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0 SAMMENDRAG

0.1 Innledning

| forbindelse med omfattende bygg- og anleggsarbeider ved fremtidig Ny lufthavn Bodg
(NLBO) er det behov for betydelige mengder med steinmasser med visse egenskaper og
kvalitet. Hensikten med ny detaljregulering for Kvalvikodden er & tilrettelegge for a utvide det
avsluttede steinbruddet pa Kvalvikodden nordover, for a ta ut plastringsstein, fyllmasser og
kvalitetsmasser til NLBO.

Etter en naermere vurdering etter forskrift om konsekvensutredninger § 10 kan tiltaket fa
vesentlige virkninger for miljg eller samfunn, og méa derfor konsekvensutredes. |
oppstartsmgte med Bodg kommune var det enighet om at fglgende tema skulle
konsekvensutredes: trafikk pa Kvalvikveien, ras- og skredfare, stgy, stov og farleden til Boda
havn.

For a redusere ulemper for naboer, og av hensyn til effektiv transport vil massene tas ut
sjoveien med lekter. Det er utredet to alternative plasseringer av kai for utskiping av masser
fra Kvalvikodden:

Alternativ 1: Anleggskai i forlengelse av eksisterende kai sgrgst pa Kvalvikodden
(indre kai)

Alternativ 2: En kombinasjon av kai nordvest for Kvalvikodden (ytre kai) og kai som i
alternativ 1. Det legges opp til maksimal drift ved ytre kai nar veeret
tillater det, og begrenset drift pa indre kai nar vaeret ikke tillater bruk av
ytre kai.

Med bakgrunn i utredningene, seerlig utredning av stgy, er alternativ 2 foreslatt som endelig
alternativ i planforslaget.

0.2 Konklusjon utredning trafikk

Kapasitetsberegninger av krysset mellom Kvalvikveien og Nordstrandveien viser god
trafikkavvikling og en stor kapasitetsreserve. Beregningsresultatene viser at krysset bar
fungere bra uten ytterligere tiltak sa lenge trafikkmengdene ikke gkes betydelig.

Dersom en kan fa til en avtale med grunneierne, anbefales det anlagt fortau pa sgrsiden av
veien, men det er ikke noe krav om dette. Vurderinger av forskjellige fortaus-alternativer viser
at det kan vaere vanskelig a fa plass til en god Igsning. Alternativt anbefales det anlagt
fartshumper, noe som vil vaere et mindre inngrep enn & anlegge fortau, men som likevel gir
okt trafikksikkerhet for fotgjengere og skolebarn langs Kvalvikveien. Fortau eller fartshumper
anbefales uavhengig av planforslaget, og ikke som fglge av den begrensede gkningen i
trafikk pa grunn av driften i planlagt masseuttak.

0.3 Konklusjon utredning ras, skred og rystelser

Skade pa eksisterende bergsikring
Tilstand pa eksisterende bergsikring vurderes & veere bra, og det forventes ingen spesiell
risiko for skader grunnet rystelser.

Forhindre forverring av bergskrentens stabilitet gjennom nye sprekkdannelser

Det er stor avstand til bergskrenten (nordvest langs bebyggelsen i Kvalvika) fra
masseuttaket, og dermed ikke sannsynlig at det kan oppsta ny sprekkdannelse pa grunn av
rystelser fra sprengning i steinbruddet. Uansett ma rystelser begrenses av hensyn til
bebyggelsen, og dermed vil dette forholdet veere ivaretatt.
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Unnga risiko for nedfall av eksisterende Igse blokker, som kan ramme bebyggelse

Til dette punktet knytter det seg noe usikkerhet. Dette forholdet henger sammen med den
naturlige rasfaren i bergskrenten nordvest langs bebyggelsen i Kvalvika, uavhengig av
eventuelle sprengningsarbeider. Inspeksjon og forelgpige vurderinger av rasfare i
bergskrenten har avdekket at det finnes Igse blokker som sannsynligvis vil falle ned grunnet
pagaende forvitring og erosjon. For en blokk som ligger labilt pa en hylle, vil vibrasjoner i
grunnen (eksempelvis fra sprengning) kunne vaere en utlgsende faktor. Det kan dermed ikke
utelukkes at selv begrensede rystelser, innenfor definerte rystelseskrav, kan utlgse mindre
blokknedfall. Det presiseres imidlertid at dette dreier seg om nedfall av blokker som far eller
siden vil falle ned pa grunn av naturlige prosesser, uavhengig av sprengningsrystelser.

Forelgpig vurdering av mulige tiltak
For bergskrenten i Kvalvika vil det trolig vaere optimalt & benytte en kombinasjon av flere
sikringsmetoder.

o Generell kartlegging og rensk (fra tau) for hele skjeeringen

e For omrader der det er stor sannsynlighet for at mindre blokknedfall vil kunne na frem
til bebyggelsen bgr det vurderes kontroll, og eventuell rensk av skrenten. Et slikt
arbeid ma trolig utfgres fra tau. Dette vil gjelde den sgndre delen av skrenten, spesielt
i omradet ved Kvalvikveien 18 og 20.

o Det er observert noen lokaliteter der langtids overvakning av eventuelle bevegelser
kan veere aktuelt. Dette gjelder spesielt lokalitet 5a og 7a, men en naermere
inspeksjon av bergskrenten kan trolig avdekke flere lokaliteter der overvakning kan
veere et aktuelt tiltak.

e Omradet ved lokalitetene 4 - 6 bar kontrolleres naermere med inspeksjon fra tau. Her
er det observert blokker/masser som trolig bgr renskes ned, eller sikres.

o Eksisterende fangnettgjerde vurderes a utgjgre en god sikring av eiendommene langs
den nordgstlige delen av skrenten. Gjerdet er i dag avsluttet mellom eiendommene
Storsvingen 7 og Steinraysa 15. En tilsvarende sikringslgsning vil muligens veere et
aktuelt alternativ for & gke sikkerheten mot ras for eiendommene Steinrgysa 13 og 15
(samt 71, dersom det er aktuelt & bygge ut denne tomta).

0.4 Konklusjon utredning stay

Stgymessig er bruk av den ytre kaia a foretrekke fremfor den indre kaia. Nar ytre kai er i
bruk, forventes ingen overskridelser av forurensningsforskriften, mens ved bruk av den indre
kaia er det flere boliger samt Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og lokaler for Boda vgs. som vil
bli utsatt for staynivaer over nedre grenseverdi etter forurensingsforskriftens kap. 30-7.

Det vil ogsa veere overskridelser nar den indre kaia brukes ved darlig veer (og den ytre kaia
ikke kan brukes). Siden disse grenseverdiene gjelder utendars og folk flest vanligvis vil
oppholde seg mer innenders nar det er darlig veer, anses dette som en situasjon det kan
sgkes dispensasjon for.

0.5 Konklusjon utredning stev

Knuseaktivitet, masselagring og transport av massene langs grusveier inne i bruddet er de
stogrste bidragsyterne til stevgenerering.

Det er utfgrt modellering og utarbeidet luftsonekart som viser konsentrasjonene av
svevestav, i form av PMyo, i forhold til kravene til lokal luftkvalitet i forurensningsforskriften og
Retningslinje for behandling av luftkvalitet i arealplanlegging, T-1520.
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Resultatene viser at det er ingen boliger som ligger i gul eller rad luftforurensningssone etter
retningslinje T-1520, eller i omrader som overskrider grenseverdiene i forurensnings-
forskriften.

| henhold til kravene i forurensingsforskriftens kapittel 30 ma det etableres systemer for
fukting av lagringshauger og veger med vann, og eventuell stgvbinder for a hindre stgvflukt,
samt gjennomfere stgvnedfallsmalinger. For transport av masser pa grusveger vil avbgtende
tiltak veere vanning av vegene og tildekking av last som vil spre stav. A legge fast dekke pa
vegene som benyttes for transport vil veere et effektivt stgvreduserende tiltak.

0.6 Konklusjon utredning farled

Lekterne som skal transportere lgsmassene fra Kvalvikodden har flere alternative ruter de
kan velge mellom dersom det skulle veere stor battrafikk eller darlig veer.

Med tanke pa allerede eksisterende trafikk i omradet, og at lektertransporten har flere
alternativer ruter a velge, vil ikke massetransporten veere til hinder for dagens trafikk. |
gjennomsnitt gjennom aret vil det ga 4 lekterslep per degn. Tett dialog med Bodg havn og
annonsering av hver tur over VHF kanal 16 er ngdvendig for & unnga eventuelle konflikter i
kryssingsomrader. Ved slep gjennom Nyholmsundet skal lektertransporten tilpasses slik at
rutegaende trafikk far prioritet om ngdvendig.
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1 PLANFORSLAGET

Planforslaget innebeerer etablering av en ny kai like sgrvest for eksisterende kai (indre kai),
etablering av en ytre kai ved planlagt masseuttak, og utvidelse av eksisterende masseuttak,
jf. Figur 1 og Figur 2. Arealformalet som foreslas avsatt til masseuttak og bearbeiding av
masser utgjgr 138,6 daa, jf. rosa omrade i Figur 1. Selve omradet som planlegges til uttak av
masser til Ny lufthavn Bodg utgjer ca. 31 daa, jf. redt omrade i Figur 2.

Kvalvika

Figur 1: Forslag til plankart — utarbeidet av Norconsult AS

Detaljregulering Kvalvikodden — Konsekvensutredning Rev. FEO4 Side 7



Forprosjekt NLBO

 Britten

Omrade for uttak av masser
Mellomlagring og knusing av masser
Kai/havn

Interne anleggs- og adkomstveier

AOmcm

Mellomlaging av masser indre kai

uomhs.m \,\‘ .- ¢

Rl
(’&

Kvalvikskailen

AR B i -

Figur 2: lllustrasjon som viser omtrentlig plassering av omrade for uttak, masselagring og omrade for
bearbeiding av masser, ytre og indre kai, samt internveier mellom kaier og masselager
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2 FORUTSETNINGER FOR KONSEKVENSUTREDNINGEN

2.1 Innledning

Hensikten med planarbeidet er a tilrettelegge for utvidelse av det nedlagte steinbruddet pa
Kvalvikodden nordover. Dette for a ta ut plastringsstein, fyllmasser og eventuelt
kvalitetsmasser til Ny lufthavn Boda. Massebehovet er opp mot 800 000 m* masser.

Tiltaket og planen er vurdert opp mot forskrift om konsekvensutredninger av 01.07.17, og
vurderes a falle inn under forskriftens § 8. a), reguleringsplaner for tiltak i vedlegg Il
(ettersom tiltaket ikke oppfyller kravene i § 6.b), med tiltak i vedlegg I, pkt. 19/30). Den
planlagte utvidelsen av masseuttaket bergrer ikke mer enn 200 dekar overflate og uttaket vil
ikke overskride 2 millioner m® masse.

Etter en naermere vurdering etter forskriftens § 10, kan tiltaket fa vesentlige virkninger for
miljg eller samfunn og ma derfor konsekvensutredes.

2.2 Utredningstema
Det er avtalt med Bode kommune at felgende tema skal innga i konsekvensutredningen:

Trafikk

Stay

Stov

Ras- og skredfare
Farled

oM~

2.3 Forutsetninger for utredningstemaene

Det er konsekvenser pa grunn av ny virksomhet (masseuttak og transport av masser til
NLBO) som utredes.

2.3.1 Steinbrudd og produksjon

Formalet med bruddet er i hovedsak produksjon av plastringsstein (stgrrelse ca. 2 - 9 tonn)
og stein for sjafylling for Ny lufthavn Bodg. Hvis det viser seg at kvaliteten pa steinen er god
nok, vil det i tillegg vaere aktuelt & produsere forsterkningslagsmasser i bruddet. Nar det
gjelder plastringsstein, er det sveert usikkert hvor mye berg som ma sprenges for a
produsere den ngdvendige mengden. Er en heldig kan det oppnas en faktor pa 1:5, men i
verste fall kan faktoren bli opp mot 1:10. Dette medferer at det ma reguleres ut et tilstrekkelig
omrade slik at en er sikker pa a fa ngdvendig plastringsstein. Den steinen som blir igjen etter
at ngdvendig volum plastringsstein er produsert, benyttes til sjafylling. Eventuell
kvalitetsstein til forsterkningslag knuses pa stedet.

Det ma ogsa apnes for at en god del stein kan bli liggende igjen i bruddet. Dette er stein som
ma sprenges, men som eventuelt ikke har noen anvendelse for NLBO. | tabell 1 under er det
angitt anslag for mengder masser fra masseuttaket. Dette er lagt til grunn som forutsetninger
for temautredningene.

Mulig produksjon av forsterkningslag er usikkert og avhenger av steinkvaliteten, men er
likevel tatt inn som en forutsetning for & gjgre konservative betraktninger knyttet til knusing
av stein og tilhgrende transport. Totalt er det antatt et transportbehov pa ca. 800 000 m? Igs
stein. Det er forutsatt at alt av masser skal fraktes ut sjaveien.
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Tabell 1: Anslag over mengder masser fra masseuttaket som er lagt til grunn for temautredningene

Type Volum (m3) Fast/lost
Sprengning min/maks Ca. 500 000 -1 000 000 Fast
Sprengning antatt Ca. 650 000 Fast
Plastringsstein Ca. 150 000 Lpst
Sjsfylling Ca. 350 000 Lgst
Eventuelt forsterkningslag Ca. 300 000 Lost

For a redusere ulemper for naboer, og av hensyn til effektiv transport, vil massene tas ut
sjgveien med lekter (splitt-lekter og flatlekter). For interntransport pa Kvalvikodden mellom
brudd og lektere, antas det bruk av store dumpere (40 tonn). Slike dumpere kan laste ca. 25
m3.

Videre legges det til grunn at to-tre slepebater med lektere, som hver kan laste 500 m3, vil ga
i skytteltrafikk mellom Kvalvikodden og anleggsomradet ved NLBO.

Det vil bare veere tillatt med sprengningsarbeid i planomradet mandag-fredag 08:00-16:00.

2.3.2 To alternativer for kai og utskiping av masser
Det er utredet to alternative plasseringer av kai for utskiping av masser fra Kvalvikodden:

Alternativ 1

Anleggskai blir ved eksisterende kai sgrost pa Kvalvikodden (indre kai). Driftstid bade for
kaia og bruddet er 07:00 - 19:00 pa hverdager. Det blir ikke drift lardag/sendag eller kveld.
Maksimalt skal det transporters 5 lektere om dagen.

Alternativ 2

Kombinasjon av kai nordvest for Kvalvikodden (ytre kai) og kai som i alternativ 1. Det legges
opp til maksimal drift ved ytre kai nar veeret tillater det, og begrenset drift pa indre kai nar
veeret ikke tillater bruk av ytre kai. Driftstid bade for ytre kai og bruddet er 07:00 - 23:00 pa
hverdager og 08:00 - 16:00 pa lgrdager. Maksimalt skal det transporters 7 lektere pa
hverdager og 4 lektere pa lgrdager.

Det forutsettes hovedsakelig bruk av ytre kai, mens indre kai brukes unntaksvis ved darlig
veer. Stgyende aktivitet pa indre kai, inkludert lasting av lektere, begrenses til maksimalt 60
dager per ar (kun ved darlig veer). Stayende aktivitet pa indre kai begrenses dessuten fra
mandag til fredag fra klokken 07:00 - 16:00. Dette gir rom for maksimalt 4 lekterslep. Ved
bruk av indre kai er det fortsatt drift pa bruddet fra klokken 07:00 - 23:00 pa hverdager og
klokken 08:00 - 16:00 pa lgrdager. Det skal ikke veere stayende aktivitet pa begge kaiene
samtidig.
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3 UTREDNING AV KONSEKVENSER - TRAFIKK

3.1 Sammendrag

Trafikkanalysen vurderer trafikale konsekvenser av etablering av et masseuttak pa
Kvalvikodden i Boda. Adkomst til planomradet er via Kvalvikveien som er en boligveg med
beregnet ADT pé ca. 325.

Etablering av et masseuttak pa Kvalvikodden vil ha sma trafikale konsekvenser for
naeromradet, og vil gi minimalt med tungtrafikk siden massene skal fraktes ut via sjgveien.

| etableringsfasen skal det etableres en anleggsvei og en anleggskai, og det skal fraktes inn
en del maskiner til masseuttaket. Denne transporten ma legges til gunstige tidspunkter med
lite trafikk, fotgjengere og lekende barn med tanke pa trafikksikkerhet og for & skape minst
mulig ulemper for beboerne.

| driftsfasen vil det kun bli en gkning i trafikk pa anslagsvis 25-50 turer per dagn pa
hverdager for ansatte til masseuttaket. Dermed vil tiltaket ha lite a si for trafikksituasjonen.
Det er med tanke pa trafikksikkerhet viktig at man unngar tungtransport i driftsfasen, og da
kun i forbindelse med vedlikehold av utstyr.

Kapasitetsberegninger av krysset mellom Kvalvikveien og Nordstrandveien viser god
trafikkavvikling og en stor kapasitetsreserve. Beregningsresultatene viser at krysset bar
fungere bra uten ytterligere tiltaksa lenge trafikkmengdene ikke gkes betydelig.

Dersom en kan fa til en avtale med grunneierne, anbefales det anlagt fortau pa sersiden av
veien, men det er ikke noe krav om dette. Noen vurderinger av forskjellige fortaus-
alternativer viser at det kan veere vanskelig a fa plass til en god Igsning. Alternativt anbefales
det anlagt fartshumper, noe som vil vaere et mindre inngrep enn & anlegge fortau, men som
likevel gir gkt trafikksikkerhet for fotgjengere og skolebarn langs Kvalvikveien. Fortau eller
fartshumper anbefales uavhengig av planforslaget, og ikke som fglge av den begrensede
gkningen i trafikk pa grunn av driften i planlagt masseuttak.

3.2 Bakgrunn

Formalet med analysen er a belyse trafikale konsekvenser og ulemper pa og rundt
Kvalvikveien. Alle massene fra bruddet skal skipes ut med bat fra Kvalvikodden. | driftsfasen
blir det kun ansatte ved masseuttaket som genererer gkt trafikk. | etableringsfasen og ved
bygging av en anleggskai til utskipning, blir det noe tungtrafikk via Kvalvikveien. Det er
vurdert trafikkmengder, tungtrafikk og ulemper i etableringsfasen og driftsfasen, samt andre
eventuelle konsekvenser for trafikksikkerhet og forhold for gaende og syklende.

3.3 Metode
Konsekvensutredningen for trafikk er giennomfart med falgende metode:
e Det er innhentet eldre trafikktellinger for Kvalvikveien fra Bode kommune

e For a framskrive trafikkmengdene i Kvalvikveien er trafikkindekser fra Statens
Vegvesen (Statens vegvesen, 2020) benyttet

e Det er beregnet turproduksjon for framtidig virksomhet med metodene i Statens
Vegvesens Handbok V713 (Statens Vegvesen, 2014)

o Registrerte trafikkulykker i omradet og trafikksikkerhet generelt er vurdert

¢ Krysset mellom Kvalvikveien og Nordstrandveien er modellert og analysert i
programmet Sidra Intersection, og det er beregnet sikttrekanter

e Krav om fortau er vurdert i henhold til Statens Vegvesens handbok N100, og det er
skissert forskjellige l@sninger for fortau og fartshumper
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3.4 Dagens situasjon

3.4.1 Trafikklesning
Dagens trafikklgsning i og rundt Kvalvika er vist i Figur 3 og Figur 4.

Jst for omradet gar Nordstrandveien (Fv. 834) som er hovedvegen ut av Bodg sentrum mot
nord. Nordstrandveien er forkjgrsveg med fartsgrense pa 60 km/t forbi Kvalvika.

-,

Figur 3: Kvalvikveien og dagens situasjon sett fra lufta (Norconsult AS)

Kvalvikveien er en kommunal veg med fartsgrense 30 km/t og blandet trafikk. Vegen er
kjgreadkomst til sgndre deler av boligomradet i Kvalvika med 24 boliger. | tillegg er det
adkomst til utfartsparkering og naust ved vannet. Denne parkeringen brukes av turgaere til
Brattenfjellet og til Bodg kajakklubb og andre som bruker naustene og stranda i Kvalvika.
Turgaere folger Kvalvikveien 100 meter mot servest far de tar av pa turstien som falger
fiellryggen mot nordgst. Kvalvikveien er ogsa adkomstveg til Nordasfalt som har et anlegg
der de tar ut stein og lagrer maskiner. Dette anlegget generer noe tungtrafikk med 15-20
turer om dagen. Via tunnelen nar man et kommunalt renseanlegg og det nedlagte
steinbruddet som na skal utvides.
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Figur 4: Dagens trafikk rundt omradet (bakgrunnskart fra norgeskart.no)

3.4.2 Trafikkmengder
Ifzlge vegkart.no hadde Nordstrandveien en ADT pa 5 850 i 2019.

Det er innhentet eldre trafikktellinger for Kvalvikveien fra Bodg kommune. Der var det en
ADT péa 250 i oktober 2005 og en ADT pé 309 i august 2015, og siden har det ikke blitt
etablert noen kjent ny aktivitet i omradet som kan generere ekstra trafikk. Turomradet mot
Brattenfjellet har de siste arene bilitt tilrettelagt og brukt mer, og de arene denne toppen er en
del av «10 pa topp» slik som i 2020 genereres det nok noe ekstra trafikk. Men denne
trafikken er stort sett pa kveldstid og i helgene, og fgrer dermed i liten grad til gkt belastning i
makstimene i formiddags- og ettermiddagsrushet.

For a framskrive trafikkmengdene i Kvalvikveien benyttes trafikkindekser fra Statens
Vegvesen (Statens vegvesen, 2020) jf.

Tabell 2. Vegtrafikkindeksene gir en total gkning pa 3,1% i perioden 2015 til 2019. Det vi si at
ADT i Kvalvikveien framskrives til 319 i 2020. Dette rundes opp til en ADT pa 325 i de
resterende vurderingene.

Tabell 2: Vegtrafikkindekser for Nordland

Periode 2015 [2016 [2017 |2018 |2019
Arlig gkning i|0,4% |0,1% [1,5% |0,2% |0,9%
biltrafikk

3.4.3 Trafikkulykker

Figur 5 viser en oversikt over registrerte trafikkulykker i omradet siste 10 ar. Alle ulykkene
har skjedd langs Nordstrandveien.

Tabell 3: Kort beskrivelse av registrerte ulykker

Nummer |Dato | Alvorligste skade |Beskrivelse

1 19.10.2014 | Lettere skadd Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa venstre side pa rett
vegstrekning

2 18.02.2014 | Lettere skadd Enslig kjgretgy kjgrte utfor pa venstre side i hgyrekurve

3 20.08.2012 | Alvorlig skadd Mgting i kurve
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Figur 5: Oversikt over registrerte ulykker siste 10 ar (per 10.03.2020) (vegkart.no)

3.4.4 Forhold for gaende og syklende

Langs Nordstrandveien er det en gang og sykkelveg som krysser Kvalvikveien med et
gangfelt. Kvalvikveien har blandet trafikk, uten spesiell tilrettelegging for gaende. | Statens
Vegvesens handbok N100 anbefales det at overordnede boligveger utformes med fortau pa
enten én eller to sider, mens gvrige boligveger utformes uten fortau (Statens vegvesen,
2019). Siden Kvalvikveien kun er adkomst til 24 boliger, minimalt med gjennomgangstrafikk
og moderate trafikkmengder anses det ikke som en overordnet boligveg, og det er ingen krav
om fortau.

Siden Kvalvikveien er relativt smal og har blandet trafikk bar det med hensyn til myke
trafikanter i minst mulig grad tillates tungtrafikk her.

Omradet ligger i Ronvik skolekrets og skolevegen for elever til bade barne- og
ungdomsskole er langs gang- og sykkelvegen sgrover langs Nordstrandveien.

3.4.5 Eksisterende planer
Omradet ved Kvalvikodden og framtidig trafikksituasjon er bergrt av to reguleringsplaner.

Omradeplan for Kvalvikodden

Omradeplan for Kvalvikodden er en omradeplan som ble vedtatt i 2013 (Bodg kommune,
2013). | denne planen er de tidligere omradene for masseuttak pa Kvalvikodden regulert til
naeringsarealer med totalt 120 daa.

Siden naeringsarealene vil fare til en stor gkning i trafikk og seerlig tungtrafikk langs
Kvalvikveien, er det gjort vurderinger av alternative adkomstlgsninger (Figur 6). Der ble det
valgt en lgsning med fylling og bru over Kvalvika og tilkobling mot Fv. 834 lenger sar (Figur
7). Det er da anslatt en turproduksjon pa 1 000 fra planomradet.
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Figur 6: Alternative adkomster til Kvalvikodden fra planutredningen (Rambgil, 2010)

Det foreligger ogsa en rekkefglgebestemmelse som sier at: «Tiltak innenfor naerings-
omradene N1-N5 i henhold til ny detaljreguleringsplan eller masseuttak kan ikke skje far det
er etablert ny adkomst til Kvalvikodden.» (Bodg kommune, 2013). Fremtidig trafikk fra dette
naeringsomradet tas derfor ikke hensyn til i denne utredningen da ny adkomst ma veere
opprettet far denne trafikkgkningen kommer.

Figur 7: Utsnitt av eksisterende plan - Omradeplan for Kvalvikodden. Kilde: Bode kommune
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Detaljregulering for Kvalvikodden naringsomrade

Dette er en detaljreguleringsplan som dekker naeringsomradene i nordvestre del av

omradereguleringsplanen. Denne er utarbeidet parallelt med omradeplanen og legger ellers
ingen andre faringer for trafikk

. og adkomst. Rekkefglge-

bestemmelsen fra omrade-

planen ble viderefert i denne

. planen.

(t

Figur 8: Plankart - Detaljregulering for Kvalvikodden naeringsomrade; lilla omrader (N4, N5 og deler av N1
og N3). Kilde: Bodg kommune.

3.5 Framtidig situasjon

3.56.1 Trafikkmengder og trafikkavvikling i etableringsfasen

| etableringsfasen skal det lages en ny anleggsvei internt i planomradet og det skal anlegges
anleggskai/er for uttransportering av masser. | forbindelse med dette ma det det
transporteres inn noen maskiner som brukes i etableringsfasen og det ma transporteres inn
maskiner som skal brukes i driftsfasen.

For & skape minst mulig ulemper og for & unnga farlige situasjoner bgr maskinene
transporteres inn pa et tidspunkt der det er lite trafikk og nar det er fa barn og unge ute i
boligomradet.

3.5.2 Trafikkmengder og trafikkavvikling i driftsfasen

| driftsfasen skal det etter planen ikke forega noe tungtransport langs Kvalvikveien. Maskiner
og lastebiler ma parkeres i steinbruddet og vil da kun belaste Kvalvikveien ved eventuelle
reparasjoner eller utskiftninger av utstyr.

Pa grunn av ansatte ved masseuttaket vil det bli en viss gkning i trafikken i Kvalvikveien. |
giennomsnitt kommer det til & bli anslagsvis 10 ansatte som arbeider til daglig i
masseuttaket, men pa det meste kan det veere noen flere. Derfor antas det 20 ansatte for
hele omradet som kjgrer hver sin personbil til jobb. | Statens Vegvesens Handbok V713
(Statens Vegvesen, 2014) regnes det med en turproduksjon pa 2,5 turer per ansatt per dag
for industri. Det gir en YDT' p& 25-50 fra masseuttaket. Nar dette legges til dagens ADT pa
325, gir det en gkning pa 8-16% og en total trafikk pa 350-375 i Kvalvikveien.

Yrkesdagntrafikk: Den totale trafikken i et punkt pa en trafikklenke for dagene mandag t.o.m. fredag med unntak
de dagene som er definert som helligdager i henhold til Norsk Almanakk (rede dager) dividert pa antall yrkesdggn
i lgpet av et kalenderar
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3.5.3 Kapasitetsberegning av kryss mellom Kvalvikveien og Nordstrandveien

Det er gjort en forenklet kapasitetsberegning for & vurdere trafikkavvikling i krysset mellom
Kvalvikveien og Nordstrandveien. For Nordstrandveien tas det utgangspunkt i ADT fra
vegkart.no pa 5 850, og for Kvalvikveien benyttes beregnet framtidig trafikk pa 375.

1N

Basert pa anbefalinger i Statens vegvesens handbok
V713 benyttes en rushtidsandel i dimensjonerende
time i ettermiddagsrushet til 12 % og det benyttes en
retningsfordeling pa 33/67 % (Statens Vegvesen,
2014). Kapasitets-beregninger er gjort ved hjelp av

| Sidra Intersection 82.

Nordstrandveien Mord

Krysset er modellert som et forkjgrsregulert T-kryss
med gangfelt over venstre arm (se figur 9).

Kvalvikveien

MNordstrandveien sor

Figur 9: Modellering av krysset i Sidra Intersection

Analyseresultatene i Figur 10 viser at krysset mellom Nordstrandveien og Kvalvikveien vil fa
god trafikkavvikling med en stor kapasitetsreserve. Denne kapasitetsanalysen inneholder en
del antagelser og forenklinger, men marginene er sapass store at man med god sikkerhet
kan si at trafikkavviklingen blir tilfredsstillende.

Belastningsgrad | Kolengde [m] (95 %-persentil) | Gj. snitt forsinkelse [sek]
0.13 l 0 l 52 l
0.13 0 0.0
Nordstrandveien Nord Nordstrandveien Nord Nordstrandveien Nord
g J/ S /“ g J/
0,02 T 4 0 z o 66 T ]
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l 0,02 ] : 10 ] l 38 ® i
z N 4 Y ] ™
Nordstrandveien sar Nordstrandveien ser Mordstrandveien sar

1

0,28 0.1
ull 1l ql
Figur 10: Belastningsgrad, kelengde og forsinkelse for krysset mellom Kvalvikveien og Nordstrandveien i
formiddagsrushet. Fargekoding for belastningsgrad er vist under.
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Venstresvingefelt

For makstimen i ettermiddagsrushet er det med de antagelsene som er beskrevet over
beregnet en giennomgangstrafikk pa 672 kjaretey langs Nordstrandveien og 20
venstresvingende kjgretgy fra ser. Med inntil 20 ansatte ved masseuttaket som kommer i
egne personbiler om morgenen kan det bli tilsvarende tall for makstimen om morgenen. |
handbok V121 (Statens vegvesen, 2014) er det kriterier for nar det ber anlegges
venstresvingefelt ved nybygging eller utbedring av vegkryss. Som man ser av Figur 11 er de
beregnede trafikkmengdene helt pa grensen til om det skulle vaert etablert venstresvingefelt
om dette var et nytt kryss. Men siden beregningsresultatene i Figur 10 viser god
trafikkavvikling bgr krysset fungere bra uten et venstresvingefelt sa lenge trafikkmengdene
ikke gkes betydelig.

140
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Venstresvi nge folt
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Antall venstresvingende (C,) kjt/t
3
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Trafikk i hovedretning (A+C) kijt/t
Figur 11: Kriterier for venstresvingefelt fra handbok V121 (Statens vegvesen, 2014)

3.5.4 Trafikksikkerhet

Kvalvikveien er en relativt smal boliggate med blandet trafikk. Med tanke pa trafikksikkerhet
er det to potensielle faremomenter:

¢ Konflikter mellom myke og harde trafikanter i Kvalvikveien
e Ulykker i forbindelse med krysset mot Nordstrandveien

Med noe gkte trafikkmengder vil ulykkesrisikoen gke noe for begge disse faremomentene,
men det er her snakk om en relativt beskjeden gkning. | Omradeplanen for Kvalvikodden
(Bodeg kommune, 2013) matte det velges en annen adkomstlgsning til planomradet pa grunn
av gkt trafikk, men det var da snakk om en gkning i ADT p& 1 000 mot 25-50 i dette tilfellet.
Men i etableringsfasen er det viktig at transport av maskiner legges til gunstige tidspunkter
med lite trafikk, fotgjengere og lekende barn.

Det er ogsa viktig at det ikke blir tungtrafikk i driftsfasen utover det aller mest nadvendige i
forbindelse med vedlikehold av utstyr.

Krysset mellom Kvalvikveien og Nordstrandveien (Figur 12) anses som oversiktlig, og det er
ikke registrert noen ulykker her de siste 10 arene. Det er beregnet sikttrekanter for krysset
som viser tilfredsstillende siktforhold (Figur 13). En liten gkning i trafikken begr ha lite & si for
trafikksikkerheten i dette krysset.
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Figur 13: Beregning av sikttrekanter for krysset mellom Nordstrandveien og Kvalvikveien
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3.5.5 Forhold for gaende og syklende

For gaende og syklende vil planen ha lite a si annet enn at det blir noe mer biltrafikk langs
Kvalvikveien der det er blandet trafikk. Det antas at arbeiderne ved masseuttaket kjgrer dit
med egne personbiler og ikke gar eller sykler.

Det blir kun en liten gkning i ADT som falge av masseuttaket og ellers blir situasjonen lik
som i dag i Kvalvikveien (avsnitt 3.4.4). Derfor ber det ikke vaere behov for etablering av
fortau eller andre tiltak som fglge av denne planen. Men siden vegen brukes som skoleveg
og trafikkmengdene er forholdsvis hgye anbefales det & etablere fortau dersom det er plass
til det.

Mulige tiltak
Det er gjort noen overordnede vurderinger og skissering av mulige alternativer for fortau
langs Kvalvikveien. Fortauene er tegnet med en bredde pa 2,5 meter.

Alternativ 1: Fortau pa sgrsiden av Kvalvikveien

| Figur 14 er det skissert opp en mulig fortauslasning pa sa@rsiden av Kvalvikveien. Fordelen
med denne fortauslgsningen er at det gir den beste og tryggeste traseen for fotgjengere, ved
at de far innersving gjennom svingen og at skoleelever slipper a krysse over gangfeltet i
sergst. Men denne Igsningen kan vaere utfordrende a fa til da det i dag er parkeringsplasser
foran eiendommene i Kvalvikveien 3 og 5 samt at fortauet kommer sveaert naer flere av
husene. | tillegg mister flere av eiendommene en del av hagene sine.

S T S T NS A

Figur 14: Skisse av mulig fortauslgsning pa sersiden av Kvalvikveien (murer i radt)

Alternativ 2: Fortau pa nordsiden av Kvalvikveien

| Figur 15 er det skissert opp en mulig fortauslgsning pa nordsiden av Kvalvikveien. Denne
lasningen vil ogsa kunne fungere godt for fotgjengere, selv om de ma krysse Kvalvikveien
ved gangfeltet. Fordelen med denne Igsningen er at det stort sett er bedre plass pa
nordsiden av Kvalvikveien. Lgsningen vil legge beslag pa en del av hagene til boligene langs
vegen, men det vil ikke ga ut over parkeringsmuligheter for boligene, og fortauet vil ikke
komme like naer boligene. Men i svingen ved Kvalvikveien 18 og 20 er det relativ trangt, og
der vil denne Igsningen kreve stgrre inngrep som tar mye av hagen, og som kan skape
utfordringer med helningsforhold inn i adkomster.
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Figur 15: Skisse av mulig fortauslgsning pa nordsiden av Kvalvikveien (murer i radt)

Alternativ 3: Fortau pa sgrsiden og flytting av veien

| Figur 16 er det skissert opp en mulig fortauslasning der det anlegges fortau pa sgrsiden der
det i dag er veg, og hvor vegen utvides mot nord. Med denne Igsningen blir fortauet pa
sgrsiden der det er mest gunstig for fotgjengerne, og man utvider vegen mot nord der det er
best plass. Utfordringen med dette alternativet er at det i dag er parkeringsomrader langs
vegen pa sersiden, slik at det trolig ma finnes en annen lgsning for parkering og adkomster
der.
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Figur 16: Skisse av mulig fortauslgsning pa sersiden med flytting av vegen nordover (murer i radt)

Alternativ 4: Fartshumper

Et enklere og mindre inngripende tiltak som kan gjares for & ivareta god trafikksikkerhet, og
sikre skoleveien for elever i Kvalvikveien, er & etablere fartshumper. Det er ikke gjennomfart
hastighetsmalinger i Kvalvikveien, men for & sikre et lavt fartsniva kan fartshumper vaere en
god lgsning. Det foreslas da anlagt to fartshumper, én pa den rette strekningen mellom
Kvalvikveien 3 og 6, og én i svingen mellom Kvalvikveien 9 og 18 som skissert i Figur 17.

Detaljregulering Kvalvikodden — Konsekvensutredning Rev. FEO4 Side 21



Forprosjekt NLBO

™

PN

VoS

Y
LSS S

Figur 17: Alternativ med fartshumper
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Figur 18 viser effekten av en fartshump. Nar bilister ser fartshumpen i enden av veien, vil
bilisten senke farten ned for en gar inn i svingen med darlig sikt.

-

Figur 18: Foto tatt fra Kvalvikveien vest for Kvalvika ved Kvalvikveien 9B. Foto tatt i nordgstlig retning.
Kilde: Google street view.

3.6 Konklusjon

Etablering av et masseuttak pa Kvalvikodden vil ha sma trafikale konsekvenser for
naeromradet siden massene skal fraktes ut sjgveien. | driftsfase blir det kun en gkning i
trafikk pa anslagsvis 25 - 50 turer per dggn pa hverdager for ansatte til masseuttaket,
dermed vil tiltaket ha lite & si for trafikksituasjonen.
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Kapasitetsberegninger av krysset mellom Kvalvikveien og Nordstrandveien viser god
trafikkavvikling og en stor kapasitetsreserve. Beregningsresultatene viser at krysset bar
fungere bra uten et venstresvingefelt sa lenge trafikkmengdene ikke gkes betydelig.

Dersom en kan fa til en avtale med grunneierne, anbefales det anlagt fortau pa sgrsiden av
veien, men det er ikke noe krav om dette. Noen vurderinger av forskjellige fortausalternativer
viser at det kan vaere vanskelig a fa plass til en god lgsning. Alternativt anbefales det anlagt
fartshumper, noe som vil veere et mindre inngrep enn & anlegge fortau, men som likevel gir
okt trafikksikkerhet for fotgjengere og skolebarn langs Kvalvikveien. Fortau eller fartshumper
anbefales uavhengig av planforslaget og ikke som fglge av den begrensede gkningen i
trafikk pa grunn av driften i planlagt masseuttak.
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4 UTREDNING AV KONSEKVENSER - RAS, SKRED OG RYSTELSER

41 Sammendrag

Beboere i Kvalvika har uttrykt bekymring for at rystelser fra sprengningsarbeider i det gamle
steinbruddet kan medfare gkt rasfare i bergskrenten nordvest langs bebyggelsen. Det er
tidligere utfart sikringsarbeider i omradet inkludert et kraftig fangnettgjerde langs den nordlige
delen av skrenten.

I mai 2020 gjennomfgrte Norconsult en befaring langs skrenten. Formalet med befaringen
var a gjore seg kjent i omradet, se pa tilstand av tidligere utfarte sikringsarbeider, samt foreta
en forelgpig vurdering av rasfare for eiendommene i Kvalvika.

For alle sprengningsarbeider stilles det krav til at omgivelsene skal beskyttes mot skade,
herunder skade grunnet rystelser. Rystelseskrav pa bergskrenten ma hensynta 3 forhold:

1. Unnga skade pa eksisterende bergsikring
2. Forhindre forverring av bergskrentens stabilitet gjennom nye sprekkdannelser
3. Unnga risiko for nedfall av eksisterende lgse blokker, som kan ramme bebyggelse

Tilstand pa eksisterende bergsikring vurderes a veere bra, og det forventes ingen spesiell
risiko for skader grunnet rystelser.

Det er stor avstand til bergskrenten fra masseuttaket, og dermed ikke sannsynlig at det kan
oppsta ny sprekkdannelse pa grunn av rystelser fra sprengning i steinbruddet. Uansett ma
rystelser begrenses av hensyn til bebyggelsen, og dermed vil dette forholdet veere ivaretatt.

Til det tredje punktet knytter det seg noe usikkerhet. Dette forholdet henger sammen med
den naturlige rasfaren i denne bergskrenten, uavhengig av eventuelle sprengningsarbeider.
Inspeksjon og forelgpige vurderinger av rasfare i bergskrenten har avdekket at det finnes
lase blokker som sannsynligvis vil falle ned grunnet pagaende forvitring og erosjon. For en
blokk som ligger labilt pa en hylle, vil vibrasjoner i grunnen (eksempelvis fra sprengning)
kunne veere en utlasende faktor. Det kan dermed ikke utelukkes at selv begrensede
rystelser, innenfor definerte rystelseskrav, kan utlase mindre blokknedfall. Det presiseres
imidlertid at dette dreier seg om nedfall av blokker som far eller siden vil falle ned pa grunn
av naturlige prosesser, uavhengig av sprengningsrystelser.

Det beste sikkerhetstiltaket i rasfarlige omrader vil alltid vaere & unnga a etablere bygninger,
konstruksjoner eller ferdselsveier innenfor rasfarlig omrade. Sikkerhet mot nedfall fra en
bergskrent kan oppnas prinsipielt ved 4 ulike metoder; overvake, renske, sikre eller fange
opp potensielle rasmasser. For bergskrenten i Kvalvika vil det trolig veere optimalt & benytte
en kombinasjon av flere av disse sikringsmetodene.

o Generell kartlegging og rensk (fra tau) for hele skjeeringen

e For omrader der det er stor sannsynlighet for at mindre blokknedfall vil kunne na frem
til bebyggelsen, bgr det vurderes kontroll, og eventuell rensk av skrenten. Et slikt
arbeid ma trolig utfgres fra tau. Dette vil gjelde den s@gndre delen av skrenten, spesielt
i omradet ved Kvalvikveien18 og 20.

o Det er observert noen lokaliteter der langtids overvakning av eventuelle bevegelser
kan veere aktuelt. Dette gjelder spesielt lokalitet 5a og 7a, men en naermere
inspeksjon av bergskrenten kan trolig avdekke flere lokaliteter der overvakning kan
veere et aktuelt tiltak.

e Omradet ved lokalitetene 4 - 6 bar kontrolleres naermere med inspeksjon fra tau. Her
er det observert blokker/masser som trolig bgr renskes ned, eller sikres.

e Eksisterende fangnettgjerde vurderes a utgjgre en god sikring av eiendommene langs
den nordgstlige delen av skrenten. Gjerdet er i dag avsluttet mellom eiendommene
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Storsvingen 7 og Steinraysa 15. En tilsvarende sikringslgsning vil muligens veere et
aktuelt alternativ for & gke sikkerheten mot ras for eiendommene Steinrgysa 13 og 15
(samt 71, dersom det er aktuelt & bygge ut denne tomta).

4.2 Bakgrunn

Planomradet ligger pa en odde vest for Kvalvika, der det er et boligfelt med privatboliger. |
forbindelse med konsekvensutredning for steinbruddsdrift har beboere i Kvalvika meldt inn
bekymring med hensyn til fare for steinsprang fra bergskrenten vest for boligfeltet. Det
opplyses at det over lengre tid har veert bekymring knyttet til rasfare i skrenten vest for
boligfeltet, og at det er observert nedfall ved flere anledninger.

Ca. foreslatt
utvidelse uttak til
NLBO

Eksisterende(/gammelt) ﬁ : g — s

brudd pa Kvalvikodden [ Fangnettgjerde (montert 2009/2010)
. 7

it 2

e

¢4
Bergskre

=

Vedtatt utvidelse ? . ﬁ-

Figur 19: Beliggenhet av steinbrudd pa Kvalvikodden, boligfelt i Kvalvika og rasutsatte omrade nordvest
for bebyggelsen i Kvalvika. Utarbeidet av Norconsult AS.
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Det er tidligere utfart noen sikringsarbeider i skrenten. Etter en giennomgang av Bodgo
Kommune i 2009 (ref. rapport; Vurdering av stabilitet av fjellskrdning nordvest av Kvalvika,
datert 2. september 2009) ble det utfert supplerende sikringsarbeider, inkludert et kraftig
fangnettgjerde langs den nordlige delen av skrenten. | nevnte rapport anbefales folgende;
«Hele det rasutsatte omradet i Kvalvika bar falges jevnlig opp av erfaren fiellmann for a
spore eventuell utvikling i potensielle ustabile omrader». Det er ikke kjent hvorvidt det er
gjiennomfart tilsyn eller vurderinger av kommunen siden denne rapporten ble utarbeidet.

4.3 Metode

5. mai 2020 gjennomfarte Norconsult en befaring langs skrenten med ingenigrgeolog.
Formalet med befaringen var a gjgre seg kjent i omradet, se pa tilstand av tidligere utferte
sikringsarbeider, samt foreta en forelgpig vurdering av rasfare for eiendommene i Kvalvika.
Det ble gjennomfart befaring fra bakken, langs ura i underkant av skrenten og pa fjellet langs
toppen av skrenten. Senere er det i tillegg utfart filming og fotografering ved hjelp av drone.
Observasjoner fra befaringen, forelgpige vurderinger og anbefalinger er beskrevet i denne
utredningen.

4.4 Observasjoner

441 Geologi

Bergmassen i skrenten vest for boligfeltet i Kvalvika ble observert & besta av ulike typer
gneiser i vekslende lag, fra lysegra til markere, og stedvis gyegneisstruktur. Observasjonene
sammenfaller med observasjoner av bergarter i det gamle steinbruddet pa Kvalvikodden.
Hovedsprekkeretningen folger foliasjonen, som stryker nord-nordgst, parallelt med skrenten,
og faller mot vest-nordvest. Fallretningen pa foliasjonssprekkene vurderes & vaere gunstig for
totalstabiliteten av skrenten.

Bergarten opptrer hovedsakelig kompetent og sterk, og generelt moderat til lite oppsprukket
(Figur 20). Det ble imidlertid observert noen omrader med tettere oppsprekking og darligere
bergmassekvalitet, mot nordre del av skjaeringen.

Pa toppen av skrenten og pa noen berghyller er det spredt og tynt dekke med torv, stedvis
med noe gress, lyng og lave buskvekster/smabjark. | foten av skrenten er det et sammen-
hengende tykt lag med urmasser. | den sgrlige delen er ura svaert grovblokkig, mens den
mot nord opptrer med mindre bergfragmenter.

A Wi o
Figur 20: Typisk bergart og bergmassekvalitet i sondre del av skrent.
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Figr 21 :Grblokkig ur i foten av skrenten (spesielt i sendre del).

4.4.2 Spesielle observasjoner

Observasjoner i skrenten er omtalt i det etterfglgende. Lokalitetene er skissert (omtrentlig) pa
kartskisse Figur 22 og oversiktsbilde Figur 23.

[/

Kvalvika
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Figur 23: Oversiktsbilde - Kvalvika med markerte lokaliteter i skrent

Lokalitet 1

Gneis, foliasjon med fall inn i skjaeringen, god bergmassekvalitet

Deformasjonsbrudd i nedre del gir opphav til store flak, men flakene vurderes a vaere
stabile i sin naveerende tilstand og totalstabilitet vurderes a vaere bra (Figur 24)

Noen mindre blokker (anslatt opp mot 50 kg) har avigsende sprekker, men det er
vanskelig & bedemme fastheten fra bakken

Pa en hylle halvveis opp i skrenten er det observert lase blokker og smastein som ligger
pa hyllene, eller er holdt tilbake av vegetasjon (Figur 24)

Bolighus, Kvalvikveien 18a&b og 20, er bygget tett inntil bergveggen, og det er
sannsynlig at eventuelle nedfall vil kunne havne pa gardsplass og terrasse

Lengre mot nord er det en grovblokkig ur i foten av skrenten, med blokksterrelse pa flere
kubikkmeter. Avstanden til bebyggelse er her starre, og det er lite sannsynlig at nedfall
fra skrenten kan na frem til eiendommene.

Mulig tiltak: Arbeid fra tau - kontroll og rensk av mindre steiner/blokker, lokalt bak boliger i
Kvalvikveien 18 og 20

Til venstre - foliasjon i bergmasse har fallretning inn i skjeeringen, deformasjonsbrudd i nedre del.
Til hgyre - eksempel pa lgs stein som ligger pa hylle (holdt tilbake av vegetasjon).
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Lokalitet 2

Hoay, delvis overhengende bergvegg
Bra bergmassekvalitet

God avstand til eiendommene i foten av skrenten. Vurderes & veere lav rasfare og liten
sannsynlighet for at eventuelt nedfall kan na fem til eiendommene

Lokalitet 3

Lignende formasjoner og bergforhold som ved lokalitet 2 - litt lavere hgyde pa
bergveggen, men bratt skranende terreng helt opp til foten av bergveggen

Fra Steinrgysa 9 er det ur i foten av skrenten. Denne er mindre grov og med flakig berg
(Figur).

a) Blokk/skive med synlig sprekk i underkant; observert pa kanten pa toppen av skrenten.
Blokka sitter bra na, men videre forvitring vil kunne medfare at den blir ustabil, anslagsvis
innen 50 ar (Figur 25).

b) Smastein ligger lgst pa et glideplan. Vil kunne falle ned pa grunn av veerpavirkning
(regn, smeltevann). Steinene kan renskes ned.

Lokalitet 4

Stor blokk/flak (>1 m®) med mulig avskjeerende sprekk i bunnen (midt i bildet) + en
nese/rygg (averst til hgyre) som stikker ut (Figur 26). Eventuelt nedfall av slike blokker vil
vaere dramatisk, men nedfallet vil mest sannsynlig stanse i ura ved foten av skrenten.

| det samme omradet er det indentifisert flere andre blokker/flak med mulige avigsende
sprekker (se gvrige skisserte omrader pa Figur 26)

Hele omradet bar kontrolleres ved nedfiring i tau ovenfra. Eventuelt Igse blokker kan
renskes kontrollert ned, eller sikres (bolter, band eller nett).
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Figur 26: Lokalitet 4 - Potensielt lose blokker er markert

Lokalitet 5

a) | toppen av skrenten er det en stor blokk, delvis avilgst av deformasjonssprekker (Figur
27). Forvitring vil kunne medfare destabilisering over tid, men ut fra det som kunne
observeres fra toppen av skrenten forventes at stabilitet vil vaere ok i minst 50 ar. Det ble
observert noen metallrgr nede i sprekken — det er uvisst hva dette er. Muligens kan det
veere montert maleutstyr for & overvake eventuelle bevegelser i blokka. Om dette er
tilfellet anbefales det & gjennomga eventuelle data. | motsatt fall, vil et mulig tiltak kunne
veere a iverksette et maleprogram som omfatter denne blokka.

b) Lase blokker pa hylle lengre ned i skrenten (Figur 29 og Figur 28). Blokkene synes a
ligge stabilt pa hylle.

Pa grunn av forholdene i ura er det starre sannsynlighet for at eventuelt nedfall fra
skrenten vil kunne rulle ned mot eiendommene.

eventuell bevegelse?), se ogsa Figur og Figur 28).

Detaljregulering Kvalvikodden — Konsekvensutredning Rev. FEO4 Side 30



Forprosjekt NLBO

.-v/ ; Ly - Y s 1
Figur: 29 Lokalitet 5 — Blokker stablet pa hylle (se ogsa Figur 27 og Figur 28).

i & £ iF

Figur 28: Lokalitet 5 og 6, (se ogsa Figur 27, Figur og Figur 29).
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Lokalitet 6

e Karakteristisk blokk sikret med fjellband og supplert med wirenett (ref. rapport 2009).
Blokka synes & veere godt sikret, og tilstanden til sikringsmidlene virker & vaere bra. (Figur
28 og Figur 29).

e Nordgst for denne lokaliteten er det etablert fangnettgjerde i foten av ura for sikring av
bebyggelse mot nedfall

Figur 29: Lokalitet 6 — Karakteristisk blokk, sikret med bolter, fjellband og wirenett, (se ogsa Figur
28).

Lokalitet 7

e Bratt bakke i foten av skrent. Noen mindre blokker (opp mot ca. 0,1 m?) er observert i
skraningen og ned mot fangnettgjerdet (se Lokalitet 8;Figur 33)

e a) Apen deformasjonssprekk, 10-30 cm, i bakkant av en stgrre blokk pa kanten av
skrenten (Figur 30). Trolig er blokka stabil pa kort sikt, men det bgr vurderes langtids
maling for & verifisere stabilitet.

e Db) Rygg med forvitrede og lgse blokker - godt sikret med wirenett og kraftige wire. (Figur
31)

e ) Bekkefar, med en del mindre Igse blokker og steiner som trolig raser ned ved
vannfering i bekken. (Figur 32)

e Generelt smafallent berg i mye av skrenten, men det vurderes at potensielle nedfall vil bli
fanget opp og stanset av fangnettgjerdet i bunnen.

L
o~

Figur 30: Lokalitet 7 a): Apen deformasjonssprekk
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Figur 33: Lokalitet 8: Eksempler pa nedfall som er fanget opp av fangnettgjerd
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4.5 Vurderinger og anbefalinger

451 Tilstand bergskrent

Bergmassen i skrenten bestar av gneis med relativt hgy styrke og generelt god kvalitet.
Hovedsprekkesystemet faglger foliasjonen, med fall i nordvestlig retning. Denne
sprekkeretningen er gunstig for totalstabiliteten av skrenten. Berget i den sarlige delen av
skrenten har best kvalitet og lavest oppsprekkingsgrad mens graden av forvitring og
oppsprekking gker mot nord.

| foten av skrenten er det urmasser, og forholdene i ura gjenspeiler observert
bergmassekvalitet og oppsprekkingsgrad i bergveggen:

e | den sarlige delen er ura generelt grov med meget store blokker
e Mot nord bestar den av mindre fraksjoner

| den mest grovblokkige delen av ura vil «ruheten» i ura generelt medfare mindre
sannsynlighet for at nedfall kan sprette/rulle/gli ned mot bebyggelsen. Ett unntak fra dette er
ved lokalitet 5, der grove, men flakige, blokker danner et plan parallelt med helningen pa ura.
| dette omradet vurderes det & veere noe starre mulighet for at nedfall vil kunne na ned til
eiendommene (se Figur).

4.5.2 Tilstand bergsikring

Det er observert noen omrader med bergsikring, i form av enkeltblokker som er sikret med
bolter, band og wirenett, og sterre bergparti med smafallent berg som er sikret med wirenett
og kraftige wire.

Under befaringen var det kun mulig a observere én lokalitet pa naert hold (lokalitet 6, Figur 28
og Figur 29). Naermere inspeksjon av de gvrige omradene ma eventuelt utfgres fra tau. Fra
visuell inspeksjon vurderes tilstanden til sikringen a vaere bra, uten synlig tegn til skader eller
korrosjon. Det ble ikke observert forhold som tilsier at det er ngdvendig a supplere eller
reparere de eksisterende sikringsmidlene pa dette tidspunktet.

Det bemerkes imidlertid at denne type sikringsmidler har en begrenset levetid, og det vil
derfor veere ngdvendig a foreta regelmessige inspeksjoner. Ved tegn til skader eller forringet
kapasitet ma sikringsmidlene repareres eller erstattes med nye sikringsmidler. Forventet
levetid er vanskelig & angi presist, da dette avhenger av materialenes korrosjonsbeskyttelse
og installasjonsmetode, samt de lokale forholdene med hensyn til veerpavirkning og
korrosjon. Normalt ventes det at denne type sikringsmidler vil ha levetid pa minst 20 ar, men
levetid kan ogsa veere vesentlig lengre enn dette (muligens > 40 ar). For bergsikring som har
en kritisk funksjon er det viktig & foreta regelmessig tilsyn. Ved denne lokaliteten anbefales
tilsyn med maksimalt 10 ars mellomrom.

4.5.3 Forelgpige vurdering av rasfare

Forelgpig vurdering av rasfare er foretatt, basert pa observasjonene som var mulig & gjere til
fots under befaringen. Omradet er delt inn i 3 delomrader, som korresponderer med
gateadresser, fra sgrvest til nordgst; Kvalvikveien, Steinraysa, og Storsvingen (se Figur 22).

Kvalvikveien - serlige del av bergskrenten

| den serligste delen av skrenten er bergmasekvaliteten god og totalstabiliteten oppleves
som forholdsvis bra. Men, det ble observert noen mindre blokker som ligger Igst pa hyller i
bergveggen, og noen som holdes tilbake av busker og sma traer. Pa toppen av skrenten ble
det ogsa observert lasmasser og mindre steiner som kan rulle utfor kanten.

Ved videre naturlig forvitring og erosjon er det mulig at noen av disse blokkene vil kunne falle
ned. For Kvalvikveien 12 a&b og 14 er det relativt stor avstand mellom bergveggen og
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eiendommene, og dermed liten sannsynlighet for at nedfall vil kunne na frem til bebyggelsen.
Ved Kvalvikveien 18 og 20 er bygningsmassen og uteomradene bygget tett inntil en bratt
fiellvegg og det vil vaere en risiko for at nedfall vil kunne pavirke disse eiendommene, spesielt
terrassen pa baksiden av hus nr. 20.

Steinroysa — midtre del av bergskrenten
Langs denne delen av skrenten er det vurdert at risikoen for nedfall som kan na frem til
bebyggelsen gker fra sgr til nord:

e | sar er bergmassekvaliteten best, og ura i foten av skrenten har en form og karakter
som gjgr det mindre sannsynlig at eventuelt nedfall kan na frem til eiendommene

e Mot nord er det observert flere lokaliteter med Igse blokker, eller blokker som vil
kunne Igsne ved fremtidig forvitring og erosjon. Samtidig har ura her en mer ugunstig
form og karakter som gker sannsynligheten for at nedfall kan sprette, rulle eller gli
ned mot eiendommene.

Steinraysa 13 og 15 (samt ikke utbygd eiendom, nr. 11) er mest utsatt. For Steinrgysa 7 og 9
vurderes rasfaren a veere relativt lav.

Det bemerkes at dette er en forelgpig vurdering, som er basert utelukkende pa en visuell
inspeksjon fra bakkeniva i foten og pa toppen av skrenten. For eventuell neermere vurdering
anbefales a utfgre inspeksjon fra tau, spesielt for a vurdere potensielt Igse blokker ved
lokalitetene 4 og 5. Videre kan det gjgres beregninger for & vurdere mulige rasbaner og
utlapslengde for steinsprang.

Storsvingen — nordre del av bergskrenten

Grunnet lavere bergmassekvalitet og stgrre grad av oppsprekking forventes hyppigheten av
nedfall a veere starst i den nordlige delen av skrenten. Det ble observert flere spor av nedfall
(sannsynligvis fra de siste 10 arene) som bekrefter dette. Eiendommene i foten av denne
delen av skrenten vurderes imidlertid a vaere godt sikret, i form av et langsgaende kraftig
fangnettgjerde.

De ble observert nedfall som har rullet ned til gjerdet, men det har forelgpig ikke forekommet
nedfall med sa stor energi at det har utnyttet kapasiteten til gjerdet.

Fangnettgjerdet vurderes a vaere i god stand, og det ble ikke observert forhold som krever
reparasjon eller vedlikehold pa dette tidspunktet.

Pa toppen av skrenten ble det imidlertid observert et stgrre bergparti med en markert
deformasjonssprekk i bakkant (lokalitet 7 a). Pa denne befaringen var det ikke mulig a fastsla
om dette bergpartiet kan vaere ustabilt, eller om sprekkeapningen er under utvikling. Det
anbefales a undersgke dette bergpartiet naermere, i form av inspeksjon i tau. Videre kan det
vurderes a installere maleutstyr for a verifisere stabilitet, eventuelt overvake eventuell
bevegelse og utvikling. Et nedfall fra denne lokaliteten vil treffe fangnettgjerdet i foten av ura,
men energien i et slikt nedfall vil vaere meget stor, og det vil vaere fornuftig & vurdere
kontrollert rensk eller supplerende sikring av denne lokaliteten, dersom det vurderes a vaere
ustabilt.

4.5.4 Pavirkning pa skrent av sprengningsarbeider pa Kvalvikodden

Sprengningsarbeider medferer rystelser pa omgivelsene. | stive materialer kan kraftige
rystelser fare til sprekkdannelse, mens det i lasmasser kan forekomme setninger og
utglidninger.

Beboere i Kvalvika har uttrykt bekymring for at rystelser fra sprengningsarbeider i det gamle
steinbruddet kan medfare gkt rasfare i bergskrenten nordvest langs bebyggelsen.
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For alle sprengningsarbeider stilles det krav til at omgivelsene skal beskyttes mot skade,
herunder skade grunnet rystelser. For bygninger/hus finnes det et godt erfaringsgrunnlag
som benyttes til & fastsette rystelseskrav. Sprengningsentreprengr ma planlegge og utfgre
sprengninger pa en slik mate at det ikke forekommer rystelser som medfarer skade pa
omgivelsene, samt utfere malinger som dokumenterer hvor store rystelser sprengningen
medfarer. Det vil bli definert rystelseskrav for alle bolighus i Kvalvika. Videre vil det ogsa
vurderes rystelseskrav pa bergskrent, skjeeringer, samt tunnelen som leder Kvalvikveien inn
til anleggsomradet. Rystelseskrav pa boligene vil ventelig veere like strenge eller strengere
enn krav til bergskrent og skjaeringer. Bergskrenten og bebyggelsen i Kvalvika har relativt
stor avstand til fremtidige sprengningssteder (200-400 meter). Ved sa stor avstand forventes
at det det vil veere teknisk mulig & begrense rystelser fra sprengningsarbeidene.

Typiske tiltak som vil begrense rystelser fra sprengning er:

e Begrense samtidig detonerende borehull (nedad begrenset til etthulls-tenning)
e Bruke elektronisk tennsystem, for & bedre ngyaktigheten pa opptenningsintervall

e Begrense borehullsdiameter (dvs. lengde pa borehull, og dermed mengde sprengstoff
per borehull)

e Begrense pallhgyde (dvs. lengde pa borehull, og dermed mengde sprengstoff per
borehull)

Rystelseskrav pa bergskrenten ma hensynta 3 forhold:

1. Unnga skade pa eksisterende bergsikring
2. Forhindre forverring av bergskrentens stabilitet gjennom nye sprekkdannelser
3. Unnga risiko for nedfall av eksisterende lgse blokker, som kan ramme bebyggelse

Tilstand pa eksisterende bergsikring vurderes & veere bra, og det forventes ingen spesiell
risiko for skader grunnet rystelser.

Det er stor avstand til bergskrenten fra masseuttaket, og dermed ikke sannsynlig at det kan
oppsta ny sprekkdannelse pa grunn av rystelser fra sprengning i steinbruddet. Uansett ma
rystelser begrenses av hensyn til bebyggelsen, og dermed vil dette forholdet veere ivaretatt.

Til det tredje punktet knytter det seg noe usikkerhet. Dette forholdet henger sammen med
den naturlige rasfaren i denne bergskrenten, uavhengig av eventuelle sprengningsarbeider.
Inspeksjon og forelgpige vurderinger av rasfare i bergskrenten har avdekket at det finnes
lase blokker som sannsynligvis vil falle ned grunnet pagaende forvitring og erosjon. For en
blokk som ligger labilt pa en hylle, vil vibrasjoner i grunnen (eksempelvis fra sprengning)
kunne veere en utlasende faktor. Det kan dermed ikke utelukkes at selv begrensede
rystelser, innenfor definerte rystelseskrav, kan utlgse mindre blokknedfall. Det presiseres
imidlertid at dette dreier seg om nedfall av blokker som far eller siden vil falle ned pa grunn
av naturlige prosesser, uavhengig av sprengningsrystelser.

4.5.5 Forelgpig vurdering av mulige tiltak

Det beste sikkerhetstiltaket i rasfarlige omrader vil alltid veere a unnga a etablere bygninger,
konstruksjoner eller ferdselsveier innenfor rasfarlig omrade. Sikkerhet mot nedfall fra en
bergskrent kan oppnas prinsipielt ved 4 ulike metoder; overvake, renske, sikre eller fange
opp potensielle rasmasser.

Overvakning/maling

Etablere overvakning av potensielle rasmasser, slik at potensiell bevegelse og utvikling av
stabiliteten kan overvakes over tid. Malt deformasjon/bevegelse kan vaere et beslutnings-
verktay for iverksettelse av andre tiltak, eller i noen tilfeller evakuering av nedenforliggende
omrade. | bergskrenten ved Kvalvika er det observert lokaliteter som kan veere kandidater for
overvakning. Behov for, og aktuell metode for maling av disse ma ev. utredes naermere.
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Renske ned Igse blokker/masser

Materiale som ligger lgst pa hyller kan renskes ned manuelt, eller ved bruk av luftputer eller
vannspyling. Arbeidssikring ma etableres, i form av permanent eller midlertidig oppfanging av
materiale som kan ramme veier eller bygninger, eller midlertidig evakuering av disse
omradene.

Aktiv bergsikring
Masser som ikke er tilrddelig eller gnskelig a renske ned kan sikres. Aktuelle sikringsmetoder
kan veere bolting, fiellband, steinsprangnett eller wirenett.

Oppfanging av potensielle rasmasser

Det kan etableres en sikringskonstruksjon som stanser og fanger opp rasmasser fgr de nar
frem til bebyggelse eller veier. Aktuelle sikringskonstruksjoner kan vaere rasvoll, gabionvoll
eller fangnettgjerde. Valg av sikringskonstruksjon avhenger av geometri, adkomst- og
grunnforhold pa det aktuelle stedet. Denne metoden egner segq i tilfeller der det aktuelle
rasomradet er stort, uoversiktlig eller upraktisk & renske/sikre. Videre kan det veere en mer
hensiktsmessig sikringsmetode i tilfeller der fremtidig destabilisering forventes pa grunn av
pagaende forvitrings- og erosjonsprosesser.

For bergskrenten i Kvalvika vil det trolig vaere optimalt & benytte en kombinasjon av flere av
de ovennevnte sikringsmetodene.

e Generell kartlegging og rensk (fra tau) for hele skjeeringen

e For omrader der det er stor sannsynlighet for at mindre blokknedfall vil kunne na frem
til bebyggelsen, bgr det vurderes kontroll, og eventuell rensk av skrenten. Et slikt
arbeid ma trolig utfgres fra tau. Dette vil gjelde den sgndre delen av skrenten, spesielt
i omradet ved Kvalvikveien18 og 20.

o Det er observert noen lokaliteter der langtids overvakning av eventuelle bevegelser
kan veere aktuelt. Dette gjelder spesielt lokalitet 5a og 7a — men en naermere
inspeksjon av bergskrenten kan trolig avdekke flere lokaliteter der overvakning kan
veere et aktuelt tiltak.

¢ Omradet ved lokalitet 4-6 bar kontrolleres naermere med inspeksjon fra tau. Her er
det observert blokker/masser som trolig bar renskes ned, eller sikres.

o Eksisterende fangnettgjerde vurderes a utgjgre en god sikring av eiendommene langs
den nordgstlige delen av skrenten. Gjerdet er i dag avsluttet mellom eiendommene
Storsvingen 7 og Steinraysa 15. En tilsvarende sikringslgsning vil muligens veere et
aktuelt alternativ for & gke sikkerheten mot ras for eiendommene Steinrgysa 13 og 15
(samt 11, dersom det er aktuelt & bygge ut denne tomta).

4.6 Referanser
Bodg Kommune 2009 Vurdering av stabilitet av fjellskréning nordvest av Kvalvika
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5 UTREDNING AV KONSEKVENSER - ST@Y

5.1 Sammendrag

Norconsult AS har foretatt en beregning av stgyutbredelsen fra driften til planlagt masseuttak
pa Kvalvikodden i Bodg kommune. Stgyberegningene viser hvorvidt naerliggende stgyfalsom
bebyggelse vil utsettes for stey over gjeldende grenseverdier.

Det er utfgrt stayberegninger for to alternativer, alternativ 1 med indre kai og alternativ 2 med
ytre kai, hvor den indre kaia kun brukes ved darlig veer. For mer informasjon om
alternativene (bruk av indre og ytre kai) og driftstider, se kapittel 2.3.2.

St@ymessig er bruk av den ytre kaia a foretrekke fremfor den indre kaia. Nar ytre kai er i bruk
er det ingen overskridelser a forvente, mens ved bruk av den indre kaia er det flere boliger
samt Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og lokaler for Boda vgs. som vil bli utsatt for staynivaer
over nedre grenseverdi etter forurensingsforskriftens kap. 30-7. Det vil ogsé veere
overskridelser nar den indre kaia brukes ved darlig vaer (og den ytre kaia ikke kan brukes).
Siden disse grenseverdiene gjelder utendgrs og folk flest vanligvis vil oppholde seg mer
innendgrs nar det er darlig veer, anses dette som en situasjon det kan sgkes dispensasjon
for.

5.2 Bakgrunn

Formalet med stgyberegninger er & belyse stoymessige konsekvenser og ulemper knyttet til
drift av steinbrudd og uttransport av steinmasser. Alle massene fra bruddet skal skipes ut
med bat fra Kvalvikodden.

5.3 Krav og grenseverdier

5.3.1 Generelt

Avinor AS er underlagt «Forskrift om begrensning av forurensning» (forurensnings-
forskriften), fastsatt av Miljgverndepartementet (na Klima- og miljgdepartementet) 17.
september 2009. Det er disse grenseverdiene som beskrives i rapporten og vises nedenfor.
Grenseverdiene er for gvrig i overenstemmelse med verdiene i T-1442, retningslinje for
behandling av stgy i arealplanlegging.

5.3.2 Forurensningsforskriften - Forskrift om begrensning av forurensning

Kapitlene under er et utdrag fra forurensningsforskriftens kapittel 30 Forurensninger fra
produksjon av pukk, grus, sand og singel.

§ 30-7 Stay
Bedriftens bidrag til utenders stey skal ikke overskride falgende grenser, malt eller beregnet
som frittfeltsverdi ved mest stoyutsatte fasade hos nabo:

Tabell 4: Grenseverdier iht. forskrift om "Forskrift om begrensning av forurensning"

Mandag- Kveld Lerdag Sen-/helligdager Natt (kl. 23-07) Natt (kl. 23-07)
fredag mandag-fredag

55 Lden 50 Levening 50 Lden 45 Lden 45 I—night 60 I—AFmax

Lgen er definert som degnmiddel. Med impulsstay eller rentonelyd er grensen 5 dBA lavere. Den strengeste grenseverdien
legges til grunn nar impulslyd opptrer med i giennomsnitt mer enn 10 hendelser per time.

Levening €F A-veiet ekvivalentniva for 4 timers kveldsperiode fra kl. 19-23
Lngnt €r A-veiet ekvivalentniva for 8 timers nattperiode fra kl. 23-07

Larmax € gjennomsnitt av de 5-10 hayeste forekommende staynivaene Lar (A-veid stgyniva med Fast respons) fra en
industribedrift i nattperioden 23-07.
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Med impulslyd menes kortvarige, stgtvise lydtrykk med varighet pa under 1 sekund og der
impulslyden er av typen «highly impulsive sound» som definert i T-1442 kapittel 6. Dersom
impulslyd forekommer mer enn 10 hendelser per time, er grenseverdien 5 dBA lavere enn de
grenseverdier som er angitt i tabellen. | stgykartene (vedlegg) vises bade grensene med og

uten reduksjon for impulsstay.

Staygrensene gjelder all stay fra bedriftens ordinaere virksomhet, inkludert intern transport pa
bedriftsomradet og lossing/lasting av ravarer og produkter. Stay fra bygg- og anleggs-
virksomhet og fra ordinaer persontransport av virksomhetens ansatte er likevel ikke omfattet
av grensene. Stgygrensene gjelder ikke for bebyggelse av forannevnte type som er etablert

etter 1. januar 2010.

§ 30-8 Stay fra sprengninger

Stay fra sprengninger er unntatt fra bestemmelsene i § 30-7 i Forurensningsforskriften.
Sprengninger skal bare skje i tidsrommet mandag til fredag kl. 07:00-16:00. Naboer skal

vaere varslet om nar sprengninger skal finne sted.

5.4 Metode og forutsetninger

5.4.1 Stoyende aktiviteter pa omradet

Det er utfart stayberegninger av aktiviteten ved masseuttak/knuseverk for & undersgke
utbredelsen av stay fra verket mot omgivelsene. Beregninger er utfgrt i henhold til Nordisk
beregningsmetode for industristay og utfert med stayberegningsprogrammet CadnaA
versjon 2020 MR1. Beregningsmodellen bygger pa digitale 3D kartdata. Stgynivaer er
beregnet 4 meter over bakken i henhold til T-1442:2016.

Stoyende aktiviteter ved verket er i hovedsak knyttet til lasting og knusing, samt transport til
og fra verket. | alternativ 1 er produksjon planlagt mandag til fredag fra klokken 07:00 -
19:00, og uten drift pa lgrdag/sendag eller kveld. | gjennomsnitt i Igpet av aret vil det ga tre
lekterslep per dggn med en sesongtopp pa fem turer om dagen. Med 200 driftsdager i aret vil
det i snitt utgjere 3 - 4 turer om dagen i lgpet av en toarsperiode.

| alternativ 2 er produksjon i hovedsak planlagt pa ytre kai pa mandag til fredag fra klokken
07:00 - 23:00 og pa lgrdager fra klokken 08:00 - 16:00. Maksimalt vil det ga 7 lekterslep per
dagn pa hverdager og 4 lekterslep pa lgrdager.

Nar veeret ikke tillater bruk av ytre kai, legges det opp til drift pa indre kai. Steyende aktivitet,
inkludert lasting av lektere, er begrenset til maks 60 dager per ar (kun ved darlig veer).
Stgyende aktivitet begrenses dessuten fra mandag til fredag fra klokken 07:00 - 16:00. Dette
gir rom for 4 lekterslep. Ved bruk av indre kai er det drift pa bruddet fra klokken 07:00 - 23:00
pa hverdager og klokken 08:00 - 16:00 pa lgrdager. Det vil ikke veere steyende aktivitet pa

begge kaiene samtidig.

Tabell 5: Driftstider

Hverdager Lardager Sendager og helligdager
Sprengningsarbeid 07.00 - 16.00 - -
Produksjon i masseuttaket 07.00-23.00 08.00 - 16.00 -
Ytre kai — stgyende aktivitet 07.00 -23.00 08.00 - 16.00 -
Indre kai — stgyende aktivitet 07.00-16.00 - -
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Det er lagt opp til 100 prosents drift pa dagtid for knuseverket og 80 prosents driftstid for
borerigg og gravemaskin. Pigging er forventet & forega i sveert begrenset omfang og utferes

dessuten godt skjermet for omgivelser. Lasting av lekter kan fare til ekstra sjenerende

stgyplage som oppleves som impulslyd, i stgykartene vises derfor resultatene bade uten og
med skjerpede grenseverdier for impulslyd.

Det er ikke planlagt drift nattestid, hverken for alternativ 1 eller 2, og maksimalniva er derfor

ikke vurdert naermere. Ryggealarm er ikke inkludert i beregningene, da lydnivaet fra
ryggealarmen ligger vesentlig lavere enn de gvrige stgykildene. Erfaringsmessig kan

ryggealarm likevel oppleves sjenerende, og det er derfor gitt innspill for & begrense bruken,
se kapittel 0. Tabell 6 og 7 viser stagykilder med driftstider og lydniva som er benyttet i de

ulike stayberegningene.

Tabell 6: Stoykilder alternativ 1

Posisjon |Beskrivelse

Driftstid

| Lydeffektniva

| Normal indre kai

Maksimal indre kai

(dB)

1 Steinknusing inkludert Dag: 12 timer (100 %) Dag: 12 timer (100 %) 121
1 grovknuser, 1 finknuser, | Kveld: 0 timer Kveld: 0 timer
1 gravemaskin og Natt: O timer Natt: O timer
1 hjullaster
1 Borerigg Dag: 9,6 timer (80 % effektiv Dag: 9,6 timer (80 % 111
drift) effektiv drift)
Kveld: O timer Kveld: O timer
Natt: O timer Natt: O timer
1 Gravemaskin Dag: 9,6 timer (80 % effektiv Dag: 9,6 timer (80 % 114
drift) effektiv drift)
Kveld: O timer Kveld: O timer
Natt: O timer Natt: O timer
1 Pigging Dag: 0,5 timer Dag: 0,5 timer 122
Kveld: O timer Kveld: O timer
Natt: O timer Natt: O timer
2 Lasting av lekter Dag: 4,5 timer Dag: 7,5 timer 116
Kveld: O timer Kveld: O timer
Natt: O time Natt: O time
2 Hjullaster Dag: 4,5 timer Dag: 7,5 timer 114
Kveld: O timer Kveld: O timer
Natt: O timer Natt: O timer
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Tabell 7: Stoykilder alternativ 2

Posisjon |Beskrivelse | Driftstid | Lydeffektniva
| Maksimal ytre kai Begrenset indre kai (dB)
1 Steinknusing inkludert Dag: 12 timer (100 %) Dag: 12 timer (100 %) 121
1 grovknuser, 1 finknuser, | Kveld: 6 timer Kveld: 6 timer
1 gravemaskin og Natt: O timer Natt: O timer
1 hjullaster
1 Borerigg Dag: 9,6 timer (80 % effektiv Dag: 9,6 timer (80 % 111
drift) effektiv drift)
Kveld: 4,8 timer Kveld: 4,8 timer
Natt: O timer Natt: O timer
1 Gravemaskin Dag: 9,6 timer (80 % effektiv Dag: 9,6 timer (80 % 114
drift) effektiv drift)
Kveld: 4,8 timer Kveld: 4,8 timer
Natt: O timer Natt: O timer
1 Pigging Dag: 0,5 timer Dag: 0,5 timer 122
Kveld: O timer Kveld: O timer
Natt: O timer Natt: O timer
3 Lasting av lekter Dag: 7,5 timer / 6 timer Igrdager 116
Kveld: 3 timer / O timer lgrdager
Natt: O timer
2 Lasting av lekter Dag: 6 timer 116
Kveld: O timer
Natt: O timer
3 Hjullaster Dag: 7,5 timer / 6 timer |lgrdager 114
Kveld: 3 timer / O timer lgrdager
Natt: O timer
2 Hjullaster Dag: 6 timer 114
Kveld: O timer
Natt: O timer

5.4.2 Plassering av knuseverk og lasting av lekter

Knuseverket er tenkt plassert i masseuttaket nord-gst i planomradet. Transport av masser fra
verket vil forega via sjgveien. For alternativ 2 vil transporten veere via ytre kai i nordvest nar
veeret tillater det, og begrenset drift pa indre kai i sgrast nar veeret ikke tillater bruk av ytre kai
i nordvest. Nar det gjelder alternativ 1 er det kun transport via indre kai. Plasseringene fra
tabell 6 og 7 er markert med bla piler i Figur 34 under.
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Posisjon 1
Omrade for steinknusing

Ytre kai
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Figur 34: Plassering av stoyende aktiviteter.

5.5 Resultater

5.5.1 Alternativ 1 normal driftsituasjon indre kai

Beregningsresultatene vises i vedlagte staykart X01. Stoykartet viser sty fra
normalsituasjonen angitt som Lqen. Normalsituasjonen tilsvarer typisk produksjonsniva med

tre lekterslep per dagn. Det er ikke tatt med stay fra L. og Li denne situasjonen, da det ikke
er planlagt drift i dette tidsrommet. | normal driftsituasjon uten impulslyd utsettes kun
enebolig med adressen Kvalvikveien 50 samt Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og lokaler fra
Bodg vgs. for stgynivaer over grenseverdien i forurensingsforskriftens kapittel 30-7.

Med impulslyd vil et sterre omrade ligge over grenseverdien. Dette er omradet med rosa

farge i staykart X01 og i Figur 35 nedenfor. Da vil ogsa de farste tre rekkene med boliger i
Kvalvika, samt to boliger ved Meelenhaugen, utsettes for steynivaer over grenseverdien.
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Figur 35: 3D-fremstilling av steyutbredelsen Lden sett fra sgr-vest, kfr. staykart X01

5.5.2 Alternativ 1 maksimal driftsituasjon indre kai

Beregningsresultatene vises i vedlagte staykart X02. Stoykartet viser stay fra driftsituasjon
med maksimal produksjon, med en sesongtopp pa fem lekterslep per dggn angitt som Lgen.
Det er ikke tatt med st@y fra Levening 09 Lnignt i denne situasjonen, da det ikke er planlagt drift i
dette tidsrommet. | maksimal driftsituasjon uten impulslyd utsettes to eneboliger, to
eneboliger med hybelleilighet, en tomannsbolig, samt Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og
lokaler for Bodg vgs. for staynivaer over grenseverdien i forurensingsforskriftens kapittel 30-
7. Sikkerhetssenteret bruker dessuten selve vika til gvelser og undervisning, som kan bli
forstyrret av stgyende aktiviteter.

o Eneboligene har adressene Kvalvikveien 50 med gnr/bnr 32/28 og Maelenhaugen 7
med gnr/bnr 32/285

o Eneboliger med hybler har adressene Malenhaugen 9 med gnr/bnr 32/370 og
Kvalvikveien 7 med gnr/bnr 32/395
e Tomannsboligen har adresse Kvalvikveien 9B med gnr/bnr 32/423

o Skolelokaler Hammarskolten 8 og 10

Med impulslyd vil et stgrre omrade ligge over grenseverdien. Dette er omradet med rosa
farge i steykart X02 og i Figur 36 nedenfor. Da vil ogsa cirka de 8 fgrste rekkene med boliger
i Kvalvika i mer eller mindre grad utsettes for stgynivaer over grenseverdien, det vil si, cirka
halve omradet.

Figur 36: 3D-fremstilling av steyutbredelsen Lden sett fra sgr-vest, kfr. stoykart X02
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5.5.3 Alternativ 2 begrenset driftsituasjon indre kai

Beregningsresultatene vises i vedlagte staykart X03. Steykartet viser stay fra driftsituasjon
med produksjon ved indre kai, nar ytre kai ikke kan brukes pa grunn av veeret. Det
forutsettes fire lekterslep per dagn angitt som Lgen. Det er ikke tatt med st@y fra Levening 09
Lnignt i denne situasjonen, da det ikke er planlagt drift i dette tidsrommet. | denne driftsituasjon
uten impulslyd utsettes kun enebolig med adressen Kvalvikveien 50 samt
Sikkerhetssenteret/ Bodin vgs. og lokaler for Bodg vgs. for staynivaer over grenseverdien i
forurensingsforskriftens kapittel 30-7.

Med impulslyd vil et sterre omrade ligge over grenseverdien. Dette er omradet med rosa
farge i steykart X03 og i Figur 37 nedenfor. Da vil ogsa cirka de 5 fgrste rekkene med boliger
i Kvalvika i mer eller mindre grad utsettes for st@ynivaer over grenseverdien, det vil si, cirka
en tredjedel av omradet.

Figur 37: 3D-fremstilling av steyutbredelsen Lden sett fra sor-vest, kfr. stoykart X03

5.5.4 Alternativ 2 normal driftsituasjon ytre kai

Beregningsresultatene vises i vedlagte staykart X04, X05 og X06. Steykartene viser stgy fra
driftsituasjon med normal produksjon ved ytre kai. Det forutsettes 7 lekterslep per dagn angitt
som Lqen herav 5 pa dagstid og 2 pa kvelden, i tillegg til 4 pa dagstid pa lerdager. Det er ikke
tatt med stay fra Lngnti denne situasjonen, da det ikke er planlagt drift i dette tidsrommet.

| denne driftsituasjon utsettes hverken boliger eller Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og lokaler
for Bodg vgs. for staynivaer over grenseverdien i forurensingsforskriftens kapittel 30-7, selv
ikke om det tas med impulslyd, se stgykartene X04, X05 og X06 og Figur 38.

Heller ikke vika er utsatt for stgy, noe som er positivt med tanke pa avelser og oppleering av
Sikkerhetssenteret.
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Figur 38: 3D-fremstilling av steyutbredelsen Lden sett fra sgr-vest, kfr. stoykart X04

5.5.5 Alternativ 2 driftsituasjon uten lekter

Beregningsresultatene vises i vedlagte staykart X07 og X08. Stgykartene viser stay fra
driftsituasjon med kun knuseverk i drift pa lardager, men ingen lekterslep. Det forutsettes
aktivitet med samme driftstider som beregningene beskrevet under kap. 5.5.4. Det er ikke
tatt med stay fra Lnighti denne situasjonen, da det ikke er planlagt drift i dette tidsrommet. |
denne driftsituasjon utsettes hverken boliger eller Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og lokaler
for Bodg vgs. for staynivaer over grenseverdien i forurensingsforskriftens kapittel 30-7, selv
ikke om det tas med impulslyd, se staykartene X07 og X08 og Figur 39. Heller ikke vika er
utsatt for stey, som er positivt med tanke pa evelser og oppleering av Sikkerhetssenteret.

Figur 39: 3D-fremstilling av steyutbredelsen Lden sett fra sor-vest, kfr. stoykart X07
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5.6 Vurderinger

Staymessig er bruk av den ytre kaia a foretrekke fremfor den indre kaia. | denne situasjonen
utsettes hverken boliger eller Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og lokaler for Bodg vgs. for
steynivaer over grenseverdien i forurensingsforskriftens kapittel 30-7, selv ikke om det tas
med impulslyd. Heller ikke vika er utsatt for stgy, nar den ytre kaia brukes, noe som er
positivt med tanke pa gvelser og opplaering av Sikkerhetssenteret.

Ved bruk av den indre kaia er det mange boliger i Kvalvika, ved Meelenhaugen samt
Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og lokaler for Bodg vgs. som vil bli utsatt for steynivaer over
nedre grenseverdi etter forurensingsforskriftens kap. 30-7. Det vil ogsa veere overskridelser
nar den indre kaia brukes ved darlig veer, men denne situasjonen vil kun oppsta nar det er for
darlig veer til & bruke den ytre kaia. Det anbefales & sgke dispensasjon for denne
situasjonen.

Siden grenseverdiene beskrevet i forurensingsforskriftens kap. 30-7 gjelder utendgrs og folk
flest vanligvis vil oppholde seg mer innendgrs nar det er darlig veer, er det sett naermere pa
situasjonen innendgrs. En vanlig bolig har en lydisolasjon pa cirka 25 dB. Grenseverdi for
innendars stay for nye boliger etter TEK17 er gitt i NS8175 og ma oppfylle klasse C, det vil si
30 dB(A). For boligene i Kvalvika med stgynivaer opp til cirka 52 dB vil innendars nivaer
trolig ikke veere over 30 dB(A). De to boligene ved Maelenhaugen ligger litt mer i grenseland,
siden disse har forventet utenders nivaer opp mot 55 dB(A), mens eiendommen Kvalvikveien
50 antagelig har innendgrs nivaer over 30 dB(A). Her kan det forventes utendars nivaer opp
mot 61 dB(A). Det foreslas & utfare en naermere vurdering rundt bruk av denne eiendommen.

Pa grunn av beliggenhet av lektene nede ved kaia og boliger som ligger hayere oppe i
terrenget, er det veldig krevende a oppna god skjermingseffekt. Overordnete beregninger
viser at effekten er minimal, og det anbefales derfor ikke stgyskjerming i omradet, siden det
vil medfgre store inngrep i naturen og ikke minst pavirke utsikten for beboere og brukere av
stranda.

Nar det gjelder Sikkerhetssenteret/Bodin vgs. og lokaler for Boda vgs., anbefales det a ha en
naermere dialog om situasjonen, spesielt nar det gjelder bruk av vika til gvelser og oppleering.
Innendars staynivaer er trolig ikke problematisk, siden mange lokaler til undervisning vender
bort fra havet.

For & minimere stgybelastningen er det utrolig viktig at begrensingene i driftstid fglges og at
det ikke er drift utenom situasjoner beskrevet ovenfor. Det er dessuten ikke uvanlig at

beboere kan oppleve stgyulemper selv om grenseverdiene er oppfylt. Ulemper som bergrte
naboer opplever rundt slike anlegg, kan ofte reduseres ved at anleggsansvarlig har en apen
dialog med naboer og lokale myndigheter. Fremdriften glir lettere nar alle parter vet hva som
er i vente, spesielt nar det kan vises til et allment og godt dokumentert beslutningsgrunnlag.

Erfaringsmessig kan ryggealarm fra lastebiler og hjullastere ved slike anlegg oppleves
sjenerende, selv om lydnivaet fra selve alarmen ligger vesentlig lavere enn lydnivaet fra
resten av anlegget. For & redusere faren for sjenanse anbefales det & minimere bruken av
ryggealarm, for eksempel ved a organisere anlegget slik at behovet for rygging med
hjullastere og lastebiler blir s& lite som mulig.

Det er i foreliggende beregninger satt enkelte forutsetninger med hensyn til blant annet
maskiner/utstyr og driftsmate/-tid. Det ma vurderes om det er ngdvendig eller hensiktsmessig
a giennomfgre nye stgyberegninger i forbindelse med driftsplanen for anlegget nar utstyr og
driftsmate er bedre kjent.
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5.7 Vedlegg

Alternativ 1 — Indre kai
X01 Stoysonekart: Lqen 3 lekter
X02 Stoysonekart: Lqen 5 lekter

Alternativ 2 — Ytre og indre kai

X03 Stoysonekart: Indre Kai Hverdager; Lqen 4 lekter

X04 Stgysonekart: Ytre kai Hverdager; Lqen lekter: 5 dag 2 kveld
X05 Stgysonekart: Ytre kai Hverdager; Levening 2 lekter

X06 Stoysonekart: Ytre kai Lordager; Lqen 4 lekter

X07 Stgysonekart: Lgrdager; Kun knusing pga. darlig veer; Lgen
X08 Steysonekart: Hverdager; Kun knusing pa kveld; Levening

5.8 Referanser
Retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging (T-1442:2016)

Forskrift om begrensning av forurensning (forurensningsforskriften) (2020)

NS8175 Lydforhold i bygninger - Lydklasser for ulike bygningstyper (2012)
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6 UTREDNING AV KONSEKVENSER - ST@V

6.1 Sammendrag

Knuseaktiviteten, masselagring og transport av massene langs grusveier inne i bruddet, er
de storste bidragsyterne til stavgenerering.

Det er utfert modellering og utarbeidet luftsonekart som viser konsentrasjonene av
svevestgv, i form av PMyq, i forhold til kravene til lokal luftkvalitet i forurensningsforskriften og
Retningslinje for behandling av luftkvalitet i arealplanlegging, T-1520.

Resultatene viser at det er ingen boliger som ligger i gul eller rgd luftforurensningssone etter
retningslinje T-1520, eller i omrader som overskrider grenseverdiene i forurensnings-
forskriften. Skjerming fra Brattenfjellet i gst fgrer til at stgvet fra disse aktivitetene ikke spres
til Kvalvika boligfelt i den grad at konsentrasjonen overskrider grenseverdiene i
forurensningsforskriften. Dette gjelder bade for alternativ 1, kun bruk av indre kai og
driftstider fra 7-19 pa hverdager, og alternativ 2 nar ytre kai benyttes og med driftstider fra 7-
23 pa hverdager og 8-16 pa lgrdager. For alternativ 2 skal indre kai kun benyttes ved dager
med darlig veer. Dette vil veere et begrenset antall ganger i aret, og vil ikke pavirke
resultatene.

| henhold til kravene i forurensingsforskriftens kapittel 30, ma det etableres systemer for
fukting av lagringshauger og veger med vann og eventuell stgvbinder for & hindre stgvflukt,
samt gjennomfgre stgvnedfallsmalinger. For transport av masser pa grusveger vil avbatende
tiltak veere vanning av vegene og tildekking av last som vil spre stav. A legge fast dekke pa
vegene som benyttes for transport vil veere et effektivt stevreduserende tiltak.

6.2 Bakgrunn

Formalet med stgvmodelleringsarbeider er a belyse stavmessige konsekvenser og ulemper
knyttet til drift av steinbrudd og uttransport av steinmasser. Alle massene fra bruddet skal
skipes ut med bat fra Kvalvikodden.

6.3 Luftforurensning

6.3.1 Generelt

Luftforurensning kan forarsake og forverre luftveislidelser, som videre kan medfgre gkt risiko
for kreft og hjerte- og karsykdom. Eksponering gir generelt gkt sykelighet og dgdelighet. |
tilegg kommer redusert sikt, skitt og redusert trivsel.

6.3.2 Grenseverdier

EU har vedtatt et direktiv om luftkvalitet (Dir1999/30/EF) som er implementert i norsk
lovgivning i form av kapittel syv i Forurensningsforskriften [1]. Gjennom denne forskriften
fastsettes juridisk bindende krauv til luftkvalitet. Grenseverdiene er presentert i Tabell 8.

Tabell 8: Gjeldende grenseverdier i forurensningsforskriften i pg/m?3

PM1o (ug/m3)

Midlingstid: 1 dggn | Midlingstid: 1 ar

Gjeldende grenseverdi forurensningsforskriften 50 25

Antall tillatte overskridelser arlig 30
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Myndighetene har videre utarbeidet en retningslinje for behandling av luftkvalitet i
arealplanlegging, T-1520, som tradte i kraft 2012 (Miljgdirektoratet 2012). Retningslinje T-
1520 skal sikre at kommunene tar hensyn til lokal luftkvalitet i planarbeidet ved a unnga a
legge barnehager, skoler, boliger og parker i omrader med mye luftforurensning. Den skal
ogsa benyttes ved utvidelse eller oppgradering av eksisterende virksomhet. Retningslinjen
anbefaler grenser for luftforurensning og deler inn i rad og gul sone (se tabell 9). Nedre
grense for sonene skal legges til grunn ved planlegging av virksomhet eller bebyggelse med
bruksformal som er fglsomt for luftforurensning, det vil si grensene for gul sone.

For virksomhet som skal handtere masser og knuse stein er det svevestgv som PM1, som er
aktuelt & vurdere.

Tabell 9: Anbefalte grenser for luftforurensning og kriterier for soneinndeling ved planlegging av
virksomhet eller bebyggelse, T-1520. Alle verdier er gitt i pg/m? luft.

Komponent Luftforurensningssone™

Gul sone
35 pug/m?3 7 dggn per ar

Svevestgv, PMjg

Helserisiko Personer med alvorlig luftveis- og

hjertekarsykdom har gkt risiko for

forverring av sykdommen. Friske

personer vil sannsynligvis ikke ha
helseeffekter.

1) Bakgrunnskonsentrasjonen er inkludert i sonegrensene

6.3.3 Krav i forurensningsforskriftens kapittel 30 som gjelder for stov

Forurensninger fra produksjon av pukk, grus, sand og singel er regulert i forurensings-
forskriftens kapittel 30 [1]. Kapittelet omfatter stasjonzere og midlertidige/mobile knuseverk
samt siktestasjoner som produserer pukk, grus, sand og singel. Midlertidige/mobile
virksomheter regnes som stasjonzere etter at virksomheten har foregatt pa samme sted mer
enn et ar.

§ 30-3 Skjerming
Stasjoneere virksomheter skal anlegges slik at terrenget og bruddkanten samt vegetasjon i
stgrst mulig grad vil skjerme aktivitetene i bruddet og hindre direkte innsyn fra naboer.

§ 30-4 Stevdempende tiltak

Virksomheten skal gjennomfare effektive tiltak for & redusere stgvutslipp fra all stevende
aktivitet slik som knusing, sikting, transport og lagring. Borerigger skal ha stgvavsug med
rensing, eller det skal pasprgytes vann for 8 dempe stgving mest mulig. Annet prosessutstyr
skal enten vaere innebygget med en varig tett konstruksjon med avsug og effektiv
steVfiltrering, eller det skal benyttes et automatisk vannpaspraytingsanlegg med
hensiktsmessig plasserte dyser beregnet til bruk ned til -10 °C ved knusing, sikting og
transport.

Apne lager av ravarer og produkter, trafikkarealer og stevdeponi skal fuktes med vann for &
hindre stovflukt. Vannet kan ved behov tilsettes overflateaktivt stoff for & hindre stavflukt.
Virksomheten skal kunne dokumentere at eventuell bruk av overflateaktivt stoff er
risikovurdert med tanke pa miljgskade.

§ 30-5 Utslipp av stov

Utslipp av steinstav/stav/partikler fra totalaktiviteter fra virksomheten skal ikke medfere at
mengde nedfallsstav overstiger 5 g/m? i lapet av 30 dager. Dette gjelder mineralsk andel
malt ved naermeste nabo, eller annen nabo som eventuelt blir mer utsatt, jf. § 30-9.
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§ 30-9 Maling og beregning av utslipp a) Stevnedfall

Virksomheter med mindre enn 500 meter til neermeste nabo skal giennomfgre
stevnedfallsmalinger malt i 30-dagers intervaller. Maleperioden skal vare minst et ar og skal
ikke avsluttes far malingene dokumenterer at kravene i § 30-5 overholdes.

Stasjoneere virksomheter skal gjennomfare malingene innen 1 ar etter at dette kapittelet trer i
kraft og midlertidige/mobile innen 8 uker.

Fylkesmannen kan bestemme at ogsa virksomheter med mer enn 500 meter til nasermeste
nabo skal foreta stgvnedfallsmalinger. Nedfallsmalingene skal planlegges og utfgres av
uavhengig konsulent.

6.4 Metode og rammebetingelser

6.4.1 Innledning

Konsekvensene for neeromradets luftkvalitet som falge av tiltaket utredes etter retningslinje
T-1520. Det er svevestoav, gitt som PM1o, som skal vurderes. Utslippet av stov fra aktiviteten
modelleres og spredningen vises i et luftsonekart. Avbgtende tiltak beskrives.

6.4.2 Utslipp fra planlagt virksomhet ved steinbruddet

US EPA (Environmental Protection Agency) har utarbeidet en liste med gjennomsnittlige
utslippsdata samt et formelverk for beregning av utslippsfaktorer for ulike typer industri,
deriblant massehandtering og knusing av stein. Dataene for driftsutstyr er hentet fra AP-42,
kapittel 11.19 med vedlegg og henvisninger til andre deler av AP-42 (referanse nr.3). Alle
oppgitte data er stav som PMo.

Det er en viss usikkerhet hvor mye stein som skal tas ut av bruddet. Hovedformalet med
bruddet er a ta ut plastringstein og stein til sjafylling. Hvis kvaliteten pa steinen er god nok,
kan det ogsa bli aktuelt & ta ut stein til forsterkningslag — se forgvrig kapittel 2.3. Det antas at
drift av bruddet er 2 ar, og at det skjer like mye knusing og sprenging begge arene. For
utsprengte steinmasser er det regnet med en massetetthet pa 2,2 tonn/m3,

| tabell 10 er det satt opp utslippsfaktorer fra US EPA med og uten stgvdempingstiltak. Det er
ikke funnet utslippsfaktorer med stevdemping for transport, men amerikanske undersokelser
beskriver en reduksjon i stgvflukt pa 70 - 90 % ved vanning av veger. Dette ma da gjgres
relativt ofte ved tert veer, og er ikke lagt til grunn i modelleringene.

For de andre aktivitetene ved bruddet er det benyttet utslippsfaktorer med stgvdempingstiltak
i modelleringene, da dette vil vaere palagt enten gjennom forurensningsforskriftens kapittel
30 eller en egen utslippstillatelse fra fylkesmannen. Det meste av knusingen som skal forega
er grovknusing. Det antas at 275 000 m? skal grovknuses, mens 25 000 m?® skal finknuses.
Denne antagelsen ansees a vaere konservativ.

Det er modellert for at det vil forega stevende arbeider i bruddet 12 timer i dagnet i
ukedagene, alle ukene i aret, for alternativ 1 (kun indre kai i bruk). Ved bruk av ytre kai er det
modellert for stevende arbeider i bruddet 16 timer i degnet pa hverdager og 8 timer i dggnet
pa lgrdager. For stov fra lagringshauger er det modellert at de vil konstant stgve hele aret.
Antall timer det forgar virksomhet i steinbruddet pavirker ikke mengden som skal sprenges
og knuses.
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Tabell 10: Utslippsfaktorer fra US EPA med stovdempende tiltak som vanning (referanse nr. 3,4,5 og 6)

Aktivitet Utslippsfaktor stev uten Utslippsfaktor stev med
stevdemping stovdemping
[kg stev/tonn masse] [kg stev/tonn masse]

Knusing 0,0012 0,00027
Finknusing 0,0075 0,0006
Sortering 0,0043 0,00037
Finsortering 0,036 0,0011
Masselagring og forflytning 0,17 0,00036
Transport pa grusveg 176 g/km -

Sprenging 0,0015 g/blast -

6.4.3 Bakgrunnskonsentrasjoner og utslippsfaktorer

Det er hentet ut manedlige bakgrunnskonsentrasjoner for tiltaksomradet fra Norsk institutt for
luftforsknings (NILU) Bakgrunnsapplikasjon pa nettstedet luftkvalitet.info (referanse nr. 7).
NILU har utarbeidet nasjonale bakgrunnskonsentrasjonene basert pa malinger og
beregninger.

Tabell 11: Manedlig bakgrunnskonsentrasjon for PM+o for omradet fra luftkvalitet.info. Alle verdier gitt
som pg/m?d,

Apr Mai Jun | Jul Aug | Sep | Okt Nov
PMaio 4,5 51 4,6 5,6 6,5 7,4 6,0 5,8 7,2 5,3 3,5 4,8

6.4.4 Meteorologi og lokalklimasituasjon for planomradet

Meteorologi

22,8%

WIND SPEED
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Figur 40: Vindrose for omradet rundt Kvalvikodden. Den mest framtredende vindretningen er fra gst.
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De meteorologiske parameterne som trengs i AERMOD er temperatur, luftfuktighet, lufttrykk,
vindretning, skydekke, vindhastighet, skyheyde, jordstraling og nedbgrsmengder. De
meteorologiske dataene ble levert av Kjeller Vindteknikk (avd. i Norconsult). For & modellere
de meteorologiske parameterne ble Weather Research and Forecast (WRF) modellen
benyttet. Informasjon om modelleringen er gitt i kapittel 6.4.5. Meteorologisk data for ar 2016
og 2017 ble benyttet i modelleringen i AERMOD, som var gjennomsnittlige meteorologiske
ar. Vindrose for omradet er vist i Figur 40. Den mest fremtredende vindretningen er fra gst.

Topografi
Topografien ved Kvalvikodden er vist i Figur 41. Planomradet ligger vest pa Kvalvikodden,
og grenser mot sjgen i vest og Brattenfjellet i gst.

Det er aktivitetene som knusing, lasting og transport som i stgrst grad genererer stgvutslipp.
Vind vil ogsa kunne ta med seg stgv fra inaktive lagringshauger, men det er aktiviteten i
anlegget som vil kunne gi hgyest utslipp.
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Figur 41: Topografi ved steinbruddet pa Kvalvikodden.
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6.4.5 Fagspesifikk metode

AERMOD er en gaussisk spredningsmodell, godkjent og anbefalt av EPA (United States
Environmental Protection Agency). Modellen er godkjent av norske myndigheter.
Programmet simulerer fysiske atmosfeeriske prosesser og gir estimater pa konsentrasjoner i
omgivelsene over et vidt spekter av meteorologiske forhold og modelleringsscenarier.

Modellen er basert pa blant annet blandingshgyde, temperatur og temperaturprofil,
atmosfaerens turbulente egenskaper, samt komplekse terrengmodeller. Den inkluderer blant
annet beregninger av stedsspesifikke parametere for a beskrive dannelse av atmosfaeriske
grensesjikt, godt utviklede formler for spredning som inkluderer lagdeling, konvektive forhold
og stabile inversjonslag, vertikale profiler for vind, temperatur og turbulens, samt
nedslagseffekter fra omkringliggende haye bygninger. AERMOD gir visuell presentasjon av
resultatene.

| modellen beregnes maksimale bakkekonsentrasjonsbidrag for ulike meteorologiske
situasjoner. Meteorologiske data ble levert av Kjeller Vindteknikk (avd. i Norconsult), som
modellerer de meteorologiske situasjonene ved det gnskede omradet. De meteorologiske
dataene behandles i en egen programdel, AERMET, og terrengdataene er prosessert i en
egen programdel, AERMAP. Terrengdataen er basert pa data hentet fra kartverkets
database hgydedata.no (referanse nr. 8). Konsentrasjonene i omgivelsene blir beregnet i
mikrogram per kubikkmeter (ug/m?3).

Beregningene er gjort for svevestgv (som PM1o) som utslippsparametere. Programvaren som
er benyttet er AERMOD View, fra Lakes Environmental. Det er gjort beregninger for
dagnmiddel og arsmiddel for bakkekonsentrasjoner ved 2 meters hgyde.

6.4.6 Usikkerheter
Det er flere usikkerheter tilknyttet modelleringene. De viktigste arsakene til usikkerhet er:

e Utslippstall for stavende aktiviteter er basert pa eldre malinger og nyere anlegg kan
ha lavere utslipp

e Meteorologiske forutsetninger varierer med tiden og usikkerheter knyttet til
modellering av meteorologien vil ogsa pavirke modelleringen

e Det er modellert for gjennomsnittlig meteorologi, ved ekstremforhold som inversjon
kan forurensningsnivaet vaere svaert endret

e Bakgrunnskonsentrasjonene er basert pa eldre data
o Usikkerheter knyttet til modellen

Dette er bare et utvalg av faktorer som pavirker usikkerheten og videre analyser kreves for &
kvantifisere disse.
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6.5 Resultater

Det er utfart modellering og utarbeidet luftsonekart som viser konsentrasjonene av PMyq i
forhold til kravene til lokal luftkvalitet i forurensningsforskriften og Retningslinje T-1520.
Overskridelser av grenseverdier i T-1520 er vist med gule og r@de soner. Overskridelser av
grenseverdiene i forurensningsforskriften er ogsa markert med r@de soner. Grenseverdiene
for luftkvalitetskriteriene har blitt presentert i Tabell 8 og Tabell 9.

Utslippsfaktorene som er benyttet i modelleringene forutsetter at det gjeres stevdempende
tiltak som vanning. Nar det gjelder stov fra trafikk pa grusvei er det ikke lagt til grunn

stavdempende tiltak.

Figur 42 viser hvilke omrader og stavende aktiviteter som ble inkludert i modelleringene. For
mer informasjon om alternativene (bruk av indre og ytre kai) og driftstider, se kapittel 2.3.2.

Ytre kai: Anleggskai
med masseforflytning

Transportering
av masser til
anleggskai

Sprenging og
masselagring

Knusing, sortering

4 og masselagring
KVALVIKA
. Vei inn til
4« | steinbruddet for
arbeidere
___| Indre kai:
Anleggskai med i -
masseforflytning ROAROER D o W
omrader hvor det er r'r‘mduliert stavutslipp _IZ_
: U 200 o 400 6?0

- pa—

Figur 42: Plassering av stovende aktiviteter som ble inkludert i spredningsmodelleringene av PM1o.
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6.5.1 Luftsonekart med grenseverdier etter forurensningsforskriften
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Figur 43: Luftsonekart som viser arsmiddelkonsentrasjon av PM1o alternativ 1, hvor kun indre kai benyttes
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Figur 44: Luftsonekart som viser arsmiddelkonsentrasjonen av PM1o alternativ 2, nar ytre kai blir benyttet

Detaljregulering Kvalvikodden — Konsekvensutