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Abstract
The problem of damage on soil and water and rutting in Swedish forestry has 

attracted increasing interest in the past decade. The forestry sector has taken 

measures to reduce the damage to soil and water in the forestry landscape. New 

digital material such as depth-to-water (DTW) maps and digital terrain models 

have been incorporated in everyday operations. Procedures to reduce damage 

have also been introduced; for example, machine operators now use operational 

paths within the stands in different ways.

This study was carried out in 2014 and 2015, and involved a survey of machine 

tracks and operational paths in 35 felled stands throughout Sweden. A total of 

10,205 machine tracks and 308 km operational paths in the stands were surveyed, 

and results showed that the serious soil and water damage that occurred 

comprised 0.07% of the total area. In addition to the surveys, interviews were held 

with 22 machine operators and forest professionals, representing eight forestry 

players. The interviews showed that the DTW maps were appreciated, but that 

there was development potential to improve their accuracy.

Although the proportion of serious soil and water damage by area is relatively low, 

this is something that must be completely eliminated from forestry, so the issue 

must remain in focus. Protection of the ground by placing tops and branches on 

the operational paths, particularly on the sites where it is actually needed, can be 

improved.
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Förord 

Vi vill tacka samtliga maskinförare, entreprenörer och tjänstemän som har ställt 
upp med sin tid för att dela med sig av sina kunskaper och erfarenheter om 
avverkningsarbete, med och utan markfuktighetskarta. Ett tack till alla kollegor 
som hjälpt till med värdefulla inspel och kommentarer under studiens gång. Ett 
speciellt tack till Eva Ring som bidragit med viktiga inspel under granskning 
och resultatskrivande. Anton Hammarström (Greensway) och Lina Larsson 
(skogsmästarstudent) ska ha eloge för ett väl utfört fältarbete vid invente-
ringarna. 

Studien blev möjlig med medel från skogsbrukets strategiska satsning för skon-
samhet och effektivitet. 

Uppsala 2016-05-18 

 

Gustav Friberg och Isabelle Bergkvist  
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Sammanfattning 

Körskadeproblematiken i det svenska skogsbruket har under det senaste 
decenniet varit i fokus. Skogsbruket har vidtagit åtgärder för att minska på-
verkan på mark och vatten i skogslandskapet. Nya digitala kartmaterial som 
markfuktighetskarta och digitala terrängmodeller har införts i det dagliga 
arbetet. Arbetssätt för att minska påverkan på mark och vatten har också 
införts, där maskinförarna bland annat använder körvägarna på avverknings-
trakten på olika sätt. 

Studien utfördes under 2014 och 2015 och innefattar inventerade körspår och 
körvägar från 35 avverkade trakter, spridda över hela Sverige och med åtta 
olika skogsbruksaktörer. Totalt inventerades 10 205 körspår och 308 kilometer 
körväg på trakterna. Det visade sig att de allvarliga körskadorna som uppkom-
mit utgör 0,06 procent av den totalt påverkade ytan. Utöver inventeringarna på 
trakterna intervjuades även maskinförare och tjänstemän som deltagit i studien, 
totalt 22 personer. Av studien framgick att markfuktighetskartorna var upp-
skattade hjälpmedel men att det finns en utvecklingspotential för att få dem 
mer exakta. 

Även om det är en relativt låg andel allvarliga körskador är detta något som 
måste elimineras helt från skogsbruket. Därför finns det anledning att fort-
farande ha fokus på frågan. Att använda markskydd i form av ris på körvägarna 
kan göras i större utsträckning och risets placering, att det hamnar på stället där 
det faktiskt behövs kan förbättras. 

Bakgrund 

Det svenska skogsbruket har sedan 1960-talet drivit mekaniseringen av olika 
skogsbruksåtgärder med syfte att rationalisera och effektivisera råvaruförsörj-
ningen till sågverks- och pappersindustrin. Detta har föranlett att dagens skogs-
maskiner arbetar effektivt och frambringar stora råvaruvolymer kostnadseffek-
tivt och konkurrensmässigt. För att skogsmaskinerna skall klara av detta krävs 
det en robust konstruktion som klarar av att hantera de stora virkesvolymerna, 
vilket leder till tunga maskiner som lätt kan orsaka skador på skogsmark 
(Eliasson & Wästerlund, 2007; Kozlowski, 1999). 

Dagens förutsättningar för att bedriva skogsbruk skiljer sig också från förr med 
tanke på den förändring av klimatet som förutses. Varmare klimat och korta 
perioder med tjälförhållanden i skogsmarken, är en framtida utmaning för 
skogsbruket, avseende bland annat transporter på skogsmark. I dag går det inte 
att räkna med, att marken i stora delar av Sverige, blir tjälad varje vinter. För 
skogsbruket betyder detta att tunga maskiner riskerar att orsaka fler och mer 
omfattande skador på skogsmarken.  
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SPÅRBILDNING PÅ SKOGSMARK 

Hur stor tyngd skogsmark kan bära innan spårbildning uppkommer, påverkas 
av en rad faktorer som på ett komplext sätt påverkar varandra såsom jordart, 
markens vattenhalt, antal överfarter o.s.v. (Cambi et al., 2015).  Det är även 
allmänt känt i skogsbruket att ju fuktigare mark, desto sämre bärighet för 
terrängkörning med skogsmaskiner. Denna kunskap har funnits under den 
tiden som avverkningarbetet utförts på skogsmark, både innan och efter 
mekaniseringen av skogsarbetet. Att minska belastningen på mindre bärig mark 
är viktigt, då den i många fall är direkt ansluten till vatten. Berg (2011) beskri-
ver fem huvudtyper av körskador varav samtliga har en direkt koppling till 
vatten i skogslandskapet. Spår i anslutning till vattendrag och sjöar kan leda till 
ökad tillförsel av sediment, näringsämnen och tungmetaller (Munthe & 
Hultberg, 2004). Det är därför mycket viktigt att undvika markskador i och 
intill vattenflöden. Att lägga ris i körvägar är en effektiv åtgärd för att undvika 
spårbildning (Ring, 2013). 

STIG-PROJEKTET 

Problemet med att skogsbruket orsakar körskador har under det senaste 
decenniet varit i fokus. Projektet ”Skoglig terrängplanering i GIS” (STIG-
projektet), är ett resultat av detta och initierades år 2010 vid Skogforsk för att 
ge en bild av hur läget kring körskador i skogsbruket ser ut och framför allt, 
hur problemet kan åtgärdas. 

De initiala frågeställningarna var hur ett förändrat arbetssätt med nya metoder 
och rutiner kan minska körskadorna. Genom att arbeta strukturerat och på ett 
enhetligt sätt, antogs körskadorna bli färre och mindre omfattande. Initialt i 
projektet nyttjades också en digital terrängmodell (DTM) skapad från en höjd-
modell som lantmäteriet på uppdrag av regeringen tagit fram (Lantmäteriet, 
2015). 

