

e En transportrute kan brukes av biltype b kun hvis alle veistrekninger tillater bilty-
pen

u ..
T jrbt < Mz‘,t Wy bt 1,] € N,T € Ri,j,v eV, be B,t eT.

e En vegstrekning kan brukes for en biltype kun hvis den allerede har en vegklasse
som tillater biltypen eller bygges ut til en vegklasse som tillater biltypen

Wy bt = 1, beBveVW,<WyteT
Wobt = D Yok beBveV,W,>WyteT.
k<Wy,7<t

e En vegstrekning kan oppgraderes maks en gang

> pere <1 veV,kek.
teT ke
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4.4 Nytte, kostnader og malfunksjon

4.4.1 Parametre brukt i malfunksjonen

Navn Beskrivelse Enhet
Dit Temmerpris kr /m3
c}/ Investeringskostnad for skogsbilveg kr/m
cl{)qt Driftskostnad (hogst og fremkjoring) kr/m3
DiI Gjennomsnittlig transportdistanse i node ¢ km
TZ-] Gjennomsnittlig transporttid i node ¢ time
Lf Nyttelast for biltype b tonn
Tetthet av tgmmer m?/tonn
é’diSt Distansekostnad internt for biltype b kr/km
cé’”d Tidskostnad internt for biltype b kr/time
© Omlastningskostnad kr/m?
D, Transportdistanse for rute r km
T, Transporttid for rute r time
TbL Samlet laste-/lossetid for biltype b time
cf’diSt Distansekostnad for biltype b kr/km
e Tidskostnad for biltype b kr/time
NF Antall fergestrekninger som inngar i rute r
e Billettkostnad per fergestrekning kr
TF Tid per fergestrekning time
NF Antall bompasseringer som inngar i rute r
e Kostnad per bompassering kr
cK Investeringskostnad for en kai kr
cPK Driftskostnader for kai ¢ kr/periode
cf K Framkjgringskostnader for kai 4 kr/m3
fj Seilingsdistanse mellom kai ¢ og j km
Ps Mal pa tomseiling pa retur 1,2]
H; Seilingshastighet for skip km /time
¢ Tidskostnader ved seiling kr/(time - m?)
o Laste- /lossekostnader for skip kr/time
L Laste-/lossehastighet for skip m? /time
cSS’L Anlgpskostnader for skip kr/m3
RZV Restverdi av skogsveger i node ¢ kr
RZK Restverdi av kai i node ¢ kr
g Diskonteringsfaktor i ar a

Lt Antall ar i periode ¢
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4.4.2 Nytte

e Inntekt fra salg av tommer

T
Ny = E Dit - Tijrbit
€N, JEN rER; jbEB

e Annen nytte tilknyttet utbygging av skogsbilveger

No= > Ly

i€ENs teT

4.4.3 Kostnader
Folgende komponenter inngar i kostnadsbidraget for hver periode

e Kostnader for skogsvegutbygging

KP =" e -l

i€ENg

e Driftskostnader (hogst og fremkjoring)

D __ D .
Ky = E Cict " Wit
1€ENg,ceC

e Kommuneinterne transportkostnader, distanse

I,dist I.D I I B
K™ = Z ¢ - 2D; 'xi,b,t/(VLb )s
ieNg,beB

hvor vi antar at tgmmerbil kjgrer tom tilbake.

e Kommuneinterne transportkostnader, tid

1tid 1T
K=" gt eTaf, /(LY

i€Ng,beB
e Omlastingskostnader
O _ 0. .K_
KP= 3 alg,
iENs,b,BEB

e Transportkostnader med tgmmerbil (mellom noder), distanse

T,dist B,dist B
L > 2D - wigepe/ (VL)
1,jEN,rER; j,bEB

hvor det antas tomkjgring pé retur.
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Transportkostnader med tgmmerbil (mellom noder), tid

. ,
K = > P QL+ T - @i/ (VL)
imjeN,TeRi,j,beB
Fergekostnader
Ki = > 2N (TF PN ) e/ (VL)

