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1 Forord

Nordplan as, har pa oppdrag fra Hareid kommune, utarbeidd plan for overordna vegnett i Hareid. Planen er
utarbeidd i samrad med oppdraggivar. Under vegs har det vore mgter med bade fylkesmannen, fylkeskommunen
og Statens vegvesen. Det har elles vore drpftingsmete og synfaring saman med planutvalet i kommunen.

Arbeidet har vore utfgrt av vegingenigrane, Steinar Nesdal, Roger Holgersen og Gudveig Fure Oksholen,
samfunnsplanleggar Heidi Hansen, sivilingenigrane (VA) Jarle Strand og Fred Morten Kolden.

2 Fv 61 gjennom Hareidsdalen

=

2.1 Bakgrunn for planarbeidet

| forbindelse med rullering av kommuneplanens arealdel gnsker Hareid kommune & fa vurdert ny trase for
fylkesveg 61 gjennom Hareidsdalen, samt fa vurdert plassering av pahugg for en eventuell fremtidig undersjgisk
tunnelforbindelse til Sula.

2.1.1

Eksisterende fylkesveg fra fergekaien til kommunegrensen gar med randbebyggelse, industri, stgrre boligfelt og
mange avkjgrsler langs store deler av strekningen. Trafikkmengden er stadig pkende, og med gratis passering pa
Eiksundsambandet nzert forestaende er det trolig at gkningen vil bli stor. Allerede i dag er det stor trafikk i
forbindelse med fergeavganger, bade i sentrum og i kryss til bolig- og industriomrader.

| det videre er det strekningen fra Holstad til Dyftebrua som omtales.

RDT (hentet fra NVDB - nasjonal vegdatabank) for strekningen er ca. 7000 pa strekningen fra Holstad til vest for
boligfeltet pa Bigset. Videre vestover er ADT ca 6000.

Fartsgrensen skifter pd samme sted, med 60-sone frem til Bigset, og 80-sone videre vestover. Strekningen er en
ATK-strekning (fotobokser).

Eksisterende situasjon

Det er registrert 18 lettere skadde, 3 alvorlig skadde og 1 dgdsulykke pa strekningen i perioden 2000-2007.
Ulykkene er fordelt jevnt over strekningen, men de mest alvorlige ulykkene er samlet i 80-sonen.

2.1.2  Trafikkgrunnlag

Sammen med fart er trafikkmengde et viktig kriterium for hvilke dimensjoneringsklasser som skal vurderes.
Dagens ADT ligger pé ca. 7000 og er pkende. Med generell trafikkvekst og et etter hvert nedbetalt
Eiksundsamband kan en forvente en trafikkvekst som passerer en ADT pa 8000. Dersom en legger fylkesvegen i ny
trasé vil deler av lokaltrafikken ikke bli med over i ny trasé, men ettersom trafikken gverst i dalen ligger pa ca. 6000
med dagens trafikk vil ogs dette tilfellet passere 8000 i ADT innenfor en rimelig tidshorisont.

| et stgrre perspektiv er vegen gjennom Hareidsdalen en del av en stgrre utredning for 8 bestemme trase for
fremtidig E39, der en ma anta at undersjgisk tunnel til Sula vil vaere avgjgrende for realisering. Dersom tunnelen
blir en realitet ma det paregnes en sterre trafikkgkning i dpningsaret, noe som pa lenger sikt kan gi grunnlag for a
vurdere en hgyere dimensjoneringsklasse. En vanlig metode for 3 beregne trafikkmengde pa overordnet niva er a
oke ADT med 50% 20 ar etter dpningséret.For dette tilfellet begynner en & naerme seg verdiene for
dimensjoneringsklasse S7 i et langsiktig perspektiv. | det videre vil klassene S5 og S7 legges til grunn for
vurderingene for pahugg og ny trasé for fylkesvegen.

Nar det gjelder trafikkgrunnlaget for fjordkryssingen vil det ha stor betydning om vegen blir ny E39. Tall fra
fergesambandet Hareid - Sulesund i 2008 gir gijennomsnittlig degntrafikk pa 2083. I tillegg kommer
hurtigbatpassasjerer.

2.1.3 Dimensjoneringsklasser for veg i dagen

Vegstandard S5 - Stamveg med ADT 8 000-12 000 og fartsgrense 90km/t

min12,5

15 375 05, minl 05, 3,75 L 1.5

Figur C.6: Tverrprofil for 55, 12,5 m vegbredde (mal i m)

Vegstandard S7- Stamveg med ADT over 12 000 og fartsgrense 80km/t

min 19

1.5, 3.5 I 3.2 32 L 12

Lﬂﬁ]ﬂl‘lil‘ﬂ‘i‘qﬁ L 3.-5

Figur C.10: Tverrprofil 57, 19 m vegbredde (mal i m)

Det henvises til handbok 017 for detaljer om krav til dimensjoneringsklassene.
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2.1.4 Tunnelklasse for undersjgisk tunnel til Sula. 2.2 Plassering av pahugg og undersjgisk tunnel

Det knytter seg mange problemstillinger til hvilke krav en skal stille til en undersjgisk tunnelforbindelse til Sula.
Det fordi en ma ned pa stgrre dybder enn det som hittil er planlagt og bygget i Norge. Problemstillingene gar blant  2.2.1  Trasealternativer undersjpisk tunnel
annet pa tilstrekkelig trafikksikkerhet, ventilasjon, remningsveger og antall Igp. Valg av tunnelklasse har ikke stor
betydning for plassering av pahugg, sa vi antar at tunnelklasse B 79,5 og C T10,5 der evt krabbefelt og
remningstunnel vil komme i tillegg til profilene som er vist. Dette tilsvarer trafikkmengde 4000-8000 i ADT.

For a vurdere plassering av pahugg har vi vurdert traséalternativ for undersjgisk tunnel. Her har vi tatt
utgangspunkt i felgende:
- Krav til fjelloverdekning (min 50m) og stigning pa undersjgiske tunneler (max7%), krav i handbok 021.
- Skisser fra utredningen "E39 Ferjefri stamveg Sulafjorden/Storfjorden - alternative kryssinger”

i S I mgte med representant fra samferdselsavdelingen i fylket, fremkom det at alternativet med kryss pa bunnen
! — s mellom Vartdal og Melshornet (rgd linje) er lagt bort i de overordnede vurderingene. Etter a ha sjekket ut
! SN, alternative traseer ser vi det som lite sannsynlig at det vil veere aktuelt med en trase fra Melshornet til
| NN Blindheim pa grunn av stigningsproblematikk. Traséer fra Hareid generelt bgr derfor planlegges til Vedde pa
: | Sula. Ettersom dybden pa det indre alternativet (650 m - rgd linje) er vesentlig stgrre enn det ytterste
.y | Yoo alternativet (575 m - grgnn linje ) velger vi a se pa ytterste alternativet i den videre planleggingen. Lengde
- tunnel er marginalt forskjellig for ytterste og indre trase, men indre trasé innebzerer at en stgrre andel av
! | tunnelen ma ga under sjg, ca 1 km mer.
| [ Kryssomradet pa Vedde i Sula kommune er under regulering for 2 nye tunneler, Borgundfjordtunnelen
| | mellom Vedde og Gaseid, samt en mindre tunnel fra Vedde til Maseide. Dette, sammen med nasjonalt
i I verneomrade, industri og sterke friluftsinteresser gjor omradet utfordrende.

Figur 412 Tunnelprofil T8,5 {mal i m)
T9.5 skal brukes for wnneler | unnelklasse B og for hwert lep | tunnelklasse Eog F.

Figur 414 Tunnelprofil T10,5 (mal | m}
T10,5 skal brukes for tunneler med toveistrafikk | tunnelklasse C og D.

Det henvises til handbok 021 vegtunneler for detaljer om krav til tunnelklassene.
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2.2.2 Pahugg Et pahugg pa Holstad innebzerer flere utfordringer for arealbruk og eksisterende bebyggelse. Her er eksisterende
Hareid kommune gnsker a sette av areal til to alternative pahuggsomrader. Flere alternativer er vurdert, men de industri og boligomréder, samt Lomstjpnna og turomrade. I‘tillegg er grtfnnforholdene ogsa her preget‘av '
fleste har rskt blitt utelukket pa grunn av vegfgringene de krevde og/eller konsekvensene for bebyggelse og lesmasser i stgrre dybder, sa en ma paregne samme utfordringer for eksisterende bebyggelse som pa Bjastad. Vi
verneomradet ved Grimstadvatnet. De som er nermere vurdert er: vurderer det slik at konsekvensene for eksisterende bebyggelse, hekkeomradet Lomstjgnna og at en ma kaste om

- Bjastad pa nylig vedtatt arealbruk som sa store at vi vil frardde at Holstad vurderes videre som omrade for pahugg.

- Holstad

- Melshornet

Pahugg ved Bjastad er begrunnet med at eksisterende fylkesveg en ma krysse under gar over en mindre bakketopp
her. En har begrenset handlingsrom her ettersom Grimstadvatnet ligger i naerheten, slik at en ma legge pahugget
hgyest mulig for 3 unngd problemer. Pahugget tilhgrer den traséen som gir minst pavirkning av verneomradet. Ny
veg senkes i terrenget inn mot eksisterende fylkesveg. Grunnforholdene er ikke undersgkt i omradet, men en antar
at det er mye Ipsmasser i omrddet. Antageligvis ma en stgppe tunnelen et stykke for kryssing av fylkesvegen, samt
sa langt som det er ngdvendig for a treffe fjell. Hvis det er et stykke inn til fjell pa nordsiden av eksisterende
fylkesveg ma en paregne a rive hus som blir liggende over og ved siden av traséen ettersom bygging av en
tunnelkonstruksjon krever store graveskraninger og en ligger godt under terreng her. Vi vil derfor frarade at det
tillates bygging i omradet inntil grunforholdene og pahugget er bedre definert.

Omradet mellom Melshornet og Grimstadvatnet er i dag lite utnyttet, og det er fa konfliktpunkt for selve
pahugget. Til en viss grad vil en ha mulighet til 3 optimalisere plassering av et pahugg uten at det vil ha store
konsekvenser. Grunnforholdene er ikke underspkt, sa det er usikkert hvor en kan plassere portalen og hvor langt
en evt ma stgpe tunnelen.

2.3Vurdering av ny vegtrasé gjennom Hareidsdalen

Vurdering av ny trase for fylkesvegen tar utgangspunkt i hvor pahuggene er plassert, og hvordan en skal Igse
kryss, lokaltrafikk og hensyn til konfliktpunkt. Det som gir den sterkeste fgringen for plassering av ny vegtrase er
verneomradet ved Grimstadvatnet og Kaldhol.




Nordplan m

side 6 — Overordna vegnett for Hareid kommune

2.3.1 Traseéalternativ 1

Alternativ 1 knytter seg til pahugg pa Bjastad. Start pa traseen avhenger av hvordan traséen legges i Ulstein
kommune, sa vi har vist alternative traséer som hensyntar dette. Det er krav til planfrie kryss for de aktuelle
dimensjoneringsklassene. Det vises til tegningene C001, C002 og C003.

Traséen starter ved kommunegrensen. Her er det flere alternative Igsninger:

Alternativ A) Dette alternativet har som utgangspunkt at en knytter seg pa eksisterende veg inn i Ulstein
kommune ved Dyftebrua. Her ma det etableres toplanskryss, pa tegningen er det vist et sakalt "trompetkryss” for
a gi tilkomst til eksisterende veg. Ulempen med denne Igsningen er at den baserer seg pa eksisterende veg i
Ulstein kommune, som allerede i dag har en ulykkesutsatt strekning med flere kryss som ikke vil vaere
tilfredsstillende med tanke pa trafikkmengden, samt utformingen av Strandkrysset.

Alternativ B) Dette alternativet gar i ny trasé pa sydsiden av eksisterende fylkesveg i Ulstein kommune.
Alternativet ma ses i sammenheng med en evt ny veg til Fv 61 ved kryss til Dimna/Hasund. Vegen vil ta av omrade
avsatt til industri, og det er usikkert hvor et pdhugg vil bli plassert. Ulstein kommune har ikke utredet traseer
mellom Saunesmarka og Hasund, sa det er usikkert hvor mye som vil gé i dagen og tunnel herfra. Dersom en ikke
legger fylkesvegen i ny trasé videre i Ulstein kommune ma den kobles til eksisterende veg gst for industriomradet i
et toplanskryss.

Alternativ C) Ogsa dette alternativet ma ses i sammenheng med trasé videre til Hasund/Dimna. Denne traséen
unngar omrdader avsatt til industri, og vil veere et alternativ nar en skal planlegge veg i dagen og tunnel videre.
Ulempen med denne lgsningen er at den gar oppe i dalsiden og vil vaere svzert eksponert. | tillegg bryter man en
naturlig grense mellom utnyttelse av arealer og natur.

Videre fra kommunegrensen gar traséen pa sydsiden av golfbanen ned til Kaldhol der en svinger nordover mot

pahugg pa Bjastad. | dette omradet krysser en et kjerneomrade for jordbruk, samt gar i ytterkant av verneomradet.

For & unnga verneomradet vil mindre deler av golfbanen, med "klubbhus” og parkeringsareal bli bergrt. Det ma
etableres kryssing for eksisterende Fv35, men det er ikke tenkt at trafikken pa Fv35 skal kunne koble seg pa ny
fylkesveg. Det fordi kryssingsomradet egner seg lite for toplanskryss med tanke pa eksisterende arealbruk. En evt
sammenkobling med nytt toplanskryss pa Bjastad er heller ikke & anbefale ettersom verneomrddet gir sveert
begrensede muligheter for langsfering, og at det vil forverre landskapsbildet ytterligere med parallellfgring av
lokalveger.

Det ma etableres nytt toplanskryss fer pahugget pa Bjastad for a koble pa lokaltrafikk og evt opprettholde
eksisterende veg til Kaldhol/Rgyset. Utforming av toplanskrysset ma ta hensyn til at omradet ligger lavt, og at det
vil bli svaert synlig. Vi anbefaler at ny fylkesveg senkes noe i krysset, ca 2 meter, slik at hgyden ramper og kryss ma
ligge pa ikke blir seerlig mer enn 3 meter.

Flere bolighus vil ligge i traséen ved golfbanen/verneomradet.

| forbindelse med toplanskrysset pa Kaldhol ma det gjgres en overordnet vurdering pa om en skal utvikle arealene
pa sydsiden av Grimstadvatnet. | sa fall vil det vaere behov for en ny trasé over verneomradet for a fa en god
veglinje. Her vil forskriftene til verneomradet legge fgringer for hvordan kryssingen kan foretas. Dersom det gis
apning for a benytte eksisterende bru over Kaldholdeva vil dette visuelt vaere den beste Igsningen. Det vil vaere
behov for en oppgradering av brua, noe som i seg selv er et inngrep i verneomradet som i utgangspunktet ikke er
tillatt. Bruk av eksisterende bru vil gi en darlig veglinje med flere sma kurver, og vil fere en ny trasé nzert tunet pa
Kaldhol som vil gi en negativ belastning avhengig av type og mengde trafikk. Alternativt kan en opparbeide en ny
kryssing over Kaldholelva som har stgrre avstand til tunet, men en kommer da bort i problematikken rundt
kryssing av verneomradet. Dette presenteres i et eget avsnitt siden dette ogsa gjelder Trasealternativ 2.

Traseen pa sydsiden av Grimstadvatnet har tilkobling til eksisterende vegnett ved sentrum, med ny bru over
Hareidselva.

2.3.2

| forbindelse med kryssing av vatmarksomradet er det ikke tillatt med inngrep i verneomradet. Det vil da veere
aktuelt & heve vegen pa en lavbru over omradet, til en hgyde pa 5 meter over terrenget (ihht handbok 242 Veger
og dyreliv) for 3 gi terrenget under nok lys. En slik hgyde vil gi vegetasjon og dyreliv akseptable vilkar.

Kryssing av verneomradet

Det har kommet kommentarer fra fylket pa at dette kan vzere en fare for fugleliv, men i lignende prosjekter der
fuglekollisjoner har veert utredet er det ikke registrert problemer for fuglelivet. Unntaket er kabler pa
skrastagbruer og vindskjermer som ikke har farge/lys.

2.3.3 Trasealternativ 2

Starten pa traséen vil veere felles med de alternativene som er beskrevet under alternative A-C under
Traséalternativ 1. Endringen kommer ved Kaldhol, der alternativet har en annen trase for a knytte seg til pahugg i
Melshornet. Det vises til tegningene C001, C004 og CO05

Traséen er lagt syd for golfbanen, og krysser verneomradet ved Kaldholelva. Det ma benyttes lavbru med hgyde 5
meter ved kryssingen. Traséen er sa langt det er mulig plassert med tanke pa a unnga attraktive friluftsomrader
ved Kaldholelva. Videre er traséen lagt nord for gardstunet pd Kaldhol, og gar pa sydsiden av Grimstadvatnet bort
til pahugg i Melshornet. Pa Kaldhol ma det vurderes om lokalvegen skal knyttes pa ny fylkesveg, eller om en ma
kjore eksisterende fylkesveg til sentrum for 3 koble seg p3, eller at det etableres en ny lokalveg syd for
Grimstadvatnet en kan benytte for lokaltrafikk frem til pahugget i Melshornet. Uansett ma en lage en kryssing av
fylkesvegen. En pakobling til ny fylkesveg er i denne sammenhengen et toplanskryss. Samme vurdering ma legges
til grunn for trafikk pa Fv 45.