Ur denna DTM extraherades GIS-skikt som beskrev markens lutning, lut-
ningens riktning och topografi där höjdpartier antogs bärigare än lägre belägna 
områden. Utöver DTM-data användes även jordartskartor. Med hjälp av skik-
ten konstruerades kostnadsindexytor i GIS-program, på vilka bästa vägval för 
basvägar och basstråk utifrån nämnda förutsättningar i terrängen och kortast 
väg till avlägg kunde beräknas. Tanken var att de förslagna vägdragningarna 
skulle nyttjas som beslutsstöd under avverkningsarbetet på trakterna. 
Mohtashami (2011) konstaterade att information i kartunderlaget, om vart 
bäriga områden i trakten fanns, samt att automatiserade vägdragningar skulle 
ge möjlighet till att förbättra skördarförarnas traktdirektiv och på så sätt bidra 
till färre körskador. 

Nästa steg i STIG-projektet var att utvärdera ett så kallat DTW-index  
(Depth to water index) (White et al., 2012) som visar hur topografin påverkar 
avrinning och även var marken potentiellt är fuktig. White et al. (2012), konsta-
terar att det finns en potential till att använda detta index för att förbättra 
skogsbruksåtgärder och därmed förhindra att skador sker på mark och vatten. 
Ett samarbete med kanadensiska forskare som arbetade med indexet upprätta-
des och en utvärdering av detta DTW-index för den svenska skogsmarkens 
förhållanden gjordes (Bergkvist m.fl., 2014). Utvärderingen indikerade att 
indexet kunde vara till stor hjälp för drivningsplanering och för det praktiska 
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drivningsarbetet. Mer än 60 procent av samtliga inventerade körspår hamnade i 
de av DTW-indexet markerade fuktiga och blöta områden (Bergkvist m.fl., 
2014). Om dessa områden kan undvikas vid avverkningsarbetet, bidrar det 
också till att skador på mark och vatten i samband med drivning blir mindre, 
vilket blev upptakten till denna studie.  

UTVÄRDERING AV DTW-INDEX/MARKFUKTIGHETSKARTOR 

White et al. (2012) menar att vid framtagandet av ett DTW-index, måste man 
ta hänsyn till olika lokala förhållanden, då dessa varierar mycket över landska-
pet, vilket öppnar upp för ett brett användande. Ågren et al. (2015), konstaterar 
att DTW-indexet inte kan förutsäga var körskador kan uppkomma på en av-
verkningstrakt. Däremot pekar indexet ut områden som är känsliga för kör-
skador, vilket kan vägas in och tas hänsyn till vid avverkningsarbetet. Wikström 
(2015) visar på en signifikant skillnad i bärighet mellan fuktig och torr mark 
utmärkt av en markfuktighetskarta. Wikström (2015), fortsätter också med 
samma resonemang som Ågren et al. (2015), då han föreslår en fortsatt studie 
som undersöker hur körskador kan korreleras till markfuktighetskartor. I sin 
studie konstaterar Wikström att det går att påvisa statistiskt signifikanta skillna-
der i bärighet mellan olika fuktklasser i en markfuktighetskarta. Bergkvist m.fl. 
(2014), visade att DTW-indexet till 68 procent, gav samma värde som bedömd 
fuktighet vid fältinventering. I 25 procent av fallen angav DTW-indexet blötare 
förhållanden än vad som bedömts i fält och i sju procent av fallen angav 
indexet torrare förhållanden. Friberg (2014) beskriver en arbetsgång som kan 
tillämpas för att ta fram en markfuktighetskarta vid svenska förhållanden. 

Mål 

 Utvärdera hur användning av markfuktighetskartan påverkar spår-
bildning vid avverkningsarbete. 

 Undersöka i vilka typer av områden på en trakt som spår uppstår vid 
avverkningsarbete. 

 Sammanställa och analysera erfarenheter från maskinförare och tjänste-
män som använt markfuktighetskartor. 

Material och metoder 

År 2014 startades denna studie som ett delprojekt inom STIG-projektet. Syfte 
var att ta fram skonsamma och effektiva metoder för planering och genom-
förande av skogsbruksåtgärder, så att påverkan på mark och vatten vid driv-
ning minimeras. STIG-projektet syftar också till att bistå vid implementering av 
markfuktighetskartor i det svenska skogsbruket. 

Syftet med detta delprojekt var att utvärdera, hur användandet av markfuktig-
hetskartor i det operativa drivningsarbetet påverkar terrängkörningen samt 
uppkomsten av körspår. Utvärderingen bestod dels av en inventering av trakter 
som avverkades med tillgång till markfuktighetskartor, dels av intervjuer med 
de deltagande maskinförare och tjänstemän om deras erfarenheter av och 
tankar om att använda markfuktighetskartor. 
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AKTÖRER 

Samtliga större svenska skogsbruksföretag inbjöds att delta i studien. Totalt 
åtta stycken företag tackade ja till denna inbjudan. Totalt avverkades 35 trakter.  
På trakterna inventerades körvägar (utom på en trakt), körspår samt överfarter. 
Den sammanlagda inventerade traktarean var 445,57 hektar och avverkningarna 
utfördes mellan augusti 2014 och juni 2015. Figur 1 visar trakternas placering i 
Sverige. 

 

Figur 1. 
Lokalisering av de 35 inventerade trakterna i Sverige. 

Urval av maskinförare 

Varje företag fick själv utse de maskinförare som ansågs lämpliga att delta i 
studien, eftersom organisationsstrukturerna skilde sig mellan företagen. Därför 
var några maskinförare entreprenörer som arbetade för företagen, medan några 
var anställda av företagen och ingick i företagens egna maskinlag. Ett grund-
kriterium var att maskindator med GPS-stöd och GIS-program fanns i skogs-
maskinerna. Tjänstemännen som deltog i intervjuerna var de kontaktpersoner-
na som utsetts av varje företag i studien. 
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JÄMFÖRELSE MED TIDIGARE STUDIE 

År 2012–2013 genomfördes en liknande studie, med 36 trakter spridda över 
fem regioner i Sverige (Bergkvist m.fl., 2014). I den studien fanns kartunder-
lagen (terräng- och markfuktighetsmodeller) under avverkningsarbetet som 
pappersutskrifter men inte i maskindatorerna. 

MARKFUKTIGHETSKARTOR 

Flera olika typer av markfuktighetskartor användes i denna studie.  

 DTW-index efter en modell från University of New Brunswick  
(White et al., 2012). 

 WAM-karta framtagen av företaget Cowi. 

 Markfuktighetskarta framtagen av företaget Foran. 

DTW-indexet användes vid utvärdering av körskadeinventeringen av två 
anledningar: 

 Modellen har använts i tidigare studier vid Skogforsk och möjlighet till 
jämförelse med dessa möjliggjordes. 

 DTW-indexet var den av markfuktighetskartorna som vid projekt-
uppstart var möjlig att skapa för samtliga studietrakter. 

I DTW-indexet extraherades fuktig och blöt mark fram med kriteriet att 
vattenflödet skulle komma från minst ett hektar. När flödet hade uppnåtts 
bildades flödeskanaler, där vattnet tar sig fram vidare i flödesriktningen. Runt 
om dessa flödeskanaler, beräknades utbredningen av det fuktiga och blöta 
området, vilket innefattade all mark inom en meters höjdskillnad i topografin 
från flödeskanalerna. 

INVENTERING AV KÖRSPÅR 

Ett körspår definierades som ett hjulspår med blottad mineraljord efter en 
skogsmaskin. Körspåret skulle vara minst en decimeter djupt eller djupare och 
en meter långt eller längre. På torvmark uteslöts kriteriet med mineraljord. 

För att göra inventeringen effektiv, uppskattades körspårens längd och djup 
visuellt. Kontrollmätning gjordes av inventeraren varje halvtimme med mått-
band för att minska risken för systematiska fel i inventeringen orsakade av 
inventerarens uppskattningar. 
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Data som registrerades för varje punkt: 

 Vägtyp – avläggsväg, basstråk eller körstråk  
(se kapitel ”Inventering av körvägarna”, s. 9). 

 Marktyp – berg, morän, sandig-moig morän, sand, lera, torv och mjäla. 

 Markfuktighetsklass – torr, frisk, frisk-fuktig, fuktig, blöt mark 
(Hägglund & Lundmark, 2007). 

 
Använt markskydd – inget skydd, ris, kavelstockar (d.v.s. på tvären utlagt 
virke som bildar en bro/matta för maskinen att ta sig fram på), kavelstockar 
plus ris, risat – ej i skada (d.v.s. då ris är utlagt över körvägen som helhet för att 
skydda marken, men just där spåret uppkommit har det saknats skyddande ris 
till brobygge). Mängden skydd har inte bedömts, antingen användes skydd eller 
inte. Vid fall där det var uppenbart att skyddet ditlagts efter skadans uppkomst 
registrerades att inget markskydd använts och en kommentar noterades i fältet 
”Övrigt”. 
 

 Anslutning till hänsyn – noterades om spår uppkommit inom 
10 meters distans från hänsynsyta. 

 Anslutning till vatten – noterades om spår uppkommit inom 
10 meters distans från vatten. 

 Klassificering av allvarliga och mindre allvarliga  
körskador – enligt ”Branschgemensam policy för körskador på 
skogsmark” (benämns härefter ”branschgemensam policy)”  
(Skogsindustrierna, 2011). Åtta klasser för allvarliga körskador och två 
klasser för mindre allvarliga körskador. 

 Längd- och djupklass – Längd registrerades i fyra klasser: 1–5 meter,  
5–10 meter, 10–20 meter samt >20 meter. Längden mättes för den 
delen av spåret som höll ett djup om 10 centimeter eller djupare. Djup 
mättes i tre klasser: 10–20 centimeter, 20–50 centimeter, >50 centi-
meter. Djupet mättes från omgivande mark till botten av spårets 
djupaste del. I de fall ett körspår framträdde som en yta snarare än som 
ett enskilt körspår registrerades detta separat. En area mättes upp och 
noterades i stället för längd och bredd. I resultatet finns inte dessa ytor 
med i dataunderlaget för körspårens längd och djup, men de finns med 
i dataunderlaget gällande körspårens area. 

 Övrig kommentar – Vid avvikande iakttagelse. 
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I resultatet omklassificerades de sex kategorierna för markskydd till två nya 
klasser:  

Skyddad spårarea som innefattar: 

 Ris. 

 Stockar. 

 Stockar och Ris. 

 Brobygge. 
 

Samt oskyddad spårarea: 

 Inget markskydd. 

 Risat – ej i skada. 

Anledningen var att göra en tydligare jämförelse med en annan datamängd. 

Inventering av körvägar 

Samtliga körvägar som använts av maskinerna under avverkningsarbetet på 
trakterna registrerades. Körvägarnas position registrerades, genom att invente-
raren GPS-registrerade linjer löpande, då denne gick längs körvägarna. Kör-
vägarna klassificerades i tre klasser: avläggsväg, basstråk och körstråk. Dess-
utom registrerades förekomst av ris i körvägen, d.v.s. ris som aktivt lagts dit 
som skydd, så att andelen risad körväg kunde beräknas. 

Avläggsväg 
Den väg som löpte längs avlägget på trakten samt i de fall som bilväg ej 
tangerar trakten, även väg från traktkant till avlägget. Vägtypen hade högst 
belastning då allt det avverkade virket transporterades på denna vägtyp. 

Basstråk 
Frekvent använda vägar på trakten som fungerade ackumulerande av flera kör-
vägar för vidaretransport av virket ut från trakten. Belastningen var medel till 
hög då en stor andel av virket transporterades på denna vägtyp.  

Körstråk 
De körvägar som inte trafikerades mer än en eller ett fåtal gånger. Dessa 
förgrenade sig över trakten ut mot kanterna, ofta anslutna till ett basstråk. 
Belastningen var relativt låg då endast virket liggande längs denna vägtyp 
transporterades här. 
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Inventering av överfarter 

Vid eventuell förekomst av överfart inventerades tre data in för den registre-
rade GPS-punkten: 

 Överfart, över – dike, naturlig bäck, fuktig/blöt mark, annan hänsyn. 

 Vattenförande, fuktigt/blött året runt – ja, nej, säsongsvis.  

 Beskrivning av överfart – Generell beskrivning av hur överfarten 
konstruerats med ord. 

Annan överfart 

 Överfart över något som inte kan klassas enligt föregående  
(Överfart, över). 

Beräkning av spårarea 
Vid beräkning av körspårens area, antogs körspårens längd vara mittvärdet i 
den längdklass som körspåret tilldelats vid inventeringen. Som exempel antogs 
ett körspår i längdklass 1–5 meter vara 3,5 meter långt.  

Körvägarnas respektive körspårens area beräknades enligt Ekvation 1 och i 
(Figur 2).  

Ekvation 1: 

𝐴 = 2 (𝐿 × B). 

A = Körvägens eller körspårets area per trakt. 

L = Körvägens eller körspårets längd per trakt. 

B.= Bredden på ett spår efter ett maskinhjul (antogs genomgående  
vara en meter). 

 
 
Figur 2. 
Illustrering av hur körspårens area mättes. 

Körvägs- respektive körspårarean multiplicerades med två, då varje körväg 
består av två hjulspår. Sedan sammanställdes respektive area per trakt för att 
användas under analyserna. 
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Intervjuer 

Intervjuerna gjordes ostrukturerade och i grupp i stället för strukturerade och 
enskilda (Denscombe, 2009). I en ostrukturerad intervju, presenterar intervjua-
ren ett ämne som respondenten sedan får tala fritt om (Denscombe, 2009). 
Genom att intervjuaren inte ställer direkta frågor samt ingriper i så liten om-
fattning som möjligt, antas respondentens tankar komma fram relativt opåver-
kat av intervjuaren. 

Tjugotvå stycken personer deltog i intervjuerna som varade i genomsnitt 
45 minuter. De intervjuade personerna utgjordes av: 

 13 entreprenörer. 

 Tre anställda maskinförare. 

 Sex tjänstemän som arbetade som beställare gentemot maskinförarna. 

Intervjuerna utfördes i sex fall som gruppintervju. En av intervjuerna utfördes 
av den medåkande maskinföraren i dennes maskin under två timmars tid. 

Grupperna i de fall där gruppintervju utfördes var sammansatt på olika sätt 
avseende yrkesroll p.g.a. att de deltagande företagen hade olika struktur. 

I tre av de sex gruppintervjuerna deltog tjänstemän. I de resterande tre 
intervjuerna var de intervjuade entreprenörer eller anställda maskinförare.  

Resultat 

INVENTERING AV SPÅR ALTERNATIVT FÖREKOMST AV SPÅR 

Totalt inventerades 6 322 punkter med spår på 308 kilometer körväg. Det 
totala antalet spår som registrerades i materialet var 10 205. Ytterligare 24 spår 
registrerades som spårade ytor.  Åttio procent av spåren var 1–10 meter långa 
och 43 procent var 1–5 meter. De längsta spåren (>20 meter) utgjorde 
fem procent av samtliga körspår (Figur 3). 

Av det totala antalet spår återfanns 66 procent av spåren i djupklassen  
20–50 centimeter (Figur 4). Spår djupare än 50 centimeter utgjorde 
fyra procent. 

Långa (>20 meter) respektive djupa (>50 centimeter) spår var minst vanliga på 
de inventerade trakterna. 
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Figur 3. 
Andelen körspår per längdklass. 

 
 
Figur 4. 
Andelen körspår per djupklass. 

Fyrtiosex procent av körvägarnas längd var körstråk och 49 procent var  
basstråk (Figur 5). Avläggsvägar upptog således en liten del av länden med 
fyra procent.  

Dock hade inte körspårarean samma relativa fördelning mellan vägtyperna. 
(Figur 6) visar att 54 procent av körspårarean uppkommer på basstråken. 
34 procent av körspårarean uppkommer på körstråk.  
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På basstråk och körstråk uppkom en större andel av körspårarean. Dock 
uppkom det på avläggsvägar mer än dubbelt så stor körspårarea per meter 
körväg jämfört med basstråk och mer än fyra gånger så stor körspårarea per 
meter körväg jämfört med körstråk (Figur 7). 

 
 

Figur 5.  
Körvägarnas längd fördelad på vägtyper. 

 
 
 
Figur 6. 
Andel körspårarea av den totala körspårarea uppdelad i respektive vägtyp. 
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Figur 7. 
Spårad yta per meter körväg för de olika vägtyperna. 

Vidare kan det utläsas i (Figur 8) att 76 procent av basstråkslängden var skyd-
dad med ris medan andelen för de andra vägtyperna var betydligt lägre. För 
samtliga vägtyper sammanslaget var dock huvuddelen av körvägssträckan risad 
(61 procent). Mer än hälften av skadorna uppkom på orisad körväg. Nitton 
procent av skadorna registrerades på vägar som varit skyddade men där riset 
inte varit heltäckande (Figur 9).  

Körstråken hade en jämn fördelning mellan skyddad och oskyddad körväg 
men 68 procent av spåren har uppkommit på oskyddad körväg. Avläggs-
vägarna var relativt lika gällande andelen oskyddad körväg och spår uppkomna 
på oskyddad körväg. Däremot var andel spår uppkomna på skyddad avläggsväg 
relativt låg jämfört med andelen risade avläggsvägar. 

För allvarliga körskador hade 42 procent inte haft något skydd där de uppkom. 
Motsvarande siffra för mindre allvarlig körskada var 71 procent. Således var 
det mindre än hälften av de spår klassade allvarliga som inte hade skydd medan 
det för mindre allvarliga skador var mer än 70 procent som inte hade skydd 
(Figur 10). 
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Figur 8. 
Andelen skyddad/oskyddad körväg inom varje vägklass samt totalen.  

 
 
Figur 9. 
Hur vägtyperna har skyddats eller inte skyddats där spår uppkommit. 
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Figur 10. 
Skydd av skador klassad enligt branschgemensam policy. 

 
SPÅR INTILL ÖVERFARTER, VATTEN SAMT HÄNSYN 

Av de totala antalet körspår hade 15 procent uppkommit inom ett avstånd på 
tio meter från hänsyn, vatten eller överfart. 4,4 procent var lokaliserade inom 
10 meter från vatten eller överfarter. Därmed utgjorde körspår intill hänsyn 
den största andelen med 10,6 procent (Tabell 1). 

Tabell 1.  
Skador belägna inom 10 meters avstånd från klasserna överfart, hänsynsyta och vatten. 

 Överfart Hänsynsyta Vatten 

Totalt antal spår för respektive klass  153 1 180 292 

Andel körspår av samtliga körspår, % *) 1,5 10,6 2,9  

Andel körspår som klassificeras som allvarlig körskada, % **) 1 2,5 11  

Antal trakter med körspår 16 26 18 

Antal spår per trakt *(medelvärde) 4,5 28,5 10 

*)  Totala antalet inventerade spår var 10 205 och totala antalet trakter 36 stycken. 
**)  Enligt branschgemensam policy. 
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ALLVARLIGA KÖRSKADOR 

Körspårarean på sju procent av körvägarnas totala area klassificerades som 
mindre allvarliga körskador enligt den branschgemensamma policyn (Figur 10) 
och 0,06 procent av körspårarean som allvarliga körskador (Tabell 2). 

De mindre allvarliga körskadorna tenderade att avta med ökande spårlängd 
(Figur 11). 36 procent av de mindre allvarliga körskadorna har längden  

15 meter, medan 16 procent är >20 meter.  

För de allvarliga skadorna har den högsta andelen, 31 procent längden  

15 meter. Undantaget Längdklass 1 tenderade skadegraden att öka med 
ökande spårlängd, från 5–10 meter, med 19 procent av körskadorna till 
körskador  
>20 meter, med andelen 27 procent.  

Som Figur 12 visar fördelar sig de allvarliga körskadorna över fuktiga och blöta 
marker vid fältinventering med 55 procent. De mindre allvarliga körskadorna 
däremot har 7 procent på fuktiga och blöta marker vid fältinventering. Om 
DTW-indexet i stället används som referens för fuktiga och blöta marker vilket 
visas i Figur 13 är 82 procent av de allvarliga körskadorna placerade i fuktiga 
och blöta marker och för de mindre allvarliga körskadorna är samma siffra 
36 procent. 

Basstråken hade den största andelen spårarea oavsett om spåren klassificerats 
som allvarliga eller mindre allvarliga körskdor (Figur 14). De allvarliga skadorna 
hade en högre andel av den skadade ytan i avläggsvägarna jämfört med de 
mindre allvarliga. 