’L‘,jEN,’I‘ERiJ‘ ,beB

Bomkostnader

B B B B
K7 = ) 2N 7wt/ (VLY )
7:7j€N,TERi,]',bEB

Investeringskostnader for kai

KE = E A Zit
i€Ngny

Framkjgringskostnader til kai

FK FK
Ky ™ = > Ci " Tjirbit
iENK ,JEN ,TER,; ;,bEB

Driftskostnader for kai

DK DK DK
K" = g ¢ Zir+ g c;
i€Ngny , 7<t i€EN K \Ngny

Skipskostnader ved seiling (tidsavhengig)

Stid S, tid S S
K; = Z Cs psDi,j/HS “Tsijt
SES

Skipskostnader ved lasting/lossing

S, L _ S,L S H
Kt - Z 2cs : xs,i,j,t/Ls
seS

Anlgpskostnader

S,L __ Z S,A S
Kt = 265 . $S7i’j7t
seS
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4.4.4 Restverdi

Infrastruktur som det er investert i vil kunne ha en verdi utover planleggingsperioden.
Dette kan inkluderes i form av en restverdi knyttet til investeringer i skogsveier og kaier

R=> RI'> Lu+ Y RS> 2y
i€Ng teT 1€N ey teT

4.4.5 Diskontering

Kostnader fordeles over hvert ar under antagelse av at nytte og kostnader fordeles jevnt
over alle ar i perioden. I tillegg diskonteres alle kostnader med en fast diskonteringssats.
La N; og K; betegne hhv. total nytte og totale kostnader i periode ¢, da vil de tilsvarende
arlige verdiene beregnes som

N, = 6,N; /LT
K, = 6,K;/LT

4.4.6 Malfunksjon

Den samlete malfunksjonen kan formuleres som total nytte minus totale kostnader pluss
eventuell restverdi

n= Z(Na_Ka)+R
a€A
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Appendix B: Tabell over investering i skogsbilveier per
kommune og scenario

Tabell : Oppsummering av skogsbilvei-investeringer for alle scenarier. Tallene i hver celle angir periode det besluttes
& investere i. Scenario 10 tilsvarer andel pa 50% direkte til stgrre veinett.