Ved padhugget ma det planlegges toplanskryss for tilkobling av lokaltrafikk. Utforming av toplanskrysset ma
terrengtilpasses, men vi vil anbefale en lgsning der ramper med kryssing legges over ny fylkesveg siden det blir
liggende ved foten av Melshornet. Da far man en arealeffektiv I@sning som vil vaere visuelt akseptabel, spesielt om
en vurderer 3 senke ny fylkesveg noe ned i terrrenget slik at ramper og kryss ikke blir sa ruvende. Lokalvegen
kobler seg til eksisterende vegnett som vist, med ny bru over Hareidselva.

2.3.4

I mgte med kommune i november 2010, der plan for overordna vegnett blei presentert av Nordplan as, gnskte
kommunen ei vurdering av ein alternativ trasé mellom pahogget i Melshornet og planlagd rundkeyringa pa
Holstad. Alternativet viser ein trasé langs deler av Grimstadvatnet og i utkanten av Hareidsmyrane mot Holstad.
Notat med skisse blei sendt kommunen og nytt megte gjennomfert 06.01.2011. P3 bakgrunn av ein del negative
konsekvensar av dette alternativet, konkluderte kommunen med at den beste Ipysinga sa langt er a leggje ein
trasé som gar nordaust fra toplanskrysset ved Melshornet delvis gjennom regulert industriomrade, vidare aust for
Lomstjpnna og inn pa regulert veg mot Holstadkrysset. Begge dei omtalte alternativa folgjer som vedlegg, datert
hhv 07.12.2010 0g 08.02.2011.

Justering av alternativ 2 (Melshornet) etter interne prosesser
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2.3.5 Ny fylkesveg uten fastlandssamband

Dersom det ikke blir bygget fastlandssamband vil det fa konsekvenser for kostnadene til bygging av ny fylkesveg.
Bruk av tunnelstein er sveert billig sammenlignet med a fa tilkjort de store mengdene som er ngdvendig for a
bygge vegen.

Kommunen har opplyst at dersom det ikke blir fastlandsamband vil ny fergekai med tilkomst vaere et prioritert
mal. Dersom kaien blir lagt gst for Melshornet vil en kunne opparbeide ny tilkomstveg gjennom Melshornet og
masser til vegbygging derfra. Det er ikke vurdert traséer for en slik tilkomstveg i dette dokumentet.

2.3.6 Tall for ny fylkesveg

Tallene gjelder traseene fra kommunegrensen (mot Ulstein kommune) frem til nytt kryss pa Vedde i Sula
kommune.

AT

Lengde pa veger

Trasealternativ 1 Traséalternativ 2
Fylkesveg i dagen (m) 4500 5750 '
Fylkesveg i tunnel (m) 20900 22500 T LRy P il . B ; _ \
Hvorav undersjgisk (m) 4300 4300 / by — : ' ' BV o A
Lokalveg (m) 2500 2 | o .

I tillegg kommer toplanskryss for begge alternativ, og lavbruer over verneomradet. Dersom det ikke bygges ny

traseé i Ulstein kommune kommer ytterligere et toplanskryss pa Dyftebrua. a
Det vil ogsa komme opprustning og mindre omlegging av eksisterende veger som fglge av ny fylkesveg. i
Det er ikke utfgrt detaljert prosjektering av traséene, og grunnforholdene er ikke utredet. Det gjor at tallene er o
forbundet med stor usikkerhet, men for a gi et bilde av stgrrelsen pa kostnadene har vi valgt 3 benytte vt ve e 200 [N S b
overordnede Ippemeterpriser for traséalternativene. En annen faktor er om det skal opparbeides 2-felts eller 4- NGI, aktsomhetskart sngskred
felts veg. | denne oversikten er det lagt til grunn 2-felts veg. 4-felts veg koster anslagsvis det doble. Kostnaden
gjelder ny fylkesveg i dagen fra kommunegrensen frem til pahuggene, samt lokalveger som er planlagt i den Ekstremver/flom
forbindelse. I tillegg er det antatt en lengde p3 lavbruer. Det er ikke tatt med evt toplanskryss p& Dyftebrua. Det er ikkje kjend at omradet er seerskilt utsett for sterk vind som vegplanlegginga ma ta spesielle omsyn til.
Vindrose for Vigra viser at sgrvesten er sterkast pa vinterstid og sgrausten pa sommartid.
Kostnader veg i dagen
Traséalt 1 Traséalt 2 Enhetspris Sum alt 1 Sum alt 2 Riseelva og Kaldholelva vil bli kryssa av dei nye vegane og det ma takast omsyn til at dei kan bli flomstore .
Fylkesveg i dagen 4500m 5750m 40000 kr/Im | 180 mill 230 mill
Lokalveger 2500 20000 kr/Im | 50 mill Grunnforhold
; ; | folgje NGU sitt Ipsmassekart er omrade tykk morene og marine strandavsetningar. Det ma gjerast eigne
Lavbruer 200m 200m 200000 kr/Im | 40 mill 40 mill &l y o8 & 8 &
Toplanskryss 1 1 60 mill 60 mill 60 mill geologiske/geotekniske vurderingar av vegtraséen nar detaljplanarbeidet startar. Dette for a fa sikre plasseringar
av tunnelpahogg m.v.
Lesmasse fiste -
2.4 Ros-analyse og konsekvensvurdering i IS
| Y m
Det vil bli krav om utarbeiding av KU i samsvar med vegvesenet si handbok 140 i samband med planarbeid for ny : ;\‘”' Hiorhns
fylkesvegtrasé gjennom Hareidsdalen. Det er sannsynleg at planarbeidet blir ein del av kommundelplan for  Bresivuvaetning
Hareid - Sula fastlandssamband, Hafast. MRt
fiordaet
Konsekvensvurderingane og Ros-analysen er pa dette plannivaet av overordna karakter. Vurderingane her er knytt e
til risiko, sarbarheit og konsekvensar for miljp og samfunn for sjglve veganlegget . ! :l}:nr:%?ummtym
s B le;llrm'nﬂnlnn
Elvpavanining
Vindavseining
2.4.1  Ros-analyse i r-m.u":.mmm.
Naturgitte forhold: - ?.’:E.“.‘I:if.‘?.m
Skred 1 E=hlos
Store deler av traséen kan nas av sngskred i fplgje NGI sitt aktsomhetskart. Det er ogsa fare for steinsprang. e
Det ma derfor gjerast nzerare vurderingar av geolog/skredekspertar for a avklare naerare omfang av skred/ ity
steinsprangfaren og behov for sikringstiltak.

Lausmassekart, kjelde NGU
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Verksemdrisiko

Farleg gods m.m

Det er ei viss fare for ulykker langs vegen generelt, bade personbil og gods. Vidare er det transport av ulike typar
farleg avfall, slik som elles langs vegane. Ved planlegging av ny trasé vil trafikktryggleik vere ein del av
vurderingstemaet.

Infrastruktur

Etablerte kraftleidningar vil krysse over traseén . Dette gjeld i vestre del av Hareidsdalen og i eit sentralt
knutepunkt i austenden av golfbana i nzerleiken av parkeringsplassen. Det ma nzerare vurderast konsekvensar av
dette og eventuelle behov for flytting av leidningar/stolpar.

Forureining
Det er ingen kjende forureiningskjelder i grunnen. Kjelde, SFT.

Objektrisiko
Kulturminneog kulturmiljp

Ingen kjend kulturminne blir direkte raka av vegen slik den er foreslatt i dei vurderte alternativa. (Kjelde
kulturminneatlas Mgre og Romsdal) Det er likevel slik at vegen vil paverke kulturmiljget som fglgje av endringar i
landskapet. Landskapet er ope og fritt i dag.

Natur

Grimstadvatnet og deler av Snipsgyrvatnet er verna som naturreservat og dyrelivsfredingsomrade. Lomstjgnna i
Hareidsmyra har vore aktuell som del av verneomrade, men er i eiga sak trekt ut av fylkesmannen. Lokaliteten er
likevel rekna som viktig og tiltak ma sa langt mogleg leggast utanom.

Det er ogsa registert 3 hjortetrekk som kryssar bade ny og gamal fylkesveg, eitt ved Bigset, eitt ved Rise og eitt ved
kommunegrensa.

Konsekvensar for hjortetrekk og naturvernomradet ma naerare utgreiast.
Eventuell ny internveg mot Hareid vil krysse Kaldholelva i ny bru, jfr ortofoto neste side. Konsekvensane her ma

neaerare utgreiast. Avrenning fra vegen og konsekvensar for vatmarksomradet vil matte vurderast saerskilt. Deponi
og riggomrade for uttak av tunnelmasse ma ngye planleggast for a unnga a kome i konflikt med naturreservatet.

TATINED

Verneomrdde Grimstadvatnet og Snupsgyrvatnet, kjelde naturbase.

Landskap

Foreslatte vegalternativ vil alt etter plassering mot Ulstein, gi varierande skjeringsutslag. Dess nzerare fjellfoten
ein legg vegen dess stgrre skjeringar vil ein fa. Gjennom sjglve dalen vil den i hovudtrekk ligge godt i terrenget
utan store fyllingar/skjeringar.

Ved tunnelpahogga ma det gjerast eigne landskapsvurderingar knytt til portalane.

Det blir store nye kryssomrade i dagens opne kulturlandskap som vil paverke landskapsopplevinga, det blir viktig a
visualisere dette ved naerare detaljplanlegging.

Landbruk og skogbruk
Vegen gar gjennom fulldyrka landbruksareal, som er rekna som kjerneomrade pa Bjastad og Hovden. Omfanget
er stprst pa Bjastad. Berre mindre deler av produktivt skogsareal vert bergrt.

Nzermiljg og eksisterande bebyggelse

Det er fa bygningar som ligg langs traséen. Det er hovudsakleg pa Kaldhol vi kan kome relativt naer og kanskje
naerare enn 50 meter som i dag er byggegrense til senterline. Det ma gjerast eigne stgyvurderingar i samband
med detaljplanlegging med KU. | den samanheng ma skjermingstiltak vurderast.

Ved tunnelpahogget pa Bjastad vil mogleg lausmasse medfere lang tunnelportal som kan fa konsekvensar for
etablert bebyggelse. Det bgr ikkje byggast nye bustader i og naer pahoggspunkta.

Friluftsinteressene i omradet ma nzerare vurderast. Det er etablert stiar i og naer inntil Snipsgyrvatnet og
Grimstadvatnet. Desse kan oppretthaldast, men det ma gjerast konkrete vurderingar slik at vi unngar 3
stenge/lage barrierar.

2.4.2 Konsekvensvurdering

Eksisterande bebyggelse - stgy

Eksisterande bebyggelse i Hareidsdalen er svaert utsatt for stpy og stevplager av dagens trafikk. Ferjetrafikken gir
puljevis trafikk som medfgre tidvise problem med a krysse og kome innpa fylkesvegen fra sidevegane. Det er
problematisk a fa etablert nye bustadfelt langs vegen, sa lenge denne har heg fart og stor trafikk.

Ny trasé pa sgrsida av Hareidsdalen vil gi vesentleg betre forhold for etablert bebyggelse bdde med omsyn til stgy
og avkeyrsleproblematikk. Det vil ogsa opne for store nye utbyggingsomrade for kommunen. Det er vesentleg
feerre bustadar som vil bli stgyutsett med ny trasé. Dei fa som vert rdka er det i stor grad mogleg a stoyskjerme.

Det ma i samband med konsekvensutgreiing for traséen gjerast ei naerare stgyvurdering av ny trasé. Pa det nivaet
vi er no er ikkje stpy eit sentralt utgreiingstema, fordi verneomrade, kulturlandskap, bebyggelse, terreng og
vegfaglige og geometriske vurderingar laser vegtraséen i sa stor grad at sty ikkje vil verke inn pa vurderingane av
plassering av vegtrasé. Ein ma ogsa forvente at ein prosess i samband med kommunedelplan vil fgre til
justeringar av vegtraséen. Dette gjelder spesielt geologi og geoteknikk som vil ha svaert mykje a seie for endeleg
plassering av veg og pahogg. Vi vurderer det derfor slik at det ikkje vil vaere formalstenleg a foreta stgyvurderingar
av traseene pa dette plannivaet.

Trafikale forhold
Dersom Hafast vert bygd vil dette medfgre nedlegging av ferja. Dei store parkeringsareal ved kaia vil da vere
tilgjengeleg som byggeareal og gi Hareid sentrum nye muligheiter for utvikling av sentrumsomradet.

Det interne trafikkmgnsteret vil ogsa bli endra. Fordeling av trafikken internt i Hareid sentrum vil variere alt etter
kva som vert valt som pahoggspunkt for tunnel til Sula. Hovudtyngda vil truleg ke¢yre via Hareidsmyra og
Holstadkrysset, men ein del vil ogsa truleg velje 3 fplgje Isakdalen med mindre ein stenger denne for
gjennomkgyring og etablere tilkomst til Hareidsmyrane berre for Ekornes fabrikkar.

Truleg vil ferjetrafikken vare ved i mange ar enda og det er eit ope spgrsmal om riksvegtraséen vil bli omlagd
dersom det ikkje vert tunnelsamband til Sula. Det er derfor truleg at ein ma leve med dagens fylkesveg gjennom
Hareidsdalen i mange ar enda. Men, i fall den bli omlagd fgr ny tunnel bli etablert, ma det gjerast naerare
vurderingar av trafikkmgnsteret internt i Hareid sentrum slik at det ikkje vert stor lekkasje av gjennomgans-
/ferjetrafikk pa internvegane.
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Det vil bli endringar i kolletivtrafikken som fglgje av omleggingane og dette far konsekvensar for gang- og
sykkelvegtrafikken for omradet. Det ma naerare vurderast korleis dette skal planleggast i forhold til lokal- og
fjernbussar med omsyn til busslommer og g/s-vegar til desse.

Natur

Som det gar fram ovanfor under Ros-analysen, er Snipsgyrvatnet og Grimstadvatnet verna som naturreservat og
dyrelivsfredningsomrade. Inngrep er ikkje tillate i verneomradet. Alternativ 1, Bjastad vil ligge utanfor
verneomradet, men dersom ein vil utvikle omrada pa Kaldhol til industri eller anna utbygging ma det truleg
etablerast ny samleveg over Kaldholelva og verneomradet. Alternativ 2, Melshornet vil krysse gjennom deler av
vatmarksomradet. Det ma gjerast nzerare vurderingar av mogleg paverknad t.d. med omsyn til drenering og
avrenning frd vegane i dei ulike alternativa. Aktuelle matar a krysse Kaldholelva ma visualiserast og vurderast
saerskilt med omsyn til fuglereservatet.

I Melshorn alterantaivet kan det vere aktuelt & heve vegen pa ei lavbru over verneomradet, til ei hggde pa 5 meter
over terrenget (ihht handbok 242 Veger og dyreliv) for a gi terrenget under nok lys. Ei slik hggde vil gi vegetasjon
og dyreliv akseptable vilkar. Det har kome kommentarar fra fylkesmannen pa at dette kan vzere ei fare for fugleliv,
men i liknande prosjekt der fuglekollisjonar har vore utreidd er det ikkje registrert problem for fuglelivet. Unntaket
er kablar pa skrastagbruer og vindskjermar som ikkje har farge/lys.

Kaldhol

Ortofot som viser alternativ 1, Bjdstad

Landbruksareal

Som det gar fram av ros-analysen er det hovudsakleg kryssomradet og tunnelpadhogget pa Bigset/Bjastad som
beslaglegg landbruksareal. Pa Kaldhol vil nye internvegar stykke opp og gjere driftsforholda for dei aktuelle
landbruksareala vanskelegar.

Dersom tunnelpdhogget blir i Melshornet vil internvegar og pahoggspunkt legge beslag pa dyrka mark og stykke
opp areala pa ein landbruksmessig, uheldig mate.

Tapet av landbruksareal totalt sett for kommunen synes ikkje vere dramatisk, men kan ha store konsekvensar for
den enkelte gardbrukar som vert rdka. Dette ma vurderast naerare i samband med seinare konsekvensutgreiingar.

Golfbana

Golfbana i Hareidsdalen ligg langs store deler av fylkesvegtraseen. Deler av austleg areal kan bli raka av den nye
vegen mellom anna parkeringsarealet. Stgyforholda vil kunne endre seg nar vegen blir flytta fra nordsida til
sprsida av bana.

) e e ==, S
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Kartutsnitt som viser gjeldande kommuneplan med alternative veqgfgringar i forhold til verneomrddet.

Det ma vurderast nzerare lgysingar i form av kryssingspunkt for hjort, slik at faren for pakgyrslar vert redusert.
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3 Overordna nett for gang- og sykkelvegar

3.1 Formal og planfgresetnadar

Formalet med planarbeidet er & definere og synleggjere eit overordna gang- og sykkelvegnett for heile kommunen
som er knytt opp mot viktige malepunkt som skular, arbeidsplassar og befolkningskonsentrasjonar.

Det er eit mal a legge til rette for at det skal bli tryggare og meir attraktivt 3 ga og sykle.

Gjeldande kommuneplan og trafikktryggingsplan er lagt til grunn for forslaget. | kommunane er det i dag etablert
mange strekningar med gangvegar /fortau og gang-/og sykkelvegar samt turvegar. Planen bygger vidare pa
dagens system sa langt det passer i forhold til framtidige planlagd utbyggingsstruktur. Fleire aktuelle strekningar
er allereie regulert eller under regulering til g/s-veg.

3.2 Standard og utforming
Aktuelle systemlgysingar for syklande.

= Sykling i blanda trafikk - sykling i keyrebana saman med andre kgyrande. Fartsgrense maks 40 km/t med
fartsreduserande tiltak t.d. fartshumpar. Fortau for a skilje ut gangtrafikken.

ADT 0-4000 og fart mellom 30-50 km/t, med tiltak viss over 30 km/t.

= Sykling pa skulder -ilandlege omgjevnader med liten trafikk kan sykling pa vegskulder aksepterast.

ADT 0-4000 og fart opp til 80 km/t.

* Separate gang- og sykkelvegar - skal brukast ved ADT over 4000 og fart over 60 km/t.

For gaande
e Fortau
e Gang- og sykkelveg
e Turstiar/rase

3.2.1 Hovudnettet

Hovudnettet skal binde saman dei ulike delane av sentrum, i tillegg til viktige malomrade som kollektivterminalar,
arbeidsplass-konsentrasjonar, skular, rekreasjonsomrade m.m. Utanfor tettbygde strok er hovudruta bindeleddet
til tettstad og til m.a. skular.

Hovudnettet folgjer ofte fylkes- og kommunevegane fordi det vanlegvis representerar dei naturlege
trafikkorridorane ogsa for gaande- og syklande.

3.2.2  Lokalnettet
Lokalnettet er tilfprselsruter til hovudnettet og kan ogsa vere alternativ til hovudrutene.

Lokalrutene fglgjer samlevegane i bustadfelta, og snarvegar/turvegar pa tvers og mellom byggfelt, til sentrum og
aktivitetsomrade m.m. Deler av lokalrutene er ofte skuleveg som det ma leggast vekt pa a trafikksikker.

3.3 Framtidig hovud g/s-vegnett

3.3.1 Generelt

Nar vi har sett pa hovudnettet har vi sett pa strekninga langs FV 35 til Hjgrungavag, FV 37 til Brandal og FV 61 til
Ulsteinvik. Hareid sentrum med omradet ved hurtigbdtkaia og ferjekaia vert naturleg knutepunkt og det er dette
punktet vi refererar til som Hareid sentrum. Andre delar av Hareid sentrum er tatt under lokalnettet.

For desse strekningane er det pga fart, trafikkmengde og mykje tungtrafikk berre gang-/sykkelveg som er aktuelt a
byggje.

3.3.2 Hovudrute 1: FV 61 Hareid sentrum- Ulsteinvik sentrum

Det er kort avstand mellom Hareid sentrum og Ulsteinvik sentrum (litt over 20 km mellom), og mange pend|ar.
Strekninga er ogsa viktig for fritidssyklisten, og gir mange fleire mogelege "turlgyper” i naermiljget. Fv 61 er sterkt
trafikkert, og har hatt mange ulykker. Det er derfor svaert viktig a fa til samanhengande gang-/sykkelveg mellom
desse to kommunane. Sja oversiktskart i teikningshefte - teikning R-001.

3.3.3
Dagens situasjon: Etablert asfaltert gang-/sykkelveg langs Fv 61 frd hurtigbatkaia og til Holstadkrysset gar
gjennom sentrum over tunnelen for fylkesvegen, men kjem ned pa same niva som fylkesvegen igjen ved
undergangen som bind gang-/sykkelveg mellom barneskule og ungdomsskule saman. Den er vidare fort langs Fv
fram til Holstadkrysset. Holstadkrysset er eit uoversiktleg og farleg kryss i dag, men godkjend reguleringsplan for
omradet ryddar opp i forholda og separerar dei ulike trafikantgruppene betre. Fra sentrum nord og sentrum sgr
vert det i stor grad sykla i blanda trafikk pa lokalvegar fram mot Fv. Sja meir detaljert lenger nede under dei ulike
strekningane for lokalnettet.

Delstrekning 1.1, Hareid sentrum - Holstadkrysset

Forslag til tiltak: Bygge ut etter godkjend reguleringsplan, evt lage ei mellombels Ipysing for tryggare kryssing av
Reiten fram til krysset vert ombygd.

3.3.4
Dagens situasjon: Asfaltert gang-/sykkelveg som fglgjer nordsida av Fv 61 fram til Nevstad. Langs heile denne
strekninga er det mange avkgyrsler og kryss som kjem ned pa Fv 61 og kryssar gang-/sykkelvegen.

Delstrekning 1.2, Holstadkrysset ~Nevstad

Forslag til tiltak: Sikre sikt ved avkgyrsler og kryss med gang-/sykkelvegen.

3.3.5
Dagens situasjon: Fra Hareid gar gang-/sykkelvegen til Nevstad og fra Ulsteinvik gar gang-/sykkelvegen til krysset
med @vrevegen. Det vil seie at det gjenstar under 2 km totalt for a knytte Hareid og Ulsteinvik sine gang-

/sykkelvegar saman. Dei ca 850 m som manglar pa Hareid sida er regulert i godkjend reguleringsplan for omradet.

Delstrekning 1.3, Nevstad - kommunegrense

Forslag til tiltak: utbyggingitrad med regulering. Gi tiltaket hpg prioritet.

3.3.6 Hovudrute 2: FV 37 Hareid sentrum - Brandal sentrum
Det er ca 4 km mellom Hareid sentrum og Brandal sentrum. Denne strekninga har allereie gang-/sykkelveg for
delar av strekninga, og er brukt bade til pendlarrute og til rekreasjon. Teikningshefte, teikning R-002 og R-004 viser

ortofoto med oppteina ruter.

3.3.7
Dagens situasjon: Gang-/sykkelvegsystemet mellom barneskulen og ungdomsskulen er godt utbygd. Det er
undergang for kryssing av fylkes 61. Forbi Hareid stadion er det etablert ein grusa gangveg, men denne vert ikkje
broyta.

Delstrekning 2.1, Hareid barneskule- Hareid ungdomsskule og Hareid stadion
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Undergang under Fv 61 Frd undergangen til barneskulen

Tiltak: Ingen

3.3.8

Dagens situasjon: Fra Hareid sentrum til krysset mellom fv. 37 og Gamle Brandalsveg, er det ikkje bygd eller
planlagt noko samanhengande gang-/sykkelveg. Sykling og gangtrafikk gar i stor grad langs gvre trasé i
bustadgatene og fram til krysset gamle Brandalsveg/fylkesvegen der g/s-vegen startar. | dag nyttar dei mjuke
trafikantane som kjem fra Brandal, Gamle Brandalsvegen, Teigen og Finnsgardsmarka vidare fram til skulen og
sentrum. Det er ikkje gang-/sykkelveg eller fortau langs desse vegane. Det er fartsgrense 30, asfaltdekke og bra
stigningsforhold for vegen dersom ein ser vekk fra siste bakkane ned til Fv 37. Mange av kryssa langs denne
strekninga er uoversiktlege, og med blanda trafikk pa vegen kan det lett oppsta farlege situasjonar. |
trafikktryggingsplanen star det nemnt etablering av fortau langs Finngardmarka som tryggingstiltak for gdande.
Dette er ikkje regulert.

Delstrekning 2.2 Hareid sentrum - kryss mellom FV 37 og Gamle Brandalsveg

Forslag til tiltak: Pga plassmangel langs vegen foreslar vi framleis blanda trafikk pa denne strekninga, men at ein
vurderar fartsdempande tiltak, utbetring av sikt i kryssa og betre skilting.

Langs fylkesvegen, nedre trase, ved @yehol Brygge er det bygd gang-/sykkelveg. Det er regulert tosidig fortau fra
sentrum og til rett forbi Ytrekaia. Regulert fortau pa nedsida av fylkesvegen varierar noko i breidde, medan den pa
oppsida har fast breidde pa 3m. Vidare fra ca Ytrekaia til krysset mellom Fv 37 og Gamle Brandalsveg er det ikkje
regulert fortau, men det er satt av ekstra vegareal utom kgyrebana. Eksisterande fortau pa oppsida av vegen langs
Fv 37 frd Hareid sentrum og til og med siste hus pa oppsida av vegen ved Korsneset er for store delar av strekninga
for smalt og i darleg stand. Det er bygd nokre smabitar av fortau pa nedsida av vegen, med varierande breidde og
standard. For delar av strekninga fra fortau slutt til kryss mellom Gamle Brandalsveg og fylkesvegen er fartsgrensa
80 km/t.

Dagents situasjon langs FV 37 frd sentrum

Ved FV 37 like for @yehol Brygge

Forslag til tiltak: Utbygging av regulert fortau med riktig breidde pa oppsida av vegen, slik at ein far
samanhengande fortau heilt fra rundkeyringa ved ferjekaia. Fortauet bgr regulerast vidare fram til siste hus pa
oppsida av vegen ved Korsneset, med 3m breidde. Fra dette huset til krysset mellom fylkesvegen og Gamle
Brandalsveg foreslar vi a regulere og bygge gang-/sykkelveg i same standard som der er vidare fram til Brandal
sentrum, dvs heilt inntil fylkesvegen, med autovern som skilje mellom gang-/sykkelveg og kgyreveg. Det er
fartsgrense 80 km/t langs denne strekninga, so det er viktig a fa sikra gang-/sykkelvegen med autovern. Det kan
ogsa vere aktuelt 3 vidarefpre gang-/sykkelvegen ved @yehol Brygge dei ca 80m fram mot Hareid sentrum, til
staden der regulert fortau sluttar for a fa ei samanhengande linje nedom vegen.

3.3.9

Dagens situasjon: Fra krysset mellom gamle Brandalsveg og Fv 37 til Brandal sentrum er det god og brei asfaltert
gang-/sykkelveg. Fylkesvegen har fartsgrense 80, men gang-/sykkelvegen er adskilt fra hovudvegen med autovern.

Delstrekning 2.3, kryss mellom FV 37 og Gamle Brandalsveg - Brandal sentrum

Gang-/sykkelveg langs FV 37

Forslag til tiltak: Ingen

3.3.10 Delstrekning 2. 4 Brandal sentrum

Dagens situasjon: | Brandal sentrum er det ikkje opparbeida noko gang-/sykkelveg eller fortau. | reguleringsplan
for Brandal hamn er det regulert inn fortau for ei kort strekning, men det er ikkje ein samanhengande plan for
Brandal sentrum.

Forslag til tiltak: regulere og etablere ny gang-/sykkelveg fra der eksisterande gang-/sykkelveg sluttar og til eit
stykke inn i smdbathamnomradet. Gang-/sykkelvegen bgr ligge pa nedsida av vegen sidan Ishavsmuseet og
smdabathamna ligg pa den sida. Der ny gang-/sykkelveg sluttar ligg nokre naust tett inntil vegen. Vi foreslar a
krysse vegen og etablere fortau pa oppsida vidare fram mot Futeplassen. Pa den mdten unngdr ein mjuke
trafikantar som kryssar vegen inne i krysset. Vidare opp Murabrauta mot Brandal friskule vert det, pa grunn av
plassmangel og lav trafikk, gding- og sykling i blanda trafikk til ein kjem fram til skulen sin eigen gang-/sykkelveg.
Ein kan eventuelt vurdere fartsreduserande tiltak.

3.3.11 Hovudrute 3: FV 35 Hareid sentrum- Hjgrungavag sentrum

Det er ca 6,5 km mellom Hareid sentrum og Hjgrungavag sentrum. FV 35 er sterkt trafikkert, med mykje
tungtrafikk til industriomrada i Hjgrungavag. Ovrasanden ved Hjgrungavag er ein populaer badeplass, og mange
syklar dit fra bade Hareid og Hjgrungavag. Sja teikningshefte, teikning R-002 og R-005.

3.3.12 Delstrekning 3.1 Holstadkrysset - Hareidsmyrane - Plassane - Ovravegen

Dagens situasjon: Det er regulert, men ikkje bygd g/s-veg langs stgrstedelen av Hareidsmyrane (gjenstar 100m
utan regulert). | reguleringsplan for Holstadkrysset er det regulert gang-/sykkelveg aust for vegen fra fylkesvegen,
bortover Hareidsmyrane og til Myravegen. | reguleringsplan for Hareidsmyrane er det regulert gang-/sykkelveg
vest for vegen fra ca Hareid stadion til Hareidselva. Vidare sgr for Hareidselva er det ikkje regulert fortau eller
gang-/sykkelveg langs Vadbakkvegen eller Plassane. Fra Plassane fglgjer ein kommuneveg fram til og med
Ovravegen. Hareidsmyrane, Vadbakkbrua og starten av Melshornvegen har fartsgrense 50 km/t, medan
Vadbakkvegen, Plassane og gamlevegen til Hjprungavag har fartsgrense 40 km/t.
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Det er tverrsamband ned til sentrum via Hareidsbrua og Soffibakken. Hareidsbrua har ein smal kant pa kvar side
av brua, men ikkje skikkeleg fortau. Bortsett fra heilt ned mot FV 35 er det ikkje fortau langs Soffibakken.

Sja ogsa omtale lokalrute 1.5.

Det er tverrsamband ned til Ovrasanden. Ei utbetring av samband skjer i samband med reguleringsplan for
Ovrasanden.

Forslag til tiltak: Bygge g/s-veg langs Hareidsmyrane, men pa austsida og ikkje pa vestsida som regulert. Dette for
a unnga kryssing spesielt med tanke pa framtidig omlegging av fylkesvegen og internvegsystem i dette omradet.
Etablere g/s-veg vidare spraustover langs Melshornvegen og Plassane til og med nytt bustadfelt regulert i
reguleringsplan for Plassane. Med tanke pa framtidig bustadutbygginga ser for Hareidselva og omlegging av
fylkesvegen er det viktig a sikre dei mjuke trafikantane, slik at dei slepp sykle i blanda trafikk. Bygging av gang-
/sykkelveg for denne strekninga vil ogsa vere ein fordel for dei som skal vidare oppover Hareidsdalen eller til
Ulsteinvik, og som vil unnga a fare nedom sentrum.

Ved Hareidsbrua anbefalar vi a fa til ein separat gang-/sykkelveg kryssing av elva, som vert brgyta om vinteren,
eller i det minste etablere fortau pa brua. Vidare for denne traseen bgr det etablerast fortau ned Soffibakken.

3.3.13 Delstrekning 3.2, Hareid sentrum - Hareidselva

Dagens situasjon: Det er bygd einsidig gang-/sykkelveg pa vestsida av Strandagata(fv 35) fram til Bedehusgata og
vidare einsidig fortau ut til Soffibakken. Det er regulert inn fortau pa oppsida av vegen langs Fv 35 fra Soffibakken
til Hareidselva, og gang-/sykkelveg pa nedsida for same strekninga. For delar av denne strekninga er plasseringa
av gang-/sykkelvegen litt usikker sidan det ligg inne planforslag.

Dagens situasjon langs fv 35 ved ferjekaia

Fv 35 like fgr fortau sluttar ved Soffibakken

Forslag til tiltak: Forlenge fortauet fra Soffibakken fram til Kvennavegen (Hareidselva) i og med bebyggelsen ligg
pa vestsida av vegen.

3.3.14 Delstrekning 3.3, Hareidselva- Ovrasanden langs fv 35

Dagens situasjon: | dag brukar mange syklistar og skuleungar gamlevegen til Hjgrungavag, men erfaring viser at
ogsa mange vel a sykle langs fv. 35 til Ovresanden. For denne strekninga er det ikkje regulert eller etablert noko
gang-/sykkelveg eller fortau. Det er fartsgrense 80 km/t langs denne strekninga, so det er derfor viktig a fa sikra
gang-/sykkelvegen med enten fysisk avstand eller autovern. | kommuneplanen er det vist gang-/sykkelveg for
strekninga.

Forslag til tiltak: Etablere samanhengande asfaltert gang-/sykkelveg pa austsida av fylkesvegen fra Kvennavegen
til Ovrasanden. Parsellen ma regulerast.

3.3.15 Delstrekning 3.4, Ovrasanden- Hjgrungavag barneskule

Dagens situasjon: Det er ikkje etablert eller reguler noko gang-/sykkelveg for strekninga Ovrasanden til avkgyring
til Engane bustadfelt. | reguleringsplan for Engane og reguleringsplan for Liavagen, tolkar vi planen (eldre skanna
planar) slik at det er regulert inn korte strekk med fortau, men dei er ikkje bygd.