Tabell 2 
Allvarliga och mindre allvarliga körskador på de inventerade trakterna enligt den branschgemensamma policyn 

 
Antal 

körskador 
Antal skador  

per trakt 
Antal skador 

per hektar 
Andel skadad area av 
total körvägsarea, % 

Allvarliga körskador 66 1,9 0,15 0,06 

Mindre allvarliga körskador 10 138 289,7 22,75 7 
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Figur 11. 
Andel spårarea för allvarliga respektive mindre allvarliga körskador enligt branschgemensam policyn för olika 
längdsklasser. 

 
Figur 12.  
Visar hur den branschgemensama policyns klassificering av körskador fördelar sig över inventerade 
markfuktighetsklasser. 
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Figur 13. 
Fördelning av spåren över klassificering med den branschgemensamma policy och markfuktighet klassat med 
DTW-index. 

 
 
Figur 14. 
Fördelning av spårade arean med klassificering efter den branschgemensamma policyn över olika vägtyper från 
körvägsinventeringen. 

Den aktuella studien redovisade fler spår än vad Bergkvist m.fl. (2014) gjorde. 
Däremot var antalet allvarliga skador 80 procent färre än i Bergkvists m.fl. 
(2014) studie, vilket också föranledde att antalet allvarliga körskador per trakt 
blev färre i den aktuella studien (Tabell 3). Samtidigt hade den aktuella studien 
längre körvägssträcka per hektar än Bergkvist m.fl. (2014). 
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Tabell 3.  
Nyckeltal från Bergkvist m.fl. (2014) och den aktuella studien (2015). 

 Bergkvist m.fl. (2014) Studie 2015 

Total inventerad areal, hektar  433  446  

Antal områden/företag 5 8 

Antal trakter 36 35/36 

Körvägssträcka per hektar, m/ha 507  692 

Körvägssträcka per virkesvolym, m/m3 1,68  4,73  

Andel risad körväg, % 41 61 

Andel spårad area av körvägsarean, % 4 7 

Antal allvarliga körskador enligt den 
branschgemensamma policyn 

337 66 

Totalt antal inmätta spår 3 400 10 205 

Antal allvarliga skador per trakt 7,8 1,9 

Andel allvarlig skadad area av 
körvägsarean, % 

1,06 0,06 

 
 
INTERVJUER 

Vid sammanställningen av intervjumaterialet identifierade författaren tre 
kategorier som kunde appliceras på samtliga intervjuer och med vilka 
intervjustudiens resultat kunde struktureras upp: 

 Förplanering av avverkningstrakten. 

 Arbete med markfuktighetskartan/beslutsstöden. 

 Metoder hos entreprenörerna. 

Med dessa kategorier som utgångspunkt presenteras intervjuresultaten. 

Förplanering av avverkningstrakten  
Entreprenörerna konstaterade att förplaneringen av trakten är mycket viktig 
och avgörande för hur drivningsarbetets resultat blir. Maskinförarna menade 
att markfuktighetskartan borde vara till stor hjälp, för tjänstemännen som be-
ställer avverkningar för att ge ett bra kartunderlag till entreprenören inför av-
verkningen. Detta bekräftades också av tjänstemännen som intervjuades. Med 
markfuktighetskartan och den digitala terrängmodellen som stöd, kan lämpliga 
platser att placera basvägar på identifieras under förplaneringprocessen som 
ofta sker inomhus. Sedan går det att verifiera i fält huruvida placeringen är 
lämplig att använda eller inte. Detta arbetssätt praktiserades redan, dock inte på 
samtliga företag som deltog i studien. Hur planeringen utfördes hos de olika 
organisationerna skiljde sig nämligen åt. Arbetsmomenten i avverkningsplane-
ringen som beskrivs var inte lika mellan organisationerna. Vissa hade en resurs 
anställd för att utföra avverkningsplanering medan andra hade avverknings-
planering inkluderad som ett arbetsmoment hos samtliga anställda, eller en helt 
utlejd tjänst till entreprenörerna som utför avverkningen. Dock fanns fördelar 
med en tydlig förplanering innan fält, både ur ett skonsamhetsperspektiv och 
effektivitetsperspektiv menade maskinförare, entreprenörer och tjänstemän 
samstämmigt. 
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Arbetet med markfuktighetskartan/beslutsstöden 
Deltagarna uttryckte både positiva kommentarer och likgiltiga kommentarer till 
markfuktighetskartorna. Dock förekom inga direkt negativa inställningar till 
markfuktighetskartan. De som inte ansåg sig ha användning av kartan menade 
inte att det var en dålig produkt, snarare att den passade bättre på andra ställen 
än i deras verksamhet geografiskt sett (där markförhållanden var annorlunda), 
eller i andra delar av organisationen där kartmaterialet kan användas för andra 
moment än just för avverkning. 

Den digitala terrängmodellen ansågs svåravläst. Man menade att den inte gav 
någon uppfattning om höjdskillnadens omfattning i meter eller grad av lutning 
utan endast en indikation på att en höjdskillnad existerade. Höjdkurvor efter-
frågades att placera ovanpå den digitala terrängmodellen. På det sättet menade 
maskinförarna och tjänstemännen att det skulle bli enklare läsa ut höjdskillna-
den i terrängen.  

Uttryck som ”markfuktighetskartan stämmer förvånansvärt bra” förekom 
frekvent under intervjuerna. Samtidigt som de intervjuade var försiktiga med 
att spekulera om, och hur mycket som kartorna faktiskt bidrar till att minska 
körskadorna. Det fanns en övertygelse om att markfuktighetskartorna minskar 
körskadorna. Kartmaterialet var använt för få gånger, menar maskinförarna 
och på för få trakter för att kunna bedöma, i vilken omfattning körskadorna 
kan minskas genom användandet av kartmaterialen. 

Konkreta exempel där markfuktighetskartan ansågs göra stor nytta gavs:  

 Fuktiga och potentiellt blöta områden kan upptäckas och körningen 
med skördare och skotare kan planeras runt om dessa områden för att 
undvika körskador.  

 Passager över fuktig och blöt mark lämpliga att placera överfarter 
kunde urskiljas relativt enkelt med markfuktighetskartan. 

 Högre belägna områden i terrängen där basvägar är lämpliga att place-
ras kan identifieras med den digitala terrängmodellen och markfuktig-
hetskartan. 

Markfuktighetskartorna visade inte alla fuktiga eller blöta partier. Ett citat löd 
”den visar lika mycket som den inte visar”. Trots detta var det ett bra hjälp-
medel menade de intervjuade. Man måste dock vara noggrann och verifiera i 
fält och väga in sin lokalkännedom innan man kan vara helt säker på de rådan-
de förhållandena.  

Deltagarna hade även noterat att markfuktighetskartorna inte alltid visade rätt. 
Det nämndes att markens textur påverkade hur rätt markfuktighetskartorna 
visade. En grovkornig jord dränerar vatten bra och därför indikerade mark-
fuktighetskartorna blötare mark än verkligheten. Motsatt kunde en finkornig 
jord vara fuktigare eller blötare än vad kartan visade. Även vid myrar kunde 
den intilliggande marken ofta vara fuktigare än vad markfuktighetskartan 
indikerade. 
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Metodik och arbetssätt hos entreprenörerna 
Av de intervjuade entreprenadbolagen använde tre bolag en utarbetad och 
etablerad arbetsmetod för skonsamt drivningsarbete. Dessa metoder hade 
mycket gemensamt och syftar till att entreprenörerna med sitt arbetssätt ska 
minska körskadorna och samtidigt jobba effektivt i drivningsarbetet.  