Scenario 1 2 3 4 5 6 7, 8 9/ 10 M
Kommune Kommune- nr. Periode
Kristiansand 1001 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 1
Mandal 1002 1 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1
Farsund 1003 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Flekkefjord 1004 3 3 3 3 3 4 3 3 4 3 4
Vennesla 1014 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Songdalen 1017 3 3 3 3 3 3 1 3 3 3 3
Segne 1018 2 2 2 2 2 2 1 2 1 2 2
Marnardal 1021 3 3 3 3 3 3 2 3 3 3 3
Aseral 1026 3 3 3 3 3 3 2 3 3 3 4
Audnedal 1027 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Lindesnes 1029 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Lyngdal 1032 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
Haegebostad 1034 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Kvinesdal 1037 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 2
Sirdal 1046 3 3 3 3 3 4 1 3 4 3 4
Eigersund 1101 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Sandnes 1102 5 5 5 5 5 5 4 5 5 4 4
Stavanger 1103 5 5 5 5 5 5 3 5 5 4 4
Haugesund 1106 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Sokndal 1111 5 5 5
Lund 1112 5 5 5 5
Bjerkreim 1114 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Ha 1119 5 5 5 5 5 5 5 5
Klepp 1120 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Time 1121 5 5 5 5 5 5 5 5
Gjesdal 1122 5 5 5 5 5 5 4 5 4 4 5
Sola 1124 5 5 5 5 4 5 5 5
Randaberg 1127 5 5 5 5 5 5 5
Forsand 1129 5 5 5 5 4 5 4 5 5 5 5
Strand 1130 5 5 5 4 4 4 5 4 4
Hjelmeland 1133 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Suldal 1134 5
Sauda 1135 5 5 5
Finnoy 1141 5 5 5 5 4 5 5 5
Rennesgy 1142 5 4 5
Kvitsoy 1144
Bokn 1145 5
Tysvaer 1146 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Karmgy 1149 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Utsira 1151
Vindafjord 1160 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Bergen 1201 4 4 5 5 4 4 5
Etne 1211 4 4 4 4 2 3 4 4
Sveio 1216 5
Bemlo 1219 5 5 5
Stord 1221 5 5 5 5 4 5 5 5 4 5
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Scenario] 1 2 3/ 4 5 6 7/ 8 9 10 m
Kommune Kommune- nr. Periode
Fitjar 1222 5
Tysnes 1223 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Kvinnherad 1224 3 3 3 3 3 3 2 3 3 3 3
Jondal 1227 4 5 5 5 4 4 4 4 4 4 4
Odda 1228 5 5 5 5 5 5 3 5 3 5 5
Ullensvang 1231 5 5 5 5 5 5 1 5 2 4 5
Eidfjord 1232 5 5 5
Ulvik 1233 5 5 5 5 5 5 3 5 5 5 5
Granvin 1234 5 5 5 5 4 5 1 5 5 4 5
Voss 1235 3 3 3 3 3 3 1 3 2 3 2
Kvam 1238 4 5 5 5 4 4 2 4 4 4 4
Fusa 1241 5 4 5 4 4 4 5 5 5 4 4
Samnanger 1242 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Os 1243 5 5 5 5
Austevoll 1244 5 5 5
Sund 1245 5 5 5 5
Fjell 1246 5 5 5
Askay 1247 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Vaksdal 1251 5 5 5
Modalen 1252 5 5
Ostergy 1253 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Meland 1256 4 4 4 4 4 4 4 4 4
@ygarden 1259 5 5
Radoy 1260 4 4 4 4 4 4 4 4 4
Lindas 1263 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Austrheim 1264 5 5 5
Fedje 1265
Masfjorden 1266 5 5 5 5
Flora 1401 5 5
Gulen 1411 5 5
Solund 1412
Hyllestad 1413 5 5 5
Hgyanger 1416 5 5 5 5 5 5 5 5
Vik 1417 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Balestrand 1418 5 5 5 5 5
Leikanger 1419 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Sogndal 1420 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Aurland 1421 5
Leerdal 1422 5
Ardal 1424 5
Luster 1426 5
Askvoll 1428 5 5 5
Fjaler 1429 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Gaular 1430 5 5 5 5 5 5 5 5
Jolster 1431 5 5
Forde 1432 5 5
Naustdal 1433 5 5 5 5 5 4 5 5 5
Bremanger 1438 5
Vagsey 1439 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Selje 1441 5 5 1 4 5
Eid 1443 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Hornindal 1444 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Gloppen 1445 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
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Scenario] 1 2 3/ 4 5 6 7/ 8 9 10 m
Kommune Kommune- nr. Periode
Stryn 1449 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Molde 1502 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Alesund 1504 5 5 5
Kristiansund 1505 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Vanylven 1511 5 5 5 5
Sande 1514 5
Hergy 1515 5
Ulstein 1516 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Hareid 1517 5 5 5 5