Vidare fram mot Hjprungavag er det for delar av strekninga regulert inn fortau, men det er ikkje bygd. Det er
regulert fortau langs seraustsida av fylkesvegen fra industriomrade ved Litlevagen sa langt som reguleringsplanen
viser (litt forbi Engjaberga). Vidare er det regulert fortau langs sersida av fv fra regulert industriomrade i Liavagen
fram til vegen til krysset med skulen. Det er stor fart og mykje tungtrafikk langs vegen.

Ved Ovrasanden er det under utarbeiding ny reguleringsplan for omradet, denne tar mellom anna for seg sikring
av kryssinga av fv 35. Fra Ovrasanden gdr det ein snarveg opp til gamlevegen til Hjgrungavag. Elles vert det sykla i
blanda trafikk gjennom bustadfelta fram til kryss mellom Bautevegen og Skulevegen. Det er mykje trafikk langs
Bautevegen. Det ser ut til 4 vere regulert inn fortau internt i bustadfelt Engane nord, men dette feltet er ikkje bygd
ut. Det kan bety at noko areal allereie er sett av til vegformal, noko som er positivt dersom det skal byggast gang-
/sykkelveg. Langs siste stykket fram mot skulen, Skulevegen, er det etablert gang-/sykkelveg med belysning. Langs
Verkstadvegen, fra Bautevegen og ned til Fv, er det regulert inn fortau med 2m breidde.

Forslag til tiltak: Vi foreslar a vidarefgre gang- /sykkelveg pa austsida av fylkesvegen fra Ovrasanden fram til Rolls
Royce fabrikken og avkeyring til Engane bustadfelt. Ved avkgyringa stoppar gang-/sykkelvegen, og mjuke
trafikantar kryssar vegen og kjem inn pa det lokale g/s-vegnettet i Hjgrungavag. Saleis bind ein saman det lokale
gang-/sykkelvegsystemet for Hjprungavag med gang-/sykkelvegen til Hareid. Det er viktig a etablere ei trygg
kryssing av fylkesvegen med god sikt. Vidare fra avkeyring til Engane bustadfelt og langs fv35 fram til
Hjprungavag skule foreslar vi a ikkje byggje ut noko gang-/sykkelveg eller fortau, slik at ein heller ledar mjuke
trafikantar opp pa lokalvegane.

Ved Ovrasanden foreslar vi a bygge ut etter reguleringsplanen som er under utarbeiding og fa sikra
kryssingspunktet. Det bgr regulerast og etablerast ny gang-/sykkelveg gjennom bustadomrada fra snarvegen ned
til Ovresanden og fram til Hjgrungavag skule.

Plasseringa av gang-/sykkelvegen i Engane bustadfelt er planlagt berre ut i fra ortofoto, og kor det er praktisk a
plassere den i forhold til bustadane langs vegen. Nokre stadar kan det sja ut som det vert for lite plass til gang-
/sykkelveg forbi bustadane. For a finne best mogeleg plassering ma ein ut i terrenget pa synfaring og vurdere
traseen betre. Dersom det i reguleringsprosessen viser seg at den er darleg plassert, ma ein sjekke ut andre sida av
vegen, og evt fortau i staden for gang-/sykkelveg for kortare strekningar der det er trongt. Ein bgr unnga for
mange kryssingar fram og tilbake over vegen, bade fordi det skaper farlege kryssingspunkt, og fordi det gjer at
syklistar heller vel 3 sykle i vegen.

Vi foreslar ogsa a regulere og byggije 3,0 m brei gang-/sykkelveg langs Verkstadvegen, for a kople saman
lokalnettet med hovudnettet frd Hjgrungavag til Hareid.

3.3.16 Delstrekning 3.5, Hjprungavag skule - sgrsida av Liavagen

Dagens situasjon: Det er etablert asfaltert gang-/sykkelveg fra Hjgrungavag skule til rett forbi kryss med
Liavagvegen. Vidare er det regulert fortau til kryss med Hamnavegen. Elles er det ikkje noko gang-/sykkelveg eller
fortau pa sersida.

Forslag til tiltak: Vidarefgre gang-/sykkelveg fra der den sluttar og fram til kryss Hamnavegen, vidare langs denne
til idrettsanlegg. Regulere gang-/sykkelveg fra Hamnavegkrysset og austover til industriomrada. Dersom
industriomradet vert utvida mot aust ber gang-/sykkelvegen vidarefgrast langs hovudadkomstvegen.

3.4 Framtidig lokal g/s-vegnett

3.4.1 Hareid sentrum, lokalt gang-/sykkelvegnett mellom viktige punkt

| Hareid sentrum har vi sett pd gang-/sykkelvegnettet mellom viktige punkt i sentrum. Desse punkta er:
barneskulen, ungdomsskulen, Hareid stadion, hurtigbatkaia(med sentrum), bustadfelta langs Fv 61, bustadfelta
Brekkane og Gjerdet, bustadfelta Habakk, Hovlid og Teigane, bustadfelt Smadalane og bustadfelt Flotene.
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For store delar av Hareid sentrum er det nesten ikkje regulert eller etablert gang-/sykkelveg. Dette er delvis fordi
ein har regulert fortau sidan det er mindre plasskrevjande, og delvis fordi ein ikkje har sett behovet for a skilje
mjuke trafikantar fra bilistane pa vegar med lite trafikk. For 3 vise betre kva trasear mjuke trafikantar nyttar, og
kor det er manglar i dette nettet har vi ogsa registrert fortau og vegar med blanda trafikk.

| eksisterande bustadfelt er det for det meste smale vegar utan fortau. | nye felt er det krav om fortau langs
samlevegar. "Nyare” felt har derfor regulert inn fortau, men det er mange av desse som ikkje er bygd. Dei stadane
det er etablert fortau er det i mange tilfeller for smalt (2,5 m) til at kommunen kan brgyte det, dvs brgytestandard
min. 3m. Det viser seg ogsa dessverre at mange av dei regulert fortaua er regulert med berre 2,5m breidde. Ogsa i
sentrum elles er det mange plassar fortau som er for smale, og i darleg forfatning. For gaande vert nok fortaua
brukt, men for dei fleste syklande vert det gjerne heller sykla i kpyrevegen nar fortaua ikkje er gode nok.

Det er regulert inn og etablert nokre gang-/sykkelvegar som tverrgater i bustadfelta, men mange av desse ser ut til
a vere for bratte i forhold til standardutforming. Det kan vere at nokre av desse berre er aktuelle som gangvegar/
stiar. Dette problemet med standard gjeld ogsa der vi har foreslatt vidarefgring av regulerte gang-/sykkelvegar.
Tverrgatene vert brukt til kpyring til eigedomar, men ein ma unnga at dei vert brukt til giennomkgyring. Dersom
det er problem med mykje gjennomgangstrafikk pa desse vegane bgr det vurderast 3 etablere fartsreduserande
tiltak som gjer desse gatene mindre attraktive for bilistar

Alle desse punkta gjer at det er ulike grader av blanda trafikk pa dei fleste lokale vegane pa Hareid.

| trafikktryggingsplan 2007-2010(2018) er det papeika problem med eksisterande vegar og kryss, og tiltak for a
betre situasjonen. Noko som gar igjen er uoversiktlege kryss og for hgg fart pa lokalvegane. | eksisterande
bustadfelt er det mange stadar urimelig fa til fortau eller gang-/sykkelveg pga plassmangel, og dd ma ein i staden
utfere tiltak som gjer det betre og sikrare for mjuke trafikantar a ferdast der i blanda trafikk. Ein bgr ha fokus pa a
fa ned farten og betre sikta i kryssa. Det kan ogsa vere aktuelt med betre belysning i kryssa/ kryssingspunkta.

3.4.2

Dagens situasjon: Eksisterande bustadgate Hovlidvegen bind saman gvre del av bustadfelta. | dag er det blanda
trafikk med bilar og mjuke trafikantar. | forlenging av Hovlidvegen vestover fra krysset med Kvisla er det per i dag
ingen samband. | trafikktryggingsplanen er det foreslatt bru over Gjerdselva mot Reiten for a betre skulevegen for
gaande og syklande. Dette er ikkje ei regulert Ipysing men den vil kunne lose mjuke trafikantar fra Hovlidvegen,
vekk fra Kvisla og over pa den mindre trafikkerte Gjerdevegen ned mot skulen.

Delstrekk 1.1, Hovlidvegen - Reiten - Brekkane

Det er fleire tverrsamband fra Hovlidvegen, m.a. Kvisla, og Teigevegen/ Hjellbakken, ned til hovudrute 2.1. gvre -
som forer til barneskulen, sentrum eller Brandal. Det er gang-/sykkelveg langs Teigevegen, og vidare er det
regulert fortau pa eine sida ned Hjellebakken, med breidde 2,5m. Krysset mellom Hjellebakken og Fv 37 er
uoversiktleg. Langs Kgyrevegen er det vist fortau i kommuneplanen. Langs nedste del av Kvisla er det bygd
einsidig fortau med 2,5m breidde. Det er ogsa regulert fortau, med same breidde, vidare oppover langs Kvisla og
ned mot Fv 37.

Forslag til tiltak: Gang- og sykkelvegsamband forlengast fra Hovlidvegen til Reiten og helst vidare vestover. Kvisla
er naturleg direkte trase fra Hovlidvegen til sentrum og skulane. Sidan det er mange ulykkespunkt, plassmangel og
mykje trafikk langs Kvisla anbefalar vi at ein heller losar mjuke trafikantar over ny bru over Gjerdeelva og vidare
ned Gjerdevegen og Drammensvegen. Skilting og fartsreduserande tiltak i Hovlidvegen. Bygge fortau langs
Hjellbakken, men det bgr regulerast til 3m breidde. Sikre god sikt i krysset mellom Hjellbakken og fylkesvegen.
Regulere og byggje einsidig fortau langs Kgyrevegen

3.4.3
Dagens situasjon: Langs Reiten er det delvis regulert og bygd g/s-veg ca til kryss Brekkane. Deretter regulert
fortau fram til kryss Gjerdevegen. Etablert fortau langs Brekkane fram til kryss med Drammensvegen og ned langs
Drammensvegen til skulen. Regulert fortau vidare ned til Kjgpmannsgata, med breidde 2,5m. Det er til tider mykje
trafikk langs Drammensvegen. Fra skulen er det asfaltert gang-/sykkelveg sgrover til Fv og vidare langs Fv, over
tunnelen og ned til sentrum. Ogsa samband til ungdomsskulen.

Langs Kjppmannsgata er det regulert tosidig fortau med 3m breidde, men det er ikkje bygd siste stykket fram mot
rundkgyringa mot Bedehusgata. Langs Kyrkjegata er det regulert inn gang-/sykkelveg, men den er ikkje bygd. Ved

Delstrekk 1.2, Reiten - Hareid barneskule- Kykjegata

Bedehusgata er det regulert tosidig fortau med 2,5m breidde. Eksisterande fortau i Bedehusgata ved Radhuset er i
darleg stand.

Fortau langs gvste delen av Drammensvegen Fortau fra Drammensvegen og inn til barneskulen

Forslag til tiltak: Regulere inn fortau med 3m breidde langs Drammensvegen og sikre god sikt ved kryss
Drammensvegen/Kjgpmannsgata. Etablere fortau og g-/s-veg som er regulert. Utvide fortau som er for smale og i
darleg stand. Rydde opp i areala langs Kjppmannsgata som manglar definert fortau. Bygge gang-/sykkelveg langs
Kyrkjegata

3.4.4

Dagens situasjon: Det er etablert strandpromenade fra smabathamna i ser, forbi ferjeleiet og hurtigbatterminalen
og til rett nedom Hjellebakken. Det er regulert vidare nordover til Hareid godsterminal.

Delstrekk 1.3, Strandpromenade sentrum

Forslag til tiltak: Markere tydlegare kryssingspunktet ved ferjekai og hutigbatkai.

3.4.5
Dagens situasjon: Fra Hareidsmyrane ned til stadion og ungdomsskulen er det regulert g/s-veg. Fra stadion er det
bygd gang-/sykkelveg ned til Palhaugen og vidare sgrover til Rasmusmarka/Soffibakken. Langs Rasmusmarka
folgjer ein dagens keyreveg. Her kan ein ogsa velje Isakdalen ned til sentrum. Langs Isakdalen er det regulert
fortau fra Ekornes fabrikker til kryss med Kjgpmannsgata, men det er ikkje bygd. | trafikktryggingsplanen er det
foreslatt gang-/sykkelveg langs Isakdalen fra Ekornes fabrikker til Kyrkjegarden.

Delstrekk 1. 4, Hareidsmyrane - stadion - Rasmusmarka

Forslag til tiltak: Etablere regulert g/s-veg fra Hareidsmyrane til ungdomsskulen. Rasmusmarka er lite trafikkert og
det er derfor ok a sykle i blanda trafikk der. Ved kryssinga av Isakdalen ma ein sikre god sikt.

3.4.6

Dagens situasjon: Ser for Hareidselva er det svaert fa regulerte fortau eller gang-/sykkelvegar. Det er berre i
reguleringsplan for Plassane at det er regulert inn fortau. Elles ligg nokre tverrvegar regulert til gang-/sykkelveg,
men det ser ut som desse er kombinert med tilkomst til bustadar. Det vil seie at mjuke trafikantar fra Smadalane i
dag syklar og gar i blanda trafikk langs gamle fylkesvegen fra Hjgrungavag, Plassane og Vadbakkvegen fram til
kryssing av Hareidselva, nar dei skal til skulane, stadion eller sentrum. Fra Melshornlia brukar dei Honninglia og
Bruageila ned mot Hareidsbrua og Vadet/Mjglkebrua. Eller evt Melshornvegen ned mot Vadbakkbrua.

Delstrekk 1.5, Bustadfelt Smadalane/Melshornlia - Mjglkebrua - Hareid ungdomsskule
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Hareidsbrua Vadet/ Mjglkebrua
Mjelkebrua er ei hengebru som er for smal til at den vert brgyta om vinteren. For dei som kryssar Hareidselva via
Vadet/Mjglkebrua, brukar dei vidare Perlevegen bort til ein sti giennom friomradet ved Ekornes-fabrikken. Derfra
nyttar mjuke trafikantar asfaltert areal ved Ekornes-fabrikken(delar av dette er regulert til gang-/sykkelveg) fram
til Isakdalen. Langs Hareid Stadion er det opparbeida ein grusa gangveg som dei kan bruke vidare bort mot
skulane, men den vert ikkje brgyta om vinteren.

Sja ogsa omtale hovudrute 3.1. og lokalrute 1.4.

Forslag til tiltak: Foreslar a etablere fortau langs Melshornvegen fra kryss med Vadbakkvegen til enden av
Melshornvegen. Det er regulert inn fortau i reguleringsplan for Plassane, vidare frd enden av Melshornvegen. Elles
foreslar vi a oppretthalde blanda trafikk pa dei andre lokaltraseane sgr for Hareidselva, men evt sikre dei mjuke
trafikantane ved fartsdempande tiltak og utbetring av sikt i kryssa. Ekstra obs pa kryss mellom Bruageila og
Plassane.

For traseen ved Vadet/Mjglkebrua bgr det opparbeidast gang-/sykkelveg som vert brpyta fra Perlevegen og via
asfaltert omrade ved Ekornesbygget til Isakdalen. Kryssinga av Isakdalen, mellom Hareid stadion og Ekornes
fabrikker bgr sikrast betre, med gangfelt og belysning.

3.4.7 Andre lokalruter Hareid

3.4.8 Delstrekk 1.5, Bigset

Dagens situasjon: Fra Bigset skule er det regulert gang-/sykkelveg og fortau vestover mot Skogvegen og
bustadfeltet. Omradet nzerast skulen er regulert i "Trafikkregulering Bigset skule- Alternativ 2”, og det er planlagt
gang-/sykkelveg og fortau. Vidare langs Langerysta er det regulert fortau. Det er ogsa regulert fortau langs ein
regulert vidarefgrt veg vestover fra Langerysta til Skogvegen. For denne strekninga er det etablert gang-
/sykkelveg, dvs ikkje veg med fortau ihht. reguleringsplanen. Elles er det ogsa etablert gang-/sykkelveg vidare
vestover gjennom bustadfeltet pa Bigset.

Forslag til tiltak: Evt regulere, i det minste utbetre eksisterande gang-/sykkelveg til brgytestandard mellom
Langerysta og skulen. Regulere gang-/sykkelveg langs Langerysta. Byggje ut regulert gang-/sykkelveg og fortau
ved skulen.

I samband med regulering vidare vestover pa Bigset, ma det takast omsyn til gangvegsamband.

3.4.9 Delstrekk 1.6, Snipsgyrvatnet

Dagens situasjon: Ved Snipspyrvatnet er det store omrader som ikkje er regulert, og for dei mindre omrada som er
regulert er det ikkje lagt inn gang-/sykkelveg.