Samtliga metoder specificerade att basstråken skulle placeras högt i terrängen 
och därmed hamna på behörigt avstånd från blöta och fuktiga områden. Likaså 
skulle dessa basstråk alltid risas. Andra vägar som fanns placerade i eller intill 
fuktiga och blöta områden skulle också beläggas med ris för att öka bärigheten. 

Tre begrepp används frekvent i diskussionen om metodik: basstråk,  
spökslag och backstråk. 

 Basstråk– En huvudväg på avverkningstrakten som maskinerna utgår 
från under avverkningsarbetet. Denna placeras på stabilt underlag med 
stor bärförmåga och leder centralt in på trakten så att access till en stor 
del av virkesförrådet kan fås via den. 

 Spökslag– Körvägar i eller intill känsliga områden där endast skör-
daren tar sig fram. Skördaren arbetar på ett sådant sätt att gagnvirket 
hamnar åtkomligt för skotaren på intilliggande körväg, belägen längre 
från det känsliga området. Den känsliga marken blir således inte belas-
tad med tunga skotarlass som riskerar att orsaka körskador. 

 Backstråk – En körväg som leder in i eller intill känsliga områden. 
Skotaren backar sedan som namnet antyder, längs backstråket utan 
någon last på lastutrymmet. Väl i det känsliga området har skotaren rak 
körväg ut och lastar samtidigt med sig gagnvirket. På detta sätt sker 
inga körningar med full last över känsliga områden, utan maskinen är 
förhållandevis lätt under inbackningen och blir sedan succesivt tyngre 
på vägen ut samtidigt som markens bärighet ökar.  

Dessa relativt enkla metoder förändrade arbetet mycket vittnar maskinförarna 
om. Det blev inte längre några långa körvägar över trakterna på onödiga 
ställen, utan genom att tänka till placerades vägarna på lämpade ställen där 
marken klarade av en hög belastning. Genom metodiken jobbade man sig från 
basstråken med bra bärighet mot fuktiga och känsliga områden där spökslag 
och backstråk användes. Då blev det lätt att stanna då marken inte längre håller 
istället för att direkt ge sig in i känsliga områden för att planeringen brustit från 
början. 
 
Kartmaterialen är arbetsmetodernas förutsättningar hävdades det. Arbetsmeto-
den hade varit svårare att använda om inte kartmaterialen funnits tillhands. 
Dessutom jobbade maskinförare på olika skift med samma metoder, vilket 
entreprenörsföretagen hade märkt underlättar och förbättrar arbetet. Arbets-
metoden gjorde att det uppstod färre oklarheter till följd av olika arbetssätt. 
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Diskussion  

Ursprungligen var studieupplägget att ett antal trakter som avverkats utan mark-
fuktighetskartan som stöd skulle inventeras och jämföras med trakter där mark-
fuktighetskartan använts. Detta för att utvärdera hur tillgången till markfuktig-
hetskartan förändrat mängden körskador. Praktiska problem, som stormfälld 
skog, markberedning samt lång ledtid mellan avverkning och inventering på 
trakterna utan markfuktighetskartor, förhindrade dock detta. Uppkomna spår 
kunde inte med säkerhet härledas till avverkningstillfället på referenstrakterna, 
vilket var en förutsättning för jämförelsen. 

Till viss del har dock resultaten kunnat jämföras med en tidigare studie vid 
Skogforsk (Bergkvist m.fl., 2014). En statistisk signifikant jämförelse var dock 
inte möjlig. Det finns trots det ett värde i jämförelsen eftersom det är ett rela-
tivt stort urval av trakter i respektive studie (36 respektive 35 trakter) vilka kan 
anses ge en ögonblicksbild av drivning i svenskt skogsbruk för respektive 
område och tillfälle. 

Det finns en variation mellan de olika deltagande företagen gällande resultaten 
som studien visar. Det handlar främst om andelen skyddade körvägar, mängd 
allvarliga körskador och i hur stor del av körspåren som skydd använts. Varia-
tionen visas inte i rapporten, men i anslutning till att den nämns skall också 
påtalas, att det finns en potential för skogsföretag och då även för skogsbruket 
som helhet, att förbättra sig gällande de nämnda resultaten. 

URVAL AV MASKINFÖRARE 

Då studien syftade till att samla erfarenheter om hur användandet av mark-
fuktighetskartor påverkar spårbildning, så bedömdes kontraktsformen mellan 
maskinförare och företag inte påverka resultaten. Däremot kan det tänkas att 
kontraktsformen mellan parterna påverkade hur de berättade om det som kom 
fram under intervjuerna. Till exempel kan det tänkas att den ena parten tyckte 
på ett sätt, men uttryckte sig tycka på ett annat, av rädsla över hur samarbetet 
parterna emellan skulle påverkas om de tyckte olika. 

Kriteriet för studien var att maskindator fanns tillgänglig i maskinerna. Likaså 
skulle möjlighet att i efterhand erhålla GPS-loggar finnas. Dessa begränsningar 
kan ha påverkat sker på detta sätt urvalet. 

ANVÄNDANDE AV MARKFUKTIGHETSKARTOR 

Maskinförarna ansåg oavsett modell av markfuktighetskartan att den gett hjälp 
i drivningsarbetet. Att olika markfuktighetskartor inte överensstämmer helt 
med varandra är mindre relevant för användningen vid drivningsarbetet. Det 
viktigaste är att kartorna indikerar fuktiga och blöta områden för maskin-
föraren så att denne kan anpassa arbetet till dessa förhållanden. Planerare och 
maskinförare använde kartan (oavsett modell) som underlag/förtolkning av 
trakten medan den exakta positioneringen av fuktiga eller blöta partier gjordes i 
fält. Därmed har samtliga maskinförare haft möjlighet att ta hänsyn till fuktiga 
och blöta områden oavsett vilket kartmaterial de använt.  
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ANVÄNDANDE AV SKYDD I KÖRVÄGAR 

Att använda ris som skydd på körvägar är en åtgärd för att undvika att skapa 
spår vid avverkning. Dock är det inte alltid tillräckligt med ris tillgängligt för att 
undvika spår. Sammansättningen av olika trädslag påverkar mängden ris då 
olika trädslag har olika mängd ris. Av denna anledning skapades klassen ”risat, 
ej i skada”, vilket ger en indikation på hur väl vägarna risats om det funnits ris 
runt om spåret men inte i det och där det uppkommit. Det visade sig att på 
denna otillräckligt risade sträcka är nästan en femtedel (19 procent) av spåren 
placerade vilket är viktigt att bära med sig. Tillgång till ris ger inte automatiskt 
ett tillräckligt skydd mot spårbildning. 

De tre vägklasserna, avläggsväg, basstråk och körstråk är kategoriserade vid 
fältinventering. Olika skogsaktörer använder sig dock av olika kategorier och 
namn, men genom att använda endast tre kategorier, kan mer upplösta nivåer 
av vägkategorier hos olika företag hänföras till dessa tre, varför de valdes. Det 
syns tydligt för avläggsvägar hur belastningen på dessa och andelen av dem 
som är risade, påverkar vilken yta med spår som uppkommit på vägarna. 
Avläggsvägar har den största spårade ytan per meter körväg och samtidigt den 
lägsta andelen skyddad körväg. Samma förhållande kan inte hänföras på bas-
stråk och körstråk då dessa var svåra att skilja på i en kategorisering, då deras 
belastning antagligen varierar i antalet passager och fyllnadsgrad av skotarens 
lastutrymme i högre grad. Den absoluta merparten av virket har transporterats 
på avläggsvägarna och dessutom går del av dessa utanför traktgränserna, varför 
det funnits en mindre mängd ris att lägga dit som skydd.  

SPÅR INTILL HÄNSYN, VATTEN OCH ÖVERFARTER 

Skador i närområdet till hänsynsytor, vatten eller överfarter behöver inte vara 
klassificerade som allvarliga. En allvarlig skada har enligt den branschgemen-
samma policyn en direkt koppling till vatten, hänsynsområdet eller fornläm-
ningar. Det behöver inte vara fallet bara för att skadan är belägen nära vattnet 
eller hänsynsområdet. Att spåren var belägna i det absoluta närområdet tyder 
dock på att det funnits en risk att skapa allvarliga körskador (enligt den 
branschgemensamma policyn). Dessa närområden bör därför undvikas.  

Relativt många spår finns placerade i anslutning till hänsynsytor medan vatten-
drag är relativt få skador i direkt anslutning. Detta kan bero av att ett viktigt 
fokus på körskador varit effekter på vatten och inte på hänsynsytor generellt. 
Således har maskinförarna en större vana att ta hänsyn till vatten med risken att 
hänsynsytorna hamnar i skymundan. Hänsynen är dock inte mindre viktig utan 
behandlas även den i den branschgemensamma policyn. 

En annan möjlig anledning till varför körskador oftare uppstod i anslutning till 
vatten är skogsbruket generella hänsyn som alltid ska tillämpas. Detta gör att 
varje trakt alltid får något hänsynsområde. 
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ALLVARLIGA OCH MINDRE ALLVARLIGA KÖRSKADOR 

Jämförelsen mellan denna studie och en tidigare studie (Bergkvist m.fl., 2014) 
visar att det uppkommit färre allvarliga körskador på ungefär samma avverkade 
areal i denna studie. Däremot har det uppkommit en större mängd spår i denna 
studie jämfört med Bergkvist m.fl. (2014) studie. Det går inte påvisa en 
statistiskt signifikant minskning av körskador mellan studierna. Dock kan det 
påstås att allvarliga skador (enligt den branschgemensamma policyn), i princip 
alltid går att undvika oavsett förutsättningar på trakten, då de är direkt knutna 
till vissa kriterier som vatten och hänsyn. Detta skall alltid undvikas utan 
undantag och därför finns relevans i jämförelsen och att det med faktiska tal är 
färre allvarliga körskador i denna nya studie. Faktorer som kan ha bidragit till 
detta kan vara större medvetenhet, implementeringen av den branschgemen-
samma policyn och användning av digitala markfuktighetskartor med GPS-
positionering. Likaså är metoder för ett skonsammare arbete något som stora 
delar av den svenska skogsnäringen idag arbetar med men som inte var lika 
utbrett då den tidigare studien genomfördes. 

I denna studie har begreppen spår och spårbildning använts. Den skada som 
spåren kan ha medfört klassificerades enligt branschgemensam policy. Det 
finns olika åsikter om vad som är en körskada, men för att utgå från dokumen-
terade definitioner användes den branschgemensamma policyn som underlag. 
Fokus var på allvarliga körskador eftersom dessa har mest negativ påverkan på 
miljön. Studien visade att spår som klassificerats som allvarliga körskador i 
större utsträckning uppkom på fuktig och blöt mark. Detta är logiskt eftersom 
en allvarlig körskada enligt den branschgemensamma policyn är direkt kopplad 
till vatten, hänsynsytor, forn.-/kulturlämningar eller rekreationsområden. De 
allvarliga körskadorna utgör dock en bråkdel (0,06 procent) av den area kör-
vägarna upptar.  

Vad gäller de mindre allvarliga körskadorna står det i den branschgemensamma 
policyn att de utifrån det dåvarande kunskapsläget klassades som mindre allvar-
liga ur miljösynpunkt. Nya rön i framtiden kan dock komma att förändra synen 
och intentionen bör därför vara att minska all typ av spårbildning. 

Analysen visar att den vägtyp som i förhållande till sin andel av den totala kör-
vägsytan genererar störst skadad area är avläggsvägarna. Det är antagligen 
många faktorer som bidrar till detta. Avläggsvägens längd och markförhållan-
dena där den dras är troligen väldigt olika mellan trakterna. Det går inte i detta 
datamaterial att fånga denna typ av skillnader. I de fall där avläggsväg funnits är 
den till största del belägen utanför traktgränsen på en avverkning. Detta med-
för mindre tillgång på ris då den omgivande skogen sällan avverkas samtidigt. I 
resultaten kan det skönjas att avläggsvägarna har en hög andel oskyddad väg-
area (Figur 8). I kombination med hög belastning, stora delar av eller all virkes-
volym skall transporteras på denna vägtyp som inte sällan är den enda vägen till 
avlägget, uppstår mer spårad area per meter väg. Detta är viktigt att ta hänsyn 
till vid planering av avverkning. 
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Körskador på fuktig och blöt mark kan i studien identifieras med dels fält-
inventeringen, dels med DTW-index. Används fältinventeringen blir andelen 
skador i fuktiga och blöta områden lägre för både allvarliga och mindre allvar-
liga körskador än om DTW-index används som referens. Bergkvist (2014) 
menar att markfuktighetskartan stämmer till ca: 70 procent vilket kan antyder 
att DTW-indexets siffra kan behöva justeras något och inte är helt korrekt. 
Gällande fältinventeringen lär inte heller den vara ett facit då den är subjektivt 
utförd och att olika väderförhållanden under inventeringen då spelar in och 
kan orsaka felaktiga bedömningar. Rimligen hamnar verkligheten någon stans 
mellan fältinventeringen och DTW-indexets resultat. Den viktiga noteringen 
att göra är att för både fältinventeringen och DTW-indexet hamnar allvarliga 
skador i större omfattning i de fuktiga och blöta områdena än vad de mindre 
allvarliga skadorna gör. 

INTERVJUER 

Intervjuerna gjordes som gruppintervjuer dels för att få möta fler personer och 
ta del av en större mängd erfarenheter, dels pga. begränsade resurser. 

Utgångspunkten var att göra semistrukturerade intervjuer. Dock upptäcktes det 
under utförandet att intervjuerna snarare tog en form liknande ostrukturerade 
intervjuer. Denscombe (2009) menar att gränsen mellan metoderna är relativt 
flytande. Det visade sig under intervjuerna att de ämnen som skulle diskuteras 
alltid tangerades i någon mån utan att intervjuaren direkt behövde gå in och 
ställa flera frågor och leda intervjun dit. Respondenterna var engagerade och 
intresserade och resultatet blev att intervjuaren satt och lyssnade under större 
delen av tiden, utan inblandning. 

Intervjuaren påverkar alltid respondenterna under intervjuutförande. För att 
minimera den påverkan hölls intervjuerna ute i fält hos maskinförarna, oftast i 
deras mobila lunchrum, men även i skogsmaskinen. På detta sätt behöver inte 
den intervjuade flytta sig till ny och okänd miljö, dessutom befinner sig den 
intervjuade på sin professionella arbetsplats där arbetet i studien utförts. 
Genom att vara där är det möjligt att relatera till och prata om objekt och annat 
på ett mer naturligt sätt.  

Sammansättningen av personer och deras tjänsteutövning i intervjuerna var 
spridd. Beroende på vilken relation som maskinförarna har med tjänstemännen 
kan resultatet påverkas. Det kan tänka sig att tjänstemännens närvaro har lett 
mot att kritik och missnöje av olika sort inte framförts. Likaså kan tjänste-
männen hållit inne på information om det blivit en situation där menings-
skillnad uppkommit. Utgångspunkten var dock att samla in information om 
användandet av markfuktighetskartor vilket är ett relativt avdramatiserat ämne. 
Frågeställningarna under intervjuerna lär därför inte leda till direkta menings-
skillnader mellan maskinförare, entreprenörer och tjänstemän utan de lär 
snarare stå gemensamt och leverera informationen och lyssna på varandras 
olika erfarenhet. 
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Sammanfattningsvis konstateras att det fanns ett engagemang och en förståelse 
för att driva ett skonsamt skogsbruk hos samtliga deltagande maskinförare i 
studien. Det fanns en kritik mot markfuktighetskartan angående exakthet och 
hur användbar den faktiskt är, den är dock inte negativ utan mer av en kon-
struktiv karaktär där en medvetenhet hos entreprenörerna om en komplex 
situation tycks lysa igenom. ”Det går inte bara att placera en karta i maskinerna 
och tro att det skall göra någon skillnad” konstaterade deltagarna. 

Slutsatser 

Uppföljning av situationen för spår i skogsbruket var ett av studiens mål och 
det kan konstateras att de allvarliga körskadorna omfattar 0,06 procent av kör-
vägarnas area i denna studie. Jämfört med vad tidigare studier visar kan detta 
betraktas som bra och ett positivt resultat.Dock är det inte acceptabelt enligt 
skogsvårdslagen att allvarliga körskador uppkommer överhuvudtaget, vilket 
föranleder ytterligare ansträngningar för att minska mängden körskador i det 
svenska skogsbruket. Givet den variation som funnits mellan företagen i 
studien bedöms ytterligare ansträngningar ändå relativt snabbt ge ännu mer 
positiva resultat. 

Skydd för att förhindra körskador användes men kan användas i större ut-
sträckning och framförallt på rätt ställe efter vad resultaten visar. En stor andel 
av skadorna som uppkom gjorde detta på risade körvägar men riset har där 
täckt körvägen för dåligt. Dessutom har det där allvarliga skador uppkommit 
inte använts skydd i 42 procent av fallen, motsvarande siffra för mindre allvar-
liga körskador är 71 procent. Det går alltså skydda körvägarna i större omfatt-
ning och då göra ytterligare åtgärder för att minska uppkomst av körskador. 

Avläggsvägar löper störst risk för spårbildning, flera gånger högre än basstråk 
och körstråk enligt denna studie. Samtidigt så uppkom mer än hälften av alla 
spår i studien på basstråk. Att noggrant skydda basstråk och avläggsvägar är 
därför av stor vikt för att förhindra körspår. 

Övergripande kan det sägas att markfuktighetskartorna ger förutsättningar att 
undvika körspår genom att med ökad information visa var riskområden för 
dålig bärighet finns så dessa kan undvikas eller skyddas med ris. Mer än 
80 procent av de allvarliga körskadorna som uppkom hamnade trots allt på 
områden markerade av markfuktighetskartor vilket styrker vikten av att an-
vända markfuktighetskartan som ett funktionellt och användbart beslutsstöd 
för att undvika körskador. Detta vittnade även tjänstemän och maskinförare 
om i intervjuerna. Den stora mängden spår på fuktig mark som ändå skett, 
visar att det är svårt att helt undvika. Men samtidigt visar det sig att det är 
mycket få allvarliga skador i denna studie och att arbetssätt och attityd hos de 
intervjuade maskinförarna verkar för en minskning av körspår. Det finns 
fortfarande potential till stora förbättringar genom att förbättra informations-
underlag och samtidigt tydliggöra metoder och rutiner kopplade till underlagen. 
Därför är fortsatt fokus på frågan och ännu tydligare och mer utvecklade 
rutiner om hur körvägar dras och hur ris används viktigt för det fortsatta 
arbetet. Kan vi som studien visar nå en nivå på allvarliga körskador som är 
under 0,5 procent av körspårens yta är vi mycket nära ett skogsbruk helt utan 
allvarliga körskador. Även om medvetenhet om att detta gäller trakterna i 
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studien måste finnas med, har 8 olika skogsföretag på 445,57 hektar åstad-
kommit ett skogsbruk nästan helt utan allvarliga körskador. Jämfört med 
tidigare kunskap och uppföljningar kan det ses som goda förutsättningar för att 
svenskt skogsbruk kan leva upp till avverkningsarbete helt utan allvarliga 
körskador. 

För framtiden behövs dock en uppföljningsrutin som gör det möjligt att mäta 
hur mängden allvarliga körskador i hela skogsbruket förändrar sig. Skogsföre-
tagen behöver ha en gemensam rutin för att säkerställa att resultaten går att 
jämföra. Likaså är vidare studier som mäter förändring vid användande av olika 
skonsamma arbetsmetoder samverkande med markfuktighetskartor i det före-
byggande arbetet mot körskador viktiga. Detta för att säkerställa vilken skillnad 
de faktsikt gör och dessutom kunna bedöma prestationen och produktiviteten i 
arbetet. Körskadefrågan är inte kopplat till specifika företag eller delar av 
skogsnäringen, det är en branschfråga. Därför behövs det ett gemensamt syn-
sätt på vad en körskada är och hur de ska följas upp och likaså att fungerande 
arbetsmetoder och rutiner sprids mellan företag.  

En önskvärd utveckling av markfuktighetskartor vore att få dessa att bli dyna-
miska i förhållande till nederbörd och årsvariationer samt jordartsskillnader. 
Det är dessutom viktigt att knyta samman metoder och arbetssätt med mark-
fuktighetskartor för att ytterligare utveckla skogsbruket. 
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