Volda 1519 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Drsta 1520 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
QDrskog 1523 5 5 5 5 5 5 3 5 5 5 5
Norddal 1524
Stranda 1525 5 5 4 5 5 5 2 4 5 5 5
Stordal 1526 5 5 5
Sykkylven 1528 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Skodje 1529 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Sula 1531 5 5 5
Giske 1532
Haram 1534 5 5 5 5
Vestnes 1535 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Rauma 1539 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Nesset 1543 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Midsund 1545 5 5 5
Sandoy 1546
Aukra 1547
Freena 1548 5
Eide 1551 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5
Avergy 1554 5 5 5 5
Gjemnes 1557 5 5 5
Tingvoll 1560 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Sunndal 1563 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Surnadal 1566 5 5 5 5 5
Rindal 1567 5 5 5
Halsa 1571 5 5 5
Smola 1573
Aure 1576 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Trondheim 1601 4 4 4 4 4 2 4 4 4 4
Hemne 1612 5 5
Snillfjord 1613 5 5
Hitra 1617 2 1 2
Froya 1620
@rland 1621
Agdenes 1622 5 4 5
Rissa 1624 4 4 4 4 4 3 4 4 4 4
Bjugn 1627 5 5 5 5 5 3 5 5 5 5
Aford 1630 5
Roan 1632 5 5 5
Osen 1633 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Oppdal 1634 5 5
Rennebu 1635 5 5 5 5 5 1 5 5 5 5
Meldal 1636 4 4 4 4 4 1 4 4 4 4
Orkdal 1638 3 3 3 3 3 1 3 3 3 3
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Scenario] 1 2 3/ 4 5 6 7/ 8 9 10 m
Kommune Kommune- nr. Periode
Reros 1640 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Holtalen 1644 5 5 5
Midtre 1648 4 4 4 4 4 3 4 4
Gauldal
Melhus 1653 4 4 4 4 1 4 4 4 4
Skaun 1657 3 3 3 3 1 3 4 3 3
Klaebu 1662 3 3 3 3 1 3 3 3 3
Malvik 1663 4 3 4 4 1 4 4 4 4
Selbu 1664 3 3 3 3 1 3 3 3 3
Tydal 1665 5 5 5 5 1 5 4 5 5
Steinkjer 1702 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Namsos 1703 3 3 3 3 1 3 2 2 3
Meraker 1711 3 3 4 3 1 4 4 3 3
Stjerdal 1714 4 3 4 4 1 4 4 4 4
Frosta 1717 3 3 3 3 1 3 3 3 3
Leksvik 1718 3 3 3 3 1 3 3 4 4
Levanger 1719 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Verdal 1721 2 2 2 2 1 2 2 2 2
Verran 1724 3 3 3 3 1 3 3 3 3
Namdalseid 1725 1 1 1 1 1 1 2 2 1
Snasa 1736 4 4 4 4 1 4 4 4 4
Lierne 1738 5
Rayrvik 1739
Namsskogan 1740 2 5 5
Grong 1742 5 5 5 5 1 5 5 5 5
Hoylandet 1743 3 2 3 3 1 3 1 2 3
Overhalla 1744 3 3 5 5 1 3 3 3 3
Fosnes 1748 5 5
Flatanger 1749 3 3 3 4 1 4 3 4 4
Vikna 1750
Naergy 1751
Leka 1755
Indergy 1756 4 4 4 4 1 4 4 4 4
Bodg 1804 1 1 1 1 1 1 1 1
Narvik 1805 1 1
Bindal 1811
Semna 1812 5
Branngy 1813 5 5 5 5 2 5 5 5 5
Vega 1815
Vevelstad 1816 5
Heray 1818
Alstahaug 1820 5 5 5 5 4 5 5 5
Leirfjord 1822
Vefsn 1824 4 4 4 4 2 4 4 4
Grane 1825 5
Hattfjelldal 1826 4 4 4 4 2 4 4 4
Dgnna 1827
Nesna 1828 3
Hemnes 1832 2
Rana 1833 4 4 5 4 2 4 5 5
Lurgy 1834 5
Treena 1835
Reday 1836 4
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Scenario] 1 2 3/ 4 5 6 7/ 8 9 10 m
Kommune Kommune- nr. Periode
Melgy 1837 5 5 5 5 2 5 5 5
Gildeskal 1838 1 1 1
Beiarn 1839 2 2 2 2 2 2 1
Saltdal 1840 1 1 1 1 1 1 1
Fauske 1841 1 1 1 1 1 1
Serfold 1845 1 1 1 1 1 1
Steigen 1848 1
Hamaray 1849 1
Tysfjord 1850 1 1 1 1 1
Ledingen 1851 1 1
Tjeldsund 1852 1 1
Evenes 1853 1 1 1 1 1
Ballangen 1854 1
Rast 1856
Veergy 1857
Flakstad 1859 1
Vestvagoy 1860 1
Vagan 1865 1
Hadsel 1866 1
Bo 1867 1
@ksnes 1868 1
Sortland 1870 1
Andoy 1871 1
Moskenes 1874 1
Tromsg 1902 1 1 1 1
Harstad 1903 1 1 1 1
Kvaefjord 1911 1 1 1 1
Skénland 1913 1 1 1 1
Ibestad 1917 1
Gratangen 1919 1
Lavangen 1920 1 1 1
Bardu 1922 1 1 1
Salangen 1923 1 1 1
Malselv 1924 1
Sorreisa 1925 1
Dyray 1926 2 1 2
Trangy 1927 1
Torsken 1928 1
Berg 1929 1
Lenvik 1931 1
Balsfjord 1933 2 1 2
Karlsgy 1936
Lyngen 1938 1
Storfjord 1939 1
Kafjord 1940 1
Skjervay 1941 1
Nordreisa 1942 1
Kveenangen 1943 1
Varde 2002
Vadso 2003
Hammerfest 2004 1
Kautokeino 2011 1
Alta 2012 1 1 1
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Loppa 2014 1
Hasvik 2015
Kvalsund 2017 1
Masoy 2018
Nordkapp 2019
Porsanger 2020 1
Karasjok 2021 1 1
Lebesby 2022
Gamvik 2023
Berlevag 2024
Tana 2025 1
Nesseby 2027 1
Batsfjord 2028
Ser-Varanger 2030 1
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Appendix C: Hva kjennetegner kommuner i kystskogbruket
med hgg avvirkning (jf. kap. 5.6) - sporreskjema

Q1: Velg fylke

Q2: Er hogsten i perioden (2009 - 2013) vesentlig pavirket av aktiviteten til firmaskoger/Statskog?

Huvis ja, oppgi navn pa foretaket

Q3: Er hogsten i perioden (2009 - 2013) vesentlig pavirket av stormskader?

Hvis ja, om mulig oppgi arstall og m’ (anslag)

Q4: Har kommunen padrivere?

(Padriver; person som bistar skogeierne pa vegne av offentlig og privat veiledningstjeneste med skogrela-
terte oppgaver som skogkultur, ungskogpleie, tynning eller skogsveier (organisering av veilag, andelsfor-
deling og lennsomhetsberegninger, soknad om bygging og tilskudd, anbudsinnbydelse m.v))

Q5: Hyvis ja, hva er fokuset?

Q6: Har kommunen Skogansvarlig med skogfaglig kompetanse (Universitet/hogskole)?
Q7: Har kommunen tilgjengelig arbeidskraft pa veiplanlegging?

Q8: Har kommunen tilgjengelig arbeidskraft pa skogsveibygging?

Q9: Har kommunen tilgjengelig arbeidskraft pa avvirkning?

Q10: Har kommunen tilgjengelig arbeidskraft pa temmertransport?

Q11: Har kommunen godkjent hovedplan for skogsveier?

Q12: Er det et godt samarbeid mellom offentlig (kommune) og privat veiledningstjeneste

(temmerkjoper / skogselskap 0.1.)?
Q13: Har kommunen «skogeierlag» (skogeiersamvirke) som tar initiativ pa vegne av medlemmene?

Q14: Har kommunen lokale ildsjeler som «framsnakker» skog?
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Appendiks D: Kystskogbruket
Kilde: Melding om kystskogbruket 2015

Fylkeskommunene i Kystskogbruket Skognaeringa Kyst
Palitisk styringsgruppe Cwerbygging for hele kystskogregionen
sekretariat Styringegruppe, Al
Sekretariat
Fylkespolitisk skognettwerk
Administrativ kentakt | heer figkeskommune Skognaeringa Kyst skal gi tyngde , bade palitisk
Falitisk grunnlag: og faglig vl felles skognaringspelitiske sparsmal
Melding om Eystskoghruket for kystfylkens

Fylkesvise Skognaringsforum

Fylkesmannen i Kystsfylkene Samarbeidsforum I‘or_n_urinw ktsrer fra hals
Faghg styri verdikjeden
Sekretariat
Vestagder Skog- og trenseringsforum ,
Rogaland Skognaeringsforum, Skognaeringa i
Faglig samarbeid og koordinering Herdaland, Skogn og Fjordane Skog-
Felles prosjekter naringsforum , Mare og Remsdal

Skogn=ringsforum , Skognaeringa i Trendelag,
Skogneringsforum i Nordland . Skognaeringa i
Troms, Finnmark Treforum

Kystskogmidlene

Finnfjord Smelteverk
Forbeuk 20 000 m*

MM Karton Follacell  Fortruk 185000 m?
Forbruk 325000 m*
hvorav 185000 m? fis

hvorav 150 000 m* fis

Petterson Packaging
ad, Ranheim
Elkern Bremanger Forbruk 120 000 fonn
Forbeuk 30 000 m* redurpapr
Swle

Figuren viser at Kystskogbrukets organi-
sering bestar av Fylkeskommunalt
Oppfelgingsprogram, Fylkesmennenes
koordineringsgruppe og Skognaeringa
Kyst som er en overbygning over
fylkesskognettverkene.

Figur viser at temmerbrukende industri
langs kysten i 2014 hadde et forbruk pa
ca 2 mill. kubikkmeter. Bioenergi ikke
medregnet.
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