Forslag til tiltak: med bakgrunn i at skule, arbeidsplassar og sentrum ligg pa aksen nordover mot fylkesvegen er
det naturleg a etablere gang-/sykkelveg fra hovudtyngda av bebyggelsen dvs fra Nesset pa vestsida av
Snipsgyrvatnet og Rgyset pa austsida av Snipsgyrvatnet fram til fylkesvegen. Gang-/sykkelvegane bgr med tanke
pa busetnaden langs vegane ligge pa oppsida av vegane. Sja kommentar under punkt 3.5.3.1 ang plassering av
gang-/sykkelveg.

3.4.10 Brandal og Hjgrungavag
For Brandal vil @vstevegen og Almestadbakken fungere som alternativ rute, i staden for langs fylkesvegen.

| Hjprungavag ma det vurderast tverrsamband mellom nye og gamle bustadomrade i samband med regulering,
men det er naturleg 3 legge ein gangveg i gvre del av bustadomrade om lag som vist pa kart, slik at ein har
snarvegar mellom bustadomrada og ikkje ma ga lange omvegar via kgyrevegane.

3.5 Turvegar

Langs Hareidselva er det laga ein grusa sti (Rotarystien). Den er bygd fra fv35 og opp til Grimstadvatnet, men
planlagt vidare vestover. Standarden varierar, og den er smalast i vitmarksomradet. Deler av strekket langs
Hareidselva er sdpass bratt at den ikkje er rad a sykle, og for smal til passasje med rullestol/barnevogn.

For afa god sikt og ma ein rydde ein del av den tett vegetasjon der denne stien kryssar kgyrevegar, m.a.
Soffibakken ved Hareidsbrua. Stien er sapass smal at den ikkje kan bli brgyta.

Mange av lokalvegane er godt eigna som turvegar, og saman med gang-/sykkelveg systema og stiane gir det
mange rundturar som er fine a sykle og jogge.
Mellom anna

e til Brandal og vidare til Kvitneset

e rundt Melshornet (gamle Hjgrungavagvegen og langs Snipsgyrvatnet)

e rundt Snipsgyrvatnet

e langs sgrsida av Hareidlandet (hyttefeltomrade med lite trafikk) ,over fjellet pa opprusta veg og ned til
Snipspyrvatnet
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For delar av desse strekningane er det ikkje planlagt noko gang-/sykkelveg. Dette er vegar med lite trafikk og
bebyggelse.

3.6 Sykkelparkering

For a gi eit godt sykkeltilbod bgr det vere skikkelig sykkelparkering ved alle skulane, butikkar, hurtigbatkaia,
Radhuset, stadion og i sentrum i tilknyting til butikkane.

3.6.1 Ideelle krav til sykkelparkering

e Lettafaauge pa - nzer vegnett, godt skilta

e Sjainnbydande ut - fine stativ, god tilkomst, opplyst

e Ligge tett ved malet — plassert ved inngang/utgang

e Ligge pa naturleg rute mot malet — plassert pa rett side

e Tilstrekkeleg tal plassar

e Sikra mot vér og vind - overdekt evt dekkjer sykkelseta

e Passe til alle typar syklar

e Lettd bruke

e Sikra mot tjuveri

e Lett 3 reinhalde og vedlikehalde - td plassering med tanke pa gatefeiing.

3.6.2 Utforming og dimensjonering

e Sykkelramme og for- eller bakhjulet ma kunne Idsast fast i stativet.

o Sykkelstativet bgr gi stotte opp til ei hggde over senter av hjulet, evt ogsa ramma.

e Senteravstand mellom kvar plass bgr vere minimum 60 cm. 70 cm blir tilradd i sykkelhandboka.
e Sykkelstativet ma tilpassast estetikken pa gatemgblering og tilgjengeleg areal.

Robuste stativ (som tal haerverk).
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Fig. Dimensjonering av sykkelparkering.
Syklar som stdr med 70 cm avstand, gir plass ogsa til syklar med breitt styre. 2 meter inkluderer sykkelen si lengde og stativ. 1,75
cm er avsett til mangvrering.

Tilradd parkeringsnorm i sykkelhandboka:
e Bustad - 1-3 plassar pr bustad
e Skule - 0,7 plassar pr elev
e Bedrifter— 0,3 - 0,5 pr tilsett
e Forretning og kontor — minst 2 plassar pr 50 m?
e Kollektivterminalar - ma vurderast saerskilt

Krav om sykkelparkering bgr innarbeidast i reguleringsfgresegnene i nye planar.
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4 Nye utbyggingsomrade pa Rise/Bigset og i Hjgrungavag 4.2 Rise/Bigset

4.1 Standard pa vegar

Maksimal stigning er 10% for bade samlevegar og adkomstvegar. For a sikre god framkomst bgr dette sjdast i
samanheng med linjefgringa for vegen, slik at ein unngar maks stigning der linjefgringa naturleg gjer at ein

4.2.1  Bakgrunn for planarbeidet
Riksvegen gjennom Hareidsdalen er ei sterkt trafikkert ulykkesstrekning, med bade dedsulykker og alvorlige

bremsar ned. | interne kryss bgr maksimal stigning vere 7%, og i omrader med avkgyrsler til tomter direkte fra ulykker. Statens vegvesen (z)n%kjer a samle og sanere flest mogeleg avk?yrsler og kryss mf)t Hareid:svegen/'Rv61. !
samlevegane bor ein i storst mogeleg grad unngé stigning brattare enn 8%. | slyng bor ein folgje vegvesenet sine samband med vurdering av eit bustadomrade pa Bigset er det derfor viktig a fa avklart ei god Igysing for tilkomst

krav til stigning. Det er viktig a legge inn ngdvendig breiddeutviding i kurver og slyng for a sikre framkomst for til feltetosom vegvesenet kf-’m godta. Sta.tenf, vegvesen .¢nskjer ikkje  forlenge dagt_ans ,60 Sone, og_det er ikkje
storre koyretgy og mting mellom personbilar. aktuelt 3 bygge nytt kryss i 80 sona. Fleire tilkomstar til feltet kan opne for utbygging i etappar. Sjglv om det er

planar om ny RV, ma ein ta omsyn til at RV slik den ligg i dag vil fungere i mange ar framover. Sja teikningshefte

I kryss med hovudveg ma ein sikre at siktforholda oppfyller krava fra vegvesenet sine handbgker. For internvegane teikning D-001 og D-002.

bor ei a folgj t si befali . o
or ein ogsa fplgje vegvesenet sine anbefalingar 4.2.2  Beskrivelse av omridet

| kryssa m3 ein sikre at dimensjonerande kyretpy kjem gjennom, og at det er mgting for personbilar. Bustadfeltet ligg nord for Rv 61pa Rise/Bigset. | gjeldande kommuneplan ligg bustadomrade i forlenginga vestover
fra eksisterande byggefelt.

4.1.1 Samlevegar med fortau

p N SN @ 7 P " Sy
For samlevegane i bustadfelta anbefalar vi tofeltsveg, med vegbreidde 5,5m inkl. skuldrar. \\ \ \\'Q\\\\ . . }&3\\\ \::“\,\: ~— _ﬁﬂx G - ( .
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Hareid kommune har krav om fortau langs samlevegar i bustadfelt. Minimum breidde for fortau er 3m. Skulder %\
mellom kgyrebane og gangfelt vert redusert til 0,25m. Sja normalprofil under g’)‘g Ng
fl:_ CE Utsnitt av gjeldande kommuneplan, bustadomradet er markert med raud heiltrekt linje.
| ! Omradet grensar til landbruksomrade og er, sett vekk ifra ei driftsbygning og revefarm i hovudsak ubebygd.
150 , 050 a.|:u pag o L 080 150 Arealet er skogkledd og ligg i ei relativt bratt skraning med helling mot sgr. Omradet ligg ope og fint til.
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Samleveg med fortau

4.1.2 Adkomstvegar

For adkomstvegane i bustadfelta anbefalar vi einfeltsveg, med vegbreidde 4,5m inkludert skuldrer. Sja
normalprofil under. Sja normalprofil under: 3,5m kgyrebanebreidde, 2x 0,5m skuldrer og 2x 1,5m gjerdeavstand.
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4.2.3
Som tilkomstveg til feltet har vi vurdert 4 ulike alternativ.

4.2.4

Vurdering tilkomstveg

Alternativ 1: Fra vest, via eksisterande bustadfelt og vegane Skogvegen og Bukkerysta

Regulert tilkomst til feltet vist i reguleringsplan for Bigset vest
Fordelar:

Unngar nytt kryss inn pa Rv 61

Kan nytte eksisterande vegar, Skogvegen og Bukkerysta

Ei oppgradering av vegen vil vere positivt for bustadar som allereie nyttar vegen

Bustadane i eksisterande felt er i hovudsak trekt noko vekk fra vegen(Bukkerysta) slik at dei vert lite
paverka av den auka trafikken forbi

Standarden pa Bukkerysta og Skogvegen er god

Krysset med Rv61 vert i 60-sona

Sjelv om stigninga pa Skogvegen er bratt er den tofelts, utflata ned mot Rv 61 og har bra kurvatur. Dette
gjer at vegen ikkje gir problem slik situasjonen er i dag

Ved 3 legge fortau langs tilkomstvegen/Bukkerysta far ein god samanheng mellom dei to bustadfelta for
mjuke trafikantar

Ein kjem inn i feltet med god stigning pa samlevegen

Ulemper:

4.2.5

Aukar trafikken i eksisterande kryss mot Rv61

Aukar trafikken gjennom eksisterande felt. Seerleg vert dette ei belastning for eksisterande bustadar heilt
vest i feltet sidan desse ligg naerast vegen (Bukkerysta)

Skogvegen fra Rv61 og opp i eksisterande bustadfelt fglgjer ikkje krava for stigning inn mot krysset mot
RV61 men fungerar likevel bra.

Skogvegen er bratt oppover i eksisterande felt. Det er vanskeleg a gjere noko med stigninga, sidan den er
jamt 10 % fra ca profil 40 og oppover.

Kryss inne i eksisterande bustadfelt (mellom Skogvegen og Bukkerysta) som vil verte nytta til det nye
feltet har stigning 10% pa hovudvegen oppover i feltet.

Det vil komme krav om etablering av fortau langs eksisterande vegar som vert nytta som tilkomst til det
nye feltet, noko som er ulempe mhp kostnad

Ein ma krysse elv rett vest for Bukkerysta for a komme inn i det nye feltet

Alternativ 2: Nytt kryss og tilkomstveg fra Rv 61, ved Rise Bygg AS

Fordelar:

Kan stenge eksisterande avkgyrsler pa begge sider av det nye krysset
Stigninga er bratt (10%), men ein far ei flate rett ovanfor fgrste garden der ein kan lage eit bra
kryss/avkegyrsel til den nedste delen av feltet

e Ligg ved overgangen mellom 60-og 80-sona. Gjer det mogeleg a fa utvida 60-sona slik at krysset vert
innanfor. Vegvesenet vil akseptere eit kryss her, men naermare godkjenning og utforming ma skje i
reguleringsprosessen

e Krysset kan fa ok sikt, men Rise Bygg sin parkeringsplass fram mot RV ma flyttast. Slik den er i dag, vert
den liggande i siktsona mellom det nye krysset og gang-/sykkelvegen.

e Dersom ein stengjer avkgyrsla til garden rett vest for tilkomsten kan ein fa ei stgrre samanhengande flate
langs RV61 til jordbruk (utan vegen midt over)

e Mesteparten av det LNF-omrade som gar vekk til ny veg ser ut, fra flyfoto, til a ikkje vere dyrka mark

Ulempar:

e Vegen gar gjennom LNF-omrade

e Einfar eit nytt kryss mot Rv61

e Brattnyveg

e M3 lage bru over elva, enten for ny tilkomst til Rise Bygg eller lenger oppe i den nye vegen dersom ein
velgjer & legge elva i ny trase lenger vest

e Dersom ein stenger avkgyrslene til Rise Bygg ma ein vurdere a lage ekstra mangvreringsareal ved det nye
krysset for stprre koyretgy

e Det kan vere vanskeleg a oppfylle alle krava til krysset ihht krav i vegvesenet sine handbgker, men ein kan
fa ei god utflating ut fra RV

e Vegvesenet vil komme med krav om busslomme og forbikgyringslomme ved det nye krysset, ei ulempe i
form av ekstrakostnad

4.2.6 Alternativ 3: Midt pa feltet, via trase for eksisterande gardsveg
Fordelar:
e kan nytte delar av eksisterande avkegyrsel
Ulemper:
e Krysset vert i 80-sona, og dermed ikkje godkjent av vegvesenet
e Tilkomstvegen gar gjennom LNF-omrade.
e Eksisterande veg er for bratt, ca 9% fram til ca profil 60. 17% eit kort strekke(10m), og 10,5 % heilt fram til
ca profil 220. Dersom ein skal fa til stigning 10% heile denne strekka, vil ein komme ca 2 m ned i terreng
ved profil 200, og ikkje komme opp pa terrengniva fer ca profil 250.

4.2.7 Alternativ 4: Fra aust via eksisterande gardsvegar og tun
Fordelar:
e Kan knytte til seg nokre eksisterande bustadar og stenge avkgyrslene dei nyttar i dag
Ulemper:
e Kurvaturen pa RV61 er ikkje bra her, og det har vore dpdsulykker i svingen som nytt kryss vil komme inn i
e Krysset vert i 80-sona, og dermed ikkje godkjent av vegvesenet
e Vertein lang tilkomstveg for 3 komme til feltet
e Dyrt d bygge sa lang ny veg for ein kjem til sjplve feltet

4.2.8 Ein eller fleire nye tilkomstvegar fra RV?
Vi anbefalar a nytte berre ein ny tilkomst fra RV61 til dette feltet fordi:
e Feltet ikkje er so veldig stort, so det treng ikkje to tilkomstar. Ein kan utan problem fa tilgang til heile feltet
fra ein tilkomstveg
e Det er dyrt d oppgradere/bygge to tilkomstvegar
e Einavgrensar tal pa kryss langs den allereie hardt belasta Rv61
e Ein kan prioritere a fa eitt storre og sikrare kryss i staden for to halvegs gode

4.2.9
Vi vel a sja vidare pa berre tilkomst alternativ 1 og 2 sidan:

e Alternativ 3 er altfor bratt og ligg i 80-sona

e Alternativ 4 vert ein omveg, ligg i 80-sona og vert kopla til RV61 i eit omrdde med darleg kurvatur pa RV

Vurdering internvegar
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e Alternativ 1 og 2 ligg i 60-sona og naer 60-sona og har den beste linjefgringa
Alternativ C er 3 |a pvste delen av feltet vere betjent av pvste vegen(Oreteigen) i eksisterande felt. Nedste delen
kunne fa veglgysing som alternativ A eller B.

Denne vegen gir god stigning, kan byggast ut i etappar og gir bra tomteutnytting i det nye feltet.

Ulempene med lgysinga er at vegen opp gjennom eksisterande felt er bratt, den har darleg kryss mellom
internvegane, den gir auka belastning i eksisterande felt og aukar trafikk forbi barnehagen. Tomtene ligg tett
inntil ek5|sterande veg, e|n ma Iage e|t ekstra kryssmgspunkt av era o ein ma oppgradere ek5|sterande veg.

N v
\ \ \ a . - «qﬁ ‘aﬂ'

Uavhengig av kva tilkomstveg ein vel vert startpunktet for internvegane mykje likt. Begge vegane kjem inn ganske
lavt i feltet, men kan lett slynge seg oppover. For tomtestrukturen er forskjellen at ein kjem inn i feltet litt lenger
vest i alternativ 2, slik at det spraustlege "hjgrnet” vert annleis. Tilkomst alternativ 1 ligg hegre i terrenget, og vil
derfor lettare fa gode stigningsforhold vidare, og ein star friare til plassering av veglinja. Har med utgangspunkt i
dette sett pa tre Igysingar for samlevegar i feltet.

Alternativ A er 3 legge vegen nedanfor eksisterande bygg og folgje grensa mellom omrade regulert til bustad og til
LNF, fgr den slyngar seg vidare oppover.

Ein far berre einsidig busetnad for slyngen, men ein kan enkelt kople til ei rekke hus i LNF-omrade nedanfor og
ovanfor dersom bustadomradet vert utvida seinare. For 3 na dei gvste tomtene vil vegen matte slynge seg ein
gong til eller at ein lagar stikkvegar opp for d na dette omradet. Eksisterande bygg i omradet kan bevarast og fa
tilkomst fra ny veg. Ulempa med denne vegen er at det vert ein sveert lang internveg som drar mykje trafikk
gjennom feltet

Alternatlv C todelt t/Ikomst t/l feltet

4.2.10 ROS-analyse og konsekvensvurdering
Vurderingane her er knytt til risiko og konsekvensar for miljp og samfunn for sjplve veganlegget .

Naturgitte forhold:

Skred

I NVE sitt aktsomhetskart er fjellsida ovanfor planomradet registeret som fareomrade for sngskred og
steinsprang, med Ipsneomrade og utlgpsomrade.

Det er konkret registrert ei hending med steinsprang ved Gjerde som fekk konsekvensar for bygningar, skog og

Alternativ A: nedanfor eks.bygg landbruksareal

Alternativ B er 3 legge vegen gjennom "bygget”, dvs rive det.
Ved 3 velje denne Igysinga far ein tosidig busetnad langs heile vegen gjennom feltet. Det er betre gkonomisk. D3
kan ein evt lage ein stikkveg inn i det LNF-omradet om det seinare vert aktuelt som bustadomrade(sja stipla).

Sidan terrenget er bratt og ein berre har ein tilkomst til feltet vert samlevegen ogsa for dette alternativet lang, og
drar mykje trafikk gjennom feltet.

Tiltak:
Det ma gjerast nzerare vurderingar av skredekspertar for det aktuelle utbyggingsomrade bade med omsyn til
omfang og behov for sikringstiltak.

Ekstremvér/flom
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Alternat|v B gjennom eks.bygg

Det har vore problem med overflatevatn i
omradet. Det er ein kanal/bekkelpp som
gar i austkanten av planomradet. Kanten
langs bekken er forsterka langs sidene i
samband med overvassproblematikk.
Loysing for overflatevatn vert vurdert i eige
kapitel til.

Det er ikkje kjend at omradet er saerskilt
utsett for sterk vind. Vindroser for omradet
(maling Vigra) viser at pa vinter er det
sprvesten som er sterkaste vinden og om
sommaren er det nordausten. Kjelde,
meteorologisk institutt.

Vindroser for perioden 1971-2000

Vestlandet vinter (desember - februar)

Wind roses For the period 197 12000
Western Morovay winter { December - February)

i

-]

Vindhastighe teriwind speeds):

O1-28 Flau vind - svak vind (light air - light breeze)
O3-4B  Lett bris - laber bris (genle breese - moderate breeze)
B5-6B  Frisk bris - liten kuliﬂg (fresh breese - strong breeee)
W=6i Stv kuling eller mer (near gale or more)
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Grunnforhold

| folgje NGU sitt Ipsmassekart er omrade tykk morene og marine strandavsetningar. Det er ingen kjende problem

med grunnforholda i omradet.

Verksemder

Det er ingen verksemdsrisiko knytt til bustadvegen slik som transport av farleg gods, tungtrafikk etc.

Auka trafikk gjennom deler av det etablerte bustadomrade kan medfgre mindre auke av sty og stevproblem.
Byggeomrada langs fylkesvegen gjennom Hareidsdalen er sterkt stpyutsette. Det er utarbeidd eign rapport om
stgyforholda. Det kan i periodar vere problem med a kome seg ut pa fylkesvegen i periodar nar ferja anlgper og

trafikken passerar.

Objekt
Kulturminne

Det ligg nokre sefrak registreringar markert i kulturminneatlas for Mgre og Romsdal. Truleg gar ein klar av desse,

men ved detaljplanlegging ma dette undersgkjast naerare.

Natur

Omradet er ikkje registert som viktig naturomrade, eller omrade med viktig biologisk mangfald. Her er registert
hjortetrekk i mellom eksisterande og nytt byggeomrade(Kjelde naturbase.) Registreringa ber kvalitetssikrast, for a
avklare omfanget av trekkruta og eventuelt om og pa kva mate ein skal ta omsyn til dette.

Landskap

Foreslatt vegalternativ ligge godt i terrenget, men det bli ein del skjerings- og fyllingsutslag i kurvene. I nokre
punkt kan det kome opp i 2-3 meter. Her er ingen spesielt sdrbare landskapstrekk.

Landbruk og skogbruk

Berre ein svaert liten del av landbruksarealet vil eventuelt kunne
bli raka i det eine vegalternativet. Arealet er full dyrka mark, men
ikkje i drift. Det er ogsa registert skogbruksareal med hgg bonitet,
men det er lite skogbruksareal som blir paverka av vegbygginga.
(kjelde Skog og landskap).

-

=

¥ Ll
E # Med-Rise

-
e
[ i
o) ‘\ - :
i REEN
R 'r.rrc-'"‘-"-'d'f"'! "

\\ \ - Lol s

Naermiljg og eksisterande bebyggelse

Omradet er skogkledd og dermed lite brukt av nzermiljget til rekreasjon.

Forureining
Det er ingen kjende forureiningskjelder i grunnen. Kjelde, SFT.

ARE0 freditype
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Jordbruks areal
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Snelsbre
Ferskvann
Hawv
Ikke karflagt
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] wentar skogmaska
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Konklusjon: Det er fa konfliktar og farar i samband med vegfgringa som er foreslatt. Det ma gjerast nzerare
underspkingar nar det gjeld hjortetrekket som er registert. Sngskred og steinsprangfare ma vurderast av fagkyndig
for a avklare eventuelle behov for sikringstiltak. | detaljplanlegginga bgr det leggast vekt pa a finne gode
snarvegar for mjuke trafikantar mellom byggeomrada.

4.2.11 Oppsummering og anbefaling av vegval

Oppsummert tilkomst til feltet:

e Alternativ 1 gir kortast ny veg, men krev oppgradering av eksisterande veg (litt under 600m). Siste 200m
av eksisterande veg, for det nye feltet, er smalare og vil derfor krevje utviding i tillegg. Alternativ 2 gir
kortast tilkomst veg (ca 150m), men heile strekninga er ny veg

e Alternativ 1 kan nytte eksisterande vegsystem og kryss, men vil fa krav om fortau langs eksisterande vegar
som vert tilkomst til nytt felt. Alternativ 2 er avhengig av at krysset vert utforma etter vegvesenet sine
krav, m.a. med busslomme og at ein far til god ny tilkomst til dei avkgyrslene ein stenger.

e Alternativ 1 nyttar eks. veg, og aukar belastninga i eksisterande felt

e Alternativ 2 tilfgrer nytt kryss til RV61, men "ryddar” opp i nokre eksisterande avkgyrsler og ein unngar
belastning i eksisterande felt. (Dersom ein vel alternativ 2 og sanerar nokre av avkgyrslene fra riksvegen
ma ein vere obs pa at Igysinga fungerar mhp landbruksvegane og for Rise Bygg sine maskiner)

e Alternativ 1 kan vere ei upopulzer Ipysing for bustadane langs eks veg, medan alternativ 2 kan vere
upopulzer Igysing for avkgyrslene som ma knytte seg til ny veg

e Foralternativ 2 ma ein ha bru over elva enten nede ved RV61 for at Rise bygg skal kunne knytte seg innpa
vegen eller lenger oppe om ein legg om elva. For alternativ 1 ma ein ha bru lenger oppe fordi hovudvegen
til feltet kryssar elva. Denne elva har vore mykje problem med fordi den har eit stort nedslagsfelt og tettar
seg til med rusk nar det er sngsmelting og store nedbgrsmengder. For begge alternativa ma derfor
Ipysinga med bru/kulvert vurderast ngye slik at ein far til ei lpysing som fungerar best mogeleg og ikkje
forverrar problemet

e Alternativ 1 nyttar berre areal regulert til bustadformal til vegen, medan alternativ 2 gar gjennom LNF-
omrade

e Mhp stigning og standard er ikkje dei to vegane so ulike. Alternativ 1 har maks stigning pa 10 %, dette
gjeld ogsa i kryss(eks kryss mellom Skogvegen og Bukkerysta). Krysset er ikkje heilt etter vegvesenet sine
krav, men har ei grei utflating mot RV og vert ikkje rekna som problematisk i dag. Alternativ 2 har ogsa
maks stigning 10%, men ikkje i interne kryss. Alternativ 2 har krappare horisontal kurvatur enn
eksisterande vegar og ligg lagare i terrenget i starten av feltet enn alternativ 1. For alternativ 2 kan det
vere vanskeleg 4 oppfylle alle vegvesenet sine krav til kryss inn mot RV utan 3 skjere seg mykje ned i
terrenget.

e Alternativ 2 vert dyrast.

Anbefaling tilkomst:

Begge dei to alternativa er bra pa kvar sine matar. Kva alternativ ein vel avheng av kva ein vektlegg. Alternativ 1
gir beste lgysinga mhp stigning og linjefgring for internveg, og baserar seg pa eit kryss og ein tilkomst som
fungerar godt i dag. Alternativ 2 er best for eksisterande bustadar, og kan samstundes rydde opp i nokre
eksisterande avkgyrsler. Med alternativ 2 kan ein fa ein god ny veg, men det vil paverke terrenget mykje og verte
dyrt. Uavhengig av kva ein vel, bgr ein ha fokus pa a sikre krysset mot RV for bade bilistar og mjuke trafikantar, og
a fa til ei best mogeleg stigning pa tilkomstvegen oppover i feltet. Dersom ein vel alternativ 2 bgr ein sikre
gangveg- tilkopling mellom dei to bustadfelta.

Oppsummert internveg i feltet:

e Alternativ C er den vegen som eignar seg best til etappevis utbygging og ville gitt best trafikkfordeling
inne i feltet. Pa grunn av mange ulemper med eksisterande veg, auka trafikk gjennom feltet, og kostnad
med oppgradering av veg og ny bru velgjer vi likevel vekk denne Igysinga.

e Ingen av deito andre alternativa utmerkar seg med a vere meir eigna enn det andre til 3 bygge ut i
etappar. Dersom ein gnskjer 3 bygge ut i ulike etappar kan ein for eksempel bygge ut fram til slyngen i
samlevegen i fprste omgang. Dersom ein vel 3 lage nytt kryss mot RV kan ein evt opne for bygging fra
eksisterande felt for eit visst tall tomter og krav om ny tilkomstveg nar ein skal ha fleire tomter. Ulempa
med ei slik lpysing er at det vil krevje to bruer over elva.

e Alternativ A gir lengst internveg, og vert dyrast
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e Uavhengig av kva internveglpysing ein vel kan ein knytte til seg eksisterande bustadar og bygg i LNF-
omrade mellom RV 61 og bustadfeltet. Ei fplgje av dette er at ein kan stenge eksisterande avkgyrsler inn
pa RV 61.

Anbefaling internveg:

Anbefalar alternativ B for internvegar. Ein kan da lage stikkvegar ut fra denne for 3 na ut til heile feltet, og evt til ei
utviding av feltet. Horisontal og vertikal linjefgring er avhengig av kva tilkomstveg-lgysing ein vel, sidan dei to
tilkomstane gir ulik starthpgd for internvegsystemet. Sidan samlevegen vert lang bgr ein vurdere fartsdempande
tiltak.

Vi gjer merksam pa at alternativa for tilkomst og samleveg ikkje er endeleg fastsett mhp neyaktig plassering og
linjefering. Alternativa er plassert for a vise prinsipp og ma vurderast meir detaljert i reguleringsprosessen for a
finne dei beste traseane, og beste tomteutnyttinga.

4.3 Hjgrungavag

4.3.1  Bakgrunn for planarbeidet

I samband med vurdering av tilkomst til bustadfeltet i Hjprungavag er det viktig a fa til ei Ipysing som er
trafikksikker og samstundes minst muleg til ulempe for eksisterande busetnad. Det er ogsa her gnskje om 3
vurdere to tilkomstar til byggeomrdde for a fordele trafikkbelastninga gjennom eksisterande busetnad. Det er vist
ein tilkomst pa kommuneplanen, ein annan i reguleringsplan og i aust er det ei eksisterande avkgyrsle som kan
vidarefgrast. Sja teikningshefte teikning D-003 og D-004. 4.3.3 Vurdering tilkomstveg

Som tilkomst til feltet har vi vurdert 5 ulike alternativ.
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4.3.2 Beskrivelse av omradet

Feltet ligg sentralt til i Hjgrungavag nord for Fv 35, og rett aust for Hjgrungavdg barneskule. | gjeldande
kommuneplan ligg feltet vist som bustadomrade.
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4.3.4  Alternativ 1: Fra Nerlivegen rett vest for Hjgrungavag barneskule

Fordelar:

tilkomst direkte fra Fv 35, via Nerlivegen

e gode stigningsforhold i krysset

e kan nytte eksisterande veg i starten (Nerlivegen)

e kan fylle opp del av "flata” nedst for a betre stigninga pa eksisterande veg vidare. Dette betrar ogsa
tilkomst for eksisterande tomter langs vegen

e dersom ein far utbetra den bratte bakken ved skulen (sja punktet over) vil ein fa gode stigningsforhold

pa ny veg, og grei tilkopling for eksisterande tomter langs eksisterande veg. Maks stigning 10%. Dette

gjeld ogsa ved avkgyrsler til eksisterande tomter i bakken, men det vert likevel betre enn det er i dag.

Omradet er delvis utbygd med gardstun og vegane til desse tuna.
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e kan velje ganske fritt kor ein koplar seg pa Torsenvegen oppom skulen, og evt ha kryss rett oppom
skulen for a fordele trafikken oppe og nede i feltet (OBS LNF-omrade)

e kan komme inn hegt i feltet

e kan evt nytte Torsenvegen til 4 fordele trafikken i feltet

e blokkerer for seinare utviding av skulen. Gar gjennom omrade regulert til offentleg
bygning/skuleomrade i reguleringsplan for Leite-Hjgrungavag.

e langnyveg

e maoppgradere bade Nerlivegen og evt delar av Torsenvegen

e omveg ndrein kjem fra aust

e gar gjennom LNF-omrade med spreidd busetnad(i kommuneplan), tar jordbruksareal

o ledar meir trafikk forbi skulen

e tilkomstvegen gar gjennom parkeringsplass ved Fv 35, so den ma i tilfelle flyttast

e dersom ein nyttar Torsenvegen til & fordele trafikk opp og ned i feltet ma ein vere obs pa at den er
bratt slik den er i dag og det vil gi darlege krysslgysingar dersom ein ikkje justerar Torsenvegen

4.3.5 Alternativ 2: Fra Torsenvegen rett aust for Hjgrungavag barneskule
Nemnt i mgte med kommunen som mogeleg tilkomst. Kan vidarefgre veg vist i reguleringsplan for Leite-
Hjgrungavag.
Fordelar:
o tilkomst direkte fra Fv 35, via Torsenvegen
e kan nytte eksisterande veg
e kan justere eksisterande veg for a betre stigninga i starten (men far likevel 11,5% stigning fra ca profil
70 og vidare oppover)
e oppgradering av Torsenvegen og krysset med Fv 35 er ogsa ein fordel for skulen
e kan knytte til seg eksisterande bustadar i feltet
e kan lage fleire samlevegar inn i feltet i ulike hggder
e dersom ein vil vidarefgre vegen vist i reguleringsplanen for Leite- Hjgrungavag gar den ut fra
Torsenvegen sopass langt nede at ein kan fa til ei ok justering av Torsenvegen opp til dette punktet
e Deterlaga planar for krysset mellom Torsenvegen og Fv 35, samt skuleomradet. Desse planane ryddar
opp i parkering for skulen og skaper tydlegare skilje mellom kgyretgy og mjuke trafikantar. Det er ein
fordel for evt auka trafikk gjennom krysset at ein del problem allereie er ordna opp i. Ei evt
utviding/oppgradering av krysset kjem ikkje i konflikt med desse planane.
Ulemper:
e Torsenvegen er bratt og gjer det derfor vanskeleg a lage gode kryss mot den, szerleg fra ca profil 70 og
oppover der stigninga er 11,4%
e dersom ein endrar hggd pa Torsenvegen ma ein tilpasse eksisterande areal langs skulen, parkering,
avkeyrsler mm
e einledar meir trafikk rett forbi skulen, og kryssar skulevegen som mange ungar nyttar. Dette kan
skape farlege situasjonar for skuleungane
e endring av stigninga pa Torsenvegen betrar ikkje avkgyrsla til eksisterande bustadar ved ca profil 120
e kjeminn ganske lavt i feltet, noko som kan gi lang veg med fleire slyng for a dekke heile feltet
e Planlagt snuplass ved skulen kjem pa same hggd langs Torsenvegen som nytt kryss til veg som kan
vidarefgrast inn i feltet. Dette kan skape mykje trafikk i omradet, og bgr takast spesielt omsyn til.

4.3.6  Alternativ 3: Fra veg opp ved butikkbygga midt under feltet
Dette er tilkomsten som er vist pa kommuneplanen.
Fordelar:
e tilkomst direkte frd Fv 35
e unngar a lede trafikk forbi skulen
e kjem inn midt i feltet og kan fordele trafikk ut fra senter i feltet, noko som gir kortare samlevegar
e kan knytte til seg eksisterande tomter i feltet
Ulemper:
o altfor bratt eksisterande veg (11-12%)
e eksisterande veg er so jamt bratt heile strekninga oppover at det er vanskeleg a utbetre stigninga. Den
vil skjere seg djupt ned i terrenget for d fa ei stigning ned mot 10%(dvs skjerer seg nesten 2m ned i

terrenget i eksisterande interne “kryss” inne i feltet). Dette gir ogsa problem med hggdetilpassing til
skulevegen/gangvegen

o darleg eksisterande kryss mot Fv 35 krev utbetring

e ledar mykje trafikk tvers over skuleveg/gangveg for skuleungane, noko som kan gi farlege situasjonar

o tilkomstvegen kjem inn lavt i feltet

e Sidan tilkomstvegen vert liggande tungt i terrenget vil problemet lett vidarefgrast til
internvegsystemet. Det gir darlege interne kryss og mykje areal som gar vekk til vegformal

4.3.7 Alternativ 4: Fra Bautevegen, og i nedkant av LNF-omrade
Regulert tilkomst til omradet vist fra same vegane i reguleringsplan for Liavagen.
Fordelar:

e kan bruke eksisterande vegar i starten

o kan fa ok stigning i dei eksisterande kryssa

e unngar a lede trafikk forbi skulen

e regulert tilkomst til feltet i reguleringsplan for Liavagen viser tilkomst fra desse vegane, men med litt
anna linjefgring. Dette inneber at det allereie er satt av noko areal til utviding av vegane

e kan endre stigning pa Bautevegen for a betre stigning og betre kryssomrada, dette vil ogsa betre
tilkomsten for eksisterande tomter. Klarer 3 tilpasse vegen slik at ein far maks stigning 10 %, og under
3 % i kryssa for ny tilkomstveg til feltet. (NB vert 10 % i kryss med "skuleveg/gangveg”)

e kan endre stigninga pa vegen opp fra Bautevegen slik at det vert maks 10%. Dette vil betre tilkomsten
for eksisterande tomter. For dei nedste tomtene ved denne vegen vert stigninga 10% for avkgyrslene,
men frd ca profil 40 vil ein kunne fa slakkare stigning(maks 7-8%)til nytt kryss for tilkomst til
bustadfeltet. Eksisterande veg vidare oppover er brattare (10-11%).

e ein fordel for eksisterande tomter at vegen vert oppgradert

o kan evt ta vekk eksisterande veg opp gjennom LNF-omrade og knytte tomtene der til nytt
bustadomrade i vest (far da i tillegg sterre samanhengande areal til jordbruk eller evt til bustad)

e vegen ligg ok plassert i forhold til eksisterande tomter i starten av tilkoplinga til feltet (bak husa, ikkje
gjennom tuna)

e kjem inn midt i feltet, mhp hggd, og kan soleis lett fordele trafikk opp og ned i feltet

Ulemper:

e bratt eksisterande veg

e delaravvegen gar tett inn pa eksisterande tomter

e lang eksisterande veg som ma utbetrast

e nyttar utkant av LNF-omrade

e kravom fortau langs samlevegar kan utlgyse krav om fortau langs eksisterande vegar fram mot
omradet, og for delar av strekninga er det bygd hus ganske tett inntil vegen

4.3.8  Alternativ 5: Fra Bautevegen, og gjennom LNF-omrade
Fordeler og ulemper vert mykje det same som for alternativ 4. | tilegg kjem punkta under
Fordelar:
e kjeminn hegt oppe i feltet
o far knytte til seg og bedra vegen for tomtene i LNF-omrade
Ulemper:
e nyttar delar av eksisterande veg gjennom LNF-omrade
e bygger ny veg gjennom LNF-omrade
e kan verte vanskeleg a fa ok stigning og god tomteutnytting (vegen ma gjerne ga diagonalt over
eksisterande tomtestruktur for & fa god nok stigning)

4.3.9 Vurdering internvegar

Ut i fra vurderingane ovanfor vel vi a sja vekk fra tre av alternativa til tilkkomstveg.

Alternativ 1 fordi den tar jordbruksareal/utvidingsareal til skulen, aukar trafikken rundt skulen og gir lengste
vegen. Alternativ 3 fordi den vert for bratt og gir darlege og farlege krysslgysingar. Alternativ 5 fordi den er ganske
lik alternativ 4, men gar gjennom LNF-omrade og gir ei darlegare linjefgring.

Vurderar ngyare dei to siste, alternativ 2 og alternativ 4. Slik vi har vurdert dette feltet kan det vere like aktuelt
med ein tilkomst som to tilkomstar. Vi har komme fram til to forslag til internveglgysing, som bygger pa same
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struktur. Alternativ A byggjer pa ein tilkomst til omradet, medan alternativ B har to tilkomstar. Kva Dersom ein vel a ha to tilkomstar til feltet ma ein i reguleringsprosessen vere ekstra obs pa a fa ein ryddig og trygg

internveglpysing ein vel ma ein derfor sja i samanheng med kva tilkomstveglgysing ein gnskjer. situasjon i kryssa ved skulen. Det er viktig a lede mjuke trafikantar fra det nye feltet oppom rundkgyringa ved
skulen, for @ unnga a blande trafikken. Siktforholda i kryssa ma vere gode, og Torsenvegen ma vere tofelts veg opp

Alternativ A: til ny veg inn til feltet.

Brukar alternativ 4 som tilkomst, og har berre ein tilkomst til feltet.

Fordelar:

e ein kan fordele trafikken/samlevegane lett i starten av feltet, slik at ein unngar & ha berre ein lang
samleveg for heile feltet

e den gir bra stigning for internvegane utan for mange slyng

e einunngar 3 lede trafikk forbi skulen

e berre ein eksisterande veg som ma oppgraderast

e aukar trafikkbelastning langs berre ein eksisterande veg i staden for langs fleire
Ulemper:

e Sterre belastning pa den tilkomstvegen ein vel, og tomtene langs den.
Dersom ein vel & ha berre ein hovudtilkomstveg kan ein splitte den ganske kjapt inne i feltet og fordele trafikken i
gvre og nedre del av feltet.
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AIternati A: ein tilkomst til feltet

Alternativ B:
Har to tilkomstvegar til feltet. Brukar alternativ 4 som tilkomst til gvste delen av feltet og alternativ 2 som tilkomst
til nedste delen av feltet.
Fordelar:
o trafikkbelastninga vert fordelt pa fleire tilkomstvegar, noko som gir mindre auke per veg og derfor er
betre for eksisterande tomter langs vegane
e einfar oppgradert to tilkomstvegar, fordel for eksisterande tomter
e kan lett bygge ut i etappar, gvre og nedre
e VAkan mest sannsynleg vidarefgrast fra skulen og bort til nedre del av feltet
e det atein splittar vegsystemet kan gjere til at feltet ikkje verkar so stort for bebuarane, men gir
samstundes mindre kontakt mellom gvre og nedre del For gvste delen av feltet kan ein sjglvsagt Igyse internvegnettet pd andre matar enn ein slyng, f.eks som vist her.
Ulemper Dette bgr vurderast i reguleringsprosessen, saman med tomtestruktur og andre detaljar for bustadfeltet.
e ma oppgradere fleire eksisterande vegar og kryss, noko som kan verte dyrt
e einledar trafikk bort til skulen og kryssar skulevegen/gangvegen (For a sikre dei mjuke trafikantane bgr
ein vurdere trafikktryggingstiltak for krysset mellom Torsenvegen og Fv, og langs Torsenvegen)
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4.3.10 ROS-analyse og konsekvensvurdering

Vurderingane her er knytt til risiko og konsekvensar for miljp og samfunn for sjglve veganlegget .

Naturgitte forhold:

Skred

Heile sgrsida av Melshornet er i NVE sitt aktsomhetskart registeret som fareomrade for sngskred, med
Ipsneomrade og utlepsomrade. Det er konkret registrert ei hending med sngskred ved Pilskog som fekk
konsekvensar for bygningar, skog og landbruksareal.
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Tiltak:
Det ma gjerast naerare vurderingar av skredekspertar for det aktuelle utbyggingsomradet bade med omsyn til
omfang og behov for sikringstiltak.

Ekstremvér/flom
Overflatevatn vert vurdert i eige kapitel. Omradet er ikkje spesielt utsett for flom, men det er mindre bekkar i
omrade som ma vurderast i samband med detaljplanlegginga.

Det er ikkje kjend at omradet er saerskilt utsett for sterk vind.
Grunnforhold
| folgje NGU sitt lpsmassekart er omrdde tykk morene og marine strandavsetningar. Det er ikkje kjent at det er

problem med grunnforholda.

Verksemder
Det er ingen verksemdsrisiko knytt til bustadvegen slik som transport av farleg gods, tungtrafikk etc.

Den planlagde vegen kan kome i konflikt med etablerte kraftleidningar, dette ma vurderast naerare i samband
med detaljprosjektering av vegen.

Alt etter kva Igysing som blir vald vil det bli ei mindre auke i trafikken ved skulen og tiltak for a trygge dei mjuke
trafikantane ma vurderast saerskilt i reguleringsplanen.

Auka trafikk gjennom etablerte bustadomrade kan medfgre mindre auke av stpy og stgvproblem. Stpy fra
fylkesvegen er vurdert saerskilt og det er utarbeidd stpysonekart.

Objekt
Kulturminne

Ingen kjend kulturminne blir raka av vegen slik den er foreslatt i dei to tilradde alternativa. (Kjelde
kulturminneatlas Mgre og Romsdal)

Natur
Omradet er ikkje registert som viktig naturomrade, eller omrade med viktig biologisk mangfald. Heller ingen

viktige artar eller trekkrute for hjorteviltet.

Landskap
Foreslatt vegalternativ vil ligge godt i terrenget og gi sma skjerings- og fyllingsutslag.

Landbruk og skogbruk

Deler av omradet er tidlegare fulldyrka areal, men
er ikkje lenger i drift og har lite a seie for
landbruket. Det er ogsa registert areal med hgg
bonitet for skogbruk, men det er lite
skogbruksareal som blir paverka av vegbygginga
(kjelde Skog og landskap).

Neermiljg og eksisterande bebyggelse

Omradet er i dag store opne markar som kan vere
fine og skjerma leikeomrade bade sommar og
vinter. Det ma derfor under detaljplanlegging
leggast til rette for gode leikeareal som kan
ivareta desse kvalitetane.

Omradet er ei naturleg utviding og fortetting av
eksisterande bustadomrade.

Bildet viser deler av planomrddet mot nordaust.

Forureining
Det er ingen kjende forureiningskjelder i grunnen. Kjelde, SFT.

Konklusjon: Det er fa konfliktar og farar i samband med vegfgringa som er foreslatt. Det ma gjerast naerare
underspkingar nar det gjeld sngskred og steinsprangfare. Vidare ma det i detaljplanlegginga leggast vekt pa a
finne gode leikeareal og snarvegar mellom byggeomrada.

4.3.11 Oppsummering og anbefaling av vegval

Val av tilkomstveglpysing og internvegloysing heng tett i hop for dette feltet. Fordelar og ulemper for
tilkomstvegane ma derfor sjdast i samanheng med fordelar og ulemper for internvegane. Sidan hovudtrekka for
internvegsystemet er likt for dei to alternativa er forskjellen tomteinndeling i nedste del av feltet, og at ein for
alternativ A far eit ekstra kryss i feltet.

Uavhengig av om ei vel ein eller to tilkomstar kan det vere aktuelt & vurdere tilkomst til nokre fa tomter aust i
feltet fra eksisterande veg til gardstun i LNF-omradet. Dette for 3 gi betre tomteutnytting i feltet og mindre areal
til veg.

Det bgr ryddast opp i vegane til gardstuna midt i feltet. Dei nedste av gardstuna bgr koplast til nedste vegen,
medan det gvste gardstunet vert kopla til gvste vegen. Sidan desse vegane er bratte i dag bgr ein prove a gjere
avkgyrslene betre mhp stigning, og samstundes fa til fornuftig tomtestruktur mellom eksisterande tomter. Ved a
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knytte desse tomtene til dei nye internvegane kan ein stenge den bratte vegen opp fra butikkbygga ved fgrste
"krysset” (tidlegare omtalt som alternativ 3), og dermed sikre gangvegen/skulevegen betre. Tilkoplinga til desse
gardstuna er ikkje Igyst.

Internvegsystemet for gvre delen av feltet bgér som nemnt vurderast betre i reguleringsprosessen.
Dersom ein vel  ha to tilkomstar bgr ein, for dei mjuke trafikantane, kople dei to felta saman med gangveg.

Vi gjer merksam pa at alternativa for tilkomst og samleveg ikkje er endeleg fastsett mhp ngyaktig plassering og
linjefering. Alternativa er plassert for a vise prinsipp og ma vurderast meir detaljert i reguleringsprosessen for a
finne dei beste traseane, og beste tomteutnyttinga.

5 Vurdering av overflatevann

De overordnede vurderingene med hensyn til handtering av overflatevatn vil omfatte m.a.
- Grov beregning av nedslagsfelt/tilfprt vassmengde.
- Oversikt over eksisterende, naerliggende drenssystem
- Huvilken resipienter som er aktuelle for 3 motta overvannet.
- Brukav apen kanal eller lukket groft
- Drofte behov for avskjeeringsgrofter og fordrpyingsbasseng
- Grovdimensjonering

Det er valgt 4 basere forutsetningene i notatet pa VA/miljpblad, aktuelle rapporter, byggforsk-serien samt dialog
og avklaringer med oppdragsgiver. Notatet inneholder en kort generell del med vurderinger av utfordringer,
Ipsningsmuligheter og en del der en har som formal a belyse dagens situasjon med de utfordringer som er knyttet
til fremtidig utbygging av de to omradene.

| forbindelse med detaljregulering av omradene ma overvannsproblematikken vurderes pa nytt, da med nye og
gjennomgaende beregninger samt konkrete Igsningsforslag. Disse ma da innarbeides i planforslaget.

5.1 Generell del

5.1.1  Problemstilling

Overvannshandtering blir en stadig stgrre utfordring i samfunnsplanleggingen. Klimaendringer med gkende
nedbgrsintensitet og lengre nedbgrsperioder, kombinert med en stadig fortetting av utbyggingsomrader gir
raskere og hgyere avrenninger.

Iht Plan- og bygningsloven skal overvannssituasjonen vurderes mhp flom, erosjon og sikkerhet. Slike vurderinger
skal innga i arealplanarbeidet. Kommuneplaner, reguleringsplaner og utbyggingsplaner ma ivareta krav og
bestemmelser nedfelt i lovverket. | reguleringsplaner bgr ogsa konsekvenser for omrader nedstrgms planomradet
vurderes. Norvar sin veileder i overvannshandtering papeker viktigheten av a planlegge for forsvarlige apne
flomveger, som kan handtere flommer opptil 100-arsflommen eller beregnet samfunnsgkonomisk flomfrekvens.
Det har ogsa de senere arene blitt vanlig a betrakte dpne overvannslgsninger som et positivt element for
naermiljpet.

5.1.2 Le¢sninger for lokal overvannshandtering/fordrgyning

Det finnes mange metoder for lokal overvannshandtering. | tillegg til de tradisjonelle l¢sningene med a lede bort
vannet i apne eller lukkede systemer til en resipient, kan overvann infiltreres i grunnen via infiltrasjonskummer
eller basseng.

Videre finnes det metoder for fordrgyning av overvann, og benyttes der vannveien videre (apne og lukkede
systemer) har begrenset kapasitet og der en har behov for a fordrgye nedbgrstoppene. | tillegg til bruk av apne
basseng velger en kort & informere om to andre aktuelle systemer :

0-Bic overvannskassetter (Wavin As)

Systemer benytter kassetter i PP-materiale som kan bygges opp i volum etter behov. Hver kassett har et
bruttovolum pa 432 liter og har en dimensjon pa 600x1200x600 mm. Kassettene har hulrom som danner
horisontale kanaler i det ferdige magasinet. Dette gir mulighet til TV-inspeksjon, spyling og slamsuging. Det er
ogsa mulig a integrere kummer direkte pa systemet.

Tett duk ma benyttes for a bruke systemet til tett magasin. Brosjyre for systemet samt kontaktinformasjon er a
finne pa www.wavin.no .

MFT Miljg- og FluidTeknikk AS

Selskapet leverer spesialtilpassede Ipsninger for det meste av mengderegulering innen avippssektoren. For
overvannsmagasinering leverer de tette tanker med integrert mengderegulator. Finnes ingen brosjyre for aktuelle
system. Se www.mft..no for mer informasjon.

Metoder for infiltrasjon og fordrgyning kan vurderes benyttet for de to aktuelle boligomradene om en finner dette
formalstjenlig. Metodene vil likevel ikke bli vurdert som aktuelle Ipsninger pa dette nivaet og i denne fasen.

5.1.3 Forutsetninger for beregning av nedbgrsmengder og beregning av dimensjoner

Den rasjonelle formel er brukt for & rekne maksimal avrenning fra omradet.

Fplgende forutsetninger er lagt til grunn for beregning av avrenningen fra omradene :

e | Norvar sin rapport 144/2005, star det at pkning av kapasitet/dimensjon bgr vurderes ved usikre
rammeforutsetninger. Siden den rasjonelle formel gir usikkert resultat, er det valt & gjgre et paslag pa 20% pa
de beregnede vannmengden. Dette for ogsa a ta hgye for framtidig klimautvikling.

e For omradet velges intensiteten ved ei returperiode pa 50 ar og en 30-minutters byge. Av rapporten fra
Meteorologisk Institutt avleses en nedbgrsintensitet pa 55,9 I/s.ha (IVF-kurve for Alesund - Vedlegg 3).

e Avrenningskoeffisienter (C):

0 Eng, mark,skog etc 0,4
o Fjellomrader 0,6
0 Boligomrade —snittverdi 0,5

e Valg av parametere ovenfor er valgt med utgangspunkt i en generell og overordnet vurdering.

5.2 Boligfelt Bigset/Rise

Beskrivelse av omrddet

Omradet for boligfeltet grenser i sgr til landbruksomrade og i ¢st mot eksisterende boligfelt og ligg i ei relativt
bratt skraning med helling mot sgr. Med unntak av en driftsbygning og en revefarm , er omradet i hovedsak
ubebygd.

Arealet ovenfor boligomradet er skogkledd opp mot kote 280 for det gar over til apent landskap med lite
vegetasjon, ur og snaufjell mot det hpyeste punktet i nedslagfeltet som ligger pa ca. kote 500.

Ortofoto som viser aktuelt boligomrade.
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Eksisterende drenssystem

Det finnes ikke noe eksisterende kommunalt ledningsanlegg nedstrems omradet som kan benyttes til fremtidig
overvannshandtering. Gjennom Fylkesvegen er det etablert flere stikkrenner, men antall og dimensjoner pa disse
er ukjente. En kan anta at flere av disse stikkrennene kan benyttes ogsa til fremtidig bortleding av mindre
mengder overvann, men at disse ma vurderes sarskilt i fm videre planlegging og utbygging av omradet og i
samrad med vegeier.

Her er noen mindre bekker, men ingen markante stgrre elver/bekker som renner gjennom nytt boligomrade og
som ma legges om i forbindelse med utbygging av omradet. Bekken som gar langs vestsiden av eksisterende
boligfelt ma vurderes omlagt noe like nord for Fylkesvegen i forbindelse med bygging av nye internveger i nytt
boligfelt.

| forbindelse med tidligere flommer ved eksisterende boligfelt pa Bigset, har kommunen bygget en avskjeerende
groft pa oppsiden av boligfeltet. Grgften henter inn flere mindre bekker langs traseen samt overflatevann
oppstroms omradet. Bekken ledes ned langs vestsiden av boligfeltet og gjennom fylkesvegen og videre ned mot
Riseelva. Bekken ovenfor Fylkesvegen vurderes per i dag som fullt ut belastes og kan ikke tilfgres mer overvann for
det gjennomfgres tiltak mht utvidelse av elvelgp og plastring pa begge sider av Fylkesvegen. | tillegg ma en
sannsynligvis pke kapasiteten pa stikkrennen gjennom Fylkesvegen, eventuelt med en ny kulvert.

| folge kommunen har de hatt svaert gode erfaringer med dette tiltaket, og det vil vaere naturlig & benytte samme
Ipsning for nye boligfelt i tilsvarende omrader.

Den eneste resipienten i omradet er Riseelva. Elva gar i dalspkket, ca. 400 meter fra boligfeltet, og renner gstover
til Grimstadvatnet .

Plastret avskjaeringsgreft pd Bigset

5.2.1 Beregning av nedslagsfelt

Beregning av vannmengde med gitte verdier, inkludert 20 % tillegg gir en samlet vannmengde mot boligfeltet sin
gvre grense pa ca. 3700 |/s. Se Vedlegg 1 og 4.

Beregning av vannmengde med gitte verdier, inkludert 20 % tillegg gir en samlet vannmengde fra boligfeltet
internt pa ca. 250 I/s. Se Vedlegg 2 og 4.

5.2.2  Mulige Ipsninger for overvannshandtering oppstrems nytt boligfelt

Det nye omrader har samme topografi som nabofeltet, og med de gode erfaringer som er gjort her vil det vzere
naturlig a viderefgre den samme Ipsningen ogsa for overvannshdndtering for det nye feltet - med dpne
avskjaerende grofter. Med denne Igsningen vil en slippe 3 matte handtere store mengder overvann internt i nytt
felt.

Problemstillingen det knytter seg stgrst usikkerhet rundt er bortleding av det overvannet som samles opp i den
avskjaerende grgften. Som tegning i Vedlegg 1 viser, finnes det flere markerte vannveier nedenfor boligfeltet og
gjennom Fylkesveien, men med unntak av elven som renner ned vest for eksisterende boligfelt, er disse
vannveiene delvis lukket og redusert med hensyn til kapasitet.

Det som synes mest fornuftig er a etablere en ensidig fall pa den avskjaerende grgften og lede denne til elven vest
for Bigset boligfelt. Alternativ kan en splittet avskjaeerende groft med fall bade vestover og gstover vurderes, der
overvannet ledes via 2 vannveier mot Riseelva.

Begge Ipsningene krever oppgradering av elvelgp ned til Riseelva samt stikkrenner/kulvert gjennom fylkesvegen.

Endelig Ipsning ma vurderes i fm detaljregulering av omrader, og ngdvendig areal ma settes av til avskjeerende
grofter, vannveier og flomsoner.

5.2.3 Mulige Igsninger for overvannshandtering internt i nytt boligfelt

Internt i feltet vil det vaere naturlig a etablere lukkede overvannsystem der overvann fra taknedlgp, husdrenering
og veganlegg fores til giennomgaende overvannsledninger og videre til utslipp i en eller flere bekker. Om det ikke
er kapasitet i disse, vil en Ipsning vaere a fpre overvann fra boligfeltet i ror helt ned til Riseelva.

5.3 Boligfelt Hjgrungavagen

Beskrivelse omrdde

Feltet ligg sentralt til i Hjgrungavag nord for Fv 35, og rett st for Hjprungavag barneskole. | gjeldende
kommuneplan ligg feltet vist som bustadomrade. Selve omradet for boligfeltet ligger i svakt skranende terreng.
Avstanden fra boligfeltet og ned til sjgen er pa ca. 250 m.

Arealet ovenfor boligomradet er tynt skogkledd opp mot kote 240 fgr det gar over til dpent landskap med lite
vegetasjon, ur og snaufjell mot det hpyeste punktet i nedslagfeltet som ligger pa ca. kote 500.

Ortofoto som viser aktuelle bolimrd’e.
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En mulig Igsning er 3 etablere en eller flere dpne bekker ned mot Fv 35, for det ledes inn i lukket system ned til
sjpen.

Endelig Ipsning ma vurderes i fm detaljregulering av omrader, og ngdvendig areal ma settes av til avskjeerende
grofter, vannveier og flomsoner.

5.3.4 Mulige Ipsninger for overvannshandtering internt i nytt boligfelt

Internt i feltet vil det vaere naturlig a etablere lukkede overvannsystem der overvann fra taknedlgp, husdrenering
og veganlegg fores til giennomgaende overvannsledninger og videre til nyetablerte bekker. Om det ikke er
kapasitet i disse, vil en Ipsning vaere a fpre overvann fra boligfeltet i rgr helt ned til sjgen.

6 Vedlegg

¢ Notat angaende forslag til endret trase i overordnet vegnett for Hareid kommune, 07.12.2010, med
kartsisse.

e Notat overordna vegnvett for Hareid kommune - forslag til endret trase mellom pahugg Melshornet og
Holstad, 08.02.2011, med kartskisse.

Bilde som viser omrdde for boligfeltet.

5.3.1  Eksisterende drenssystem

Det finnes ikke noe eksisterende kommunalt ledningsanlegg nedstrgms omradet som kan benyttes til fremtidig
overvannshandtering. Gjennom Fylkesvegen er det sannsynligvis etablert flere stikkrenner, men antall og
dimensjoner pa disse er ukjente. En kan anta at flere av disse stikkrennene kan benyttes ogsa til fremtidig
bortleding av mindre mengder overvann, men at disse ma vurderes sarskilt i fm videre planlegging og utbygging
avomradet og i samrdd med vegeier.

Her er noen mindre bekker, men ingen markante stgrre elver/bekker som renner gjennom nytt boligomrade og
som ma legges om i forbindelse med utbygging av omradet.

5.3.2  Beregning nedslagsfelt

Beregning av vannmengde med gitte verdier, inkludert 20 % tillegg gir en samlet vannmengde mot boligfeltet sin
gvre grense pa ca. 1600 |/s. Se Vedlegg 2 og 4.

Beregning av vannmengde med gitte verdier, inkludert 20 % tillegg gir en samlet vannmengde fra boligfeltet
internt pa ca. 360 I/s. Se Vedlegg 2 og 4.

5.3.3 Mulige Igsninger for overvannshandtering oppstrems nytt boligfelt

Omradet er svaert likt omradet pa Bigset mht topografi, og det vil veere naturlig 3 vurder samme metode for
overvannshandtering ogsa her — en dpen avskjeaerende groft som kan fange opp overflatevann og sma bekker
ovenfor boligfeltet og lede dette til en god resipient uten kapasitetsproblem. Fordelen med dette omradet er at
det finnes en svaert god resipient i vagen bare 250 —300 meter unna, ulempen er at det ikke finnes noen
eksisterende vannveier i omradet som kan benyttes. Videre vil en avskjeerende groft pa oppsiden av vaere lang, ca
550 m, og det vil vaere naturlig & vurdere behovet for flere vannveier ned til resipient.
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Notat angaende forslag til endret trasé i overordnet
vegnett for Hareid kommune.

Generelt

| forbindelse med administrativ og politisk giennomgang av foreslatte traséer for ny Fv 61
med tilkomstveger har Hareid kommune bedt Nordplan AS om a vurdere en alternativ trasé
mellom pahugg i Melshornet og planlagt rundkjgring pa Holstad. Dette notatet med vedlagt
tegning utgjor den faglige vurderingen av alternativet.

Beskrivelse av alternativet

Verneomradet i forbindelse med Grimstadvatnet er markert med svart strek som i stor grad
folger "Rotary-stien”. | tillegg er reguleringsplanen for ny rundkjgring pa Holstad med
tilhgrende omrdader lagt inn som illustrasjon.

Traséen starter i forbindelse med kryssing av planlagt fylkesveg rett for pahugg i Melshornet.
Her ligger traséen anslagsvis 6-7 meter over fylkesvegen pa en konstruksjon. Videre ma
traséen komme seg rundt "hjgrnet” pa verneomradet i lav fart pa grunn av kurvene, samt at
en hele tiden ma ligge pa en konstruksjon/fylling helt til etter en har krysset Hareidselva. Det
fordi en starter hpyt og skal ha en akseptabel stigning, terrenget er fallende til en krysser elva,
samt at en ma krysse elva med bru. Videre har traséen et akseptabelt lengdeprofil videre frem
til krysset pa Holstad. | plan har vi lagt vegen med minimumsradius pa 150 meter, tilsvarende
kurven pa det tidligere fremlagte alternativet som krysser jordbruksomradet og Hareidselva
inn mot eksisterende veg ved til Holstad. Denne radiusen er valgt med tanke pa at traséen skal
handtere en viss mengde trafikk med fartsgrense 60km/t. Skal en ha krappere kurver ma en
ga ned pa vegstandarden og ha lavere fart. Linjen er lagt et stykke unna regulerte
boligomrdder, samt jordbruksareal og industriareal, men er ikke den endelige Igsningen pa
hvor traséen skal ga inn mot rundkjeringen ettersom det oppstar en rekke spgrsmal som ma
handteres her:

Skal traseen bli ny hovedveg der de andre skal ha kryss mot denne? Skal regulerte
industritomter ofres for en best mulig linje? Skal en la vegen ga over jordbruksland og nzert
eksisterende bebyggelse? Hvor langt unna Lomstjgnna ma vegen ga for 3 beholde miljpet?

Vurdering av alternativet

Bakgrunnen for alternativet er i hovedsak & unnga det store inngrepet i jordbruksarealet sgr
for Hareidselva, noe det i utgangspunktet klarer med unntak av et mindre omrade ved
verneomradet/Hareidselva. Videre er traséen noe kortere mellom toplanskrysset og Holstad
uten at vi tallfester dette i denne omgang.

Det ma legges til at behovet for riggplass og deponiomrade for all tunnelstein som skal
handteres vil kreve store arealer rundt pahugget. Det er derfor urealistisk at en kan unnga
inngrep pa jordbruksarealet i anleggsfasen for prosjektet, men en kan legge til rette for
jordbruksdrift pa arealet etter at deponiet er tamt ved a reetablere matjord og sanering av evt
forurensing.
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Traséen ma vaere hovedlinjen mellom toplanskrysset og rundkjeringen, og dette gjgr at en ma
se nytt pa utnyttelsen av arealene sgr for rundkjgringen ettersom det ikke vil veere
trafikkteknisk mulig a fa til en fornuftig tilkobling til rundkjgringen uten & krysse over
regulerte industriarealer. | tillegg ma en se pa hvordan en kan fa til nye kryssplasseringer for
sidevegene.

Dersom en legger vegen med en fornuftig tilkobling til rundkjgringen vil omradet ved
toplanskrysset vaere det som trafikkteknisk trekker ned. En far ikke den gode linjen, men en
som kroker seg litt inn mot toplanskrysset. Dette er noe vi prever & unnga nar en planlegger
nye, store vegsamband som skal vaere i mange ar.

Nar det gjelder den miljpmessige biten kan en stille spprsmal ved om det er heldig a etablere
en parallell veg naermere Grimstadvatnet nar en kan bruke den eksisterende vegen. En krysser
over jomfruelig terreng, en far naerfgring til verneomradet, Lomstjgnna og turstien.

Det opprinnelige alternativet unngar en del av de negative konsekvensene som det nye
alternativet fremkaller, men det krysser jordbruksland. Dersom en vil unnga dette vil vi
anbefale at pahugget i Melshornet med toplanskrysset flyttes vestover slik at en klarer a
komme inn pa eksisterende veger uten kryssing av jordbruksland. Dette vil pke tunnellengden
og kostnadene malt mot alternativet med pahugg ved Bjastad. Ogsa avstanden til sentrum vil
oke, som i tillegg til tunnellengde var sentralt i argumentasjonen for a plassere pahugget der
det er vist i forslaget.

Roger Holgersen
Nordplan AS
07.12.2010
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Overordnet vegnett for Hareid kommune - Forslag til
endret trasé mellom pahugg i Melshornet og Holstad

Generelt

| forbindelse med administrativ og politisk giennomgang av foreslatte traséer for ny Fv 61
med tilkomstveger har Hareid kommune bedt Nordplan AS om & vurdere en alternativ
vegtrasé mot Holstad, samt en annen plassering av toplanskrysset ved Melshornet i forhold til
ny Fv 61. Dette notatet med vedlagt tegning utgjer den faglige vurderingen av alternativet.

Beskrivelse av alternativet

Tidligere forslag er erstattet med en ny trasé. Denne er foreslatt i retning nord-gst fra
toplanskrysset ved Melshornet, delvis gjennom regulert industriomrade, videre gst for
Lomstjgrna og inn pa regulert veg mot Holstad-krysset.

Linjen gar fra fylling ved toplanskrysset ned pa terreng ved "hjgrnet” av verneomradet. Derfra
er vegen godt tilpasset terrenget frem til den svinger av mot Holstadkrysset. Traséen vil ga ¢st
for Lomstjgrna, pa ca 40 meters avstand pa det nermeste. Traséen unngar naerfgring mot
verneomradet Grimstadvatnet, men tar noe areal av regulert industriomrade.

Toplanskrysset er justert skratt over fylkesvegen, noe som fgrer til at avstanden mellom
avkjgringsrampen og tunnelpdhugget blir redusert med 25-30 m, sa her en vurdere a flytte
pahugget lenger gstover basert pa geologiske og geotekniske vurderinger i en senere fase.

Vurdering av alternativet

Bakgrunnen for alternativet er at traséen mot Holstad ma ha stgrre avstand til elveosen og
turomradet ved Grimstadvatnet, at en reduserer inngrep i jordbruksarealet samt at vegen skal
ha en god linjefgring. Pa grunn av kurvene ved toplanskrysset, naerfgring til Lomstjprna og
industriomradet anbefaler vi at traséen planlegges med fartsgrense 50 km/t.

Vegen vil i mindre grad bergre regulert industriomrade, slik at grensene til den ma justeres litt
pstover. Vegen vil relativt tett inntil Lomstjgrna, bare 30-40 m pa det naermeste. Her ma en se
pa kompenserende tiltak som skjerming i form av voller. Dersom en velger 3 trekke vegen
lenger bort fra Lomstjgrna vil en ta mer av industriomradet.

Nar en bestemmer veglinjen for strekningen ma det ogsa vurderes hvor kryss til eksisterende
veg sydover til Hareidselva skal ligge (ca pel 1500). Om en legger krysset i forbindelse med
avkjersel til industriomradet (pel 1100-1200) kan en ha en skarpere kurve enn radius 250
meter som er vist i forslaget. Dersom en gnsker 3 legge krysset i kurven ma en beholde radius
250 for a fa tilfredsstillende kurvatur for et kryssomrade.

Nordplan AS
08.02.2011

Marina Nybg Roger Holgersen
Ingenigr Ingenigr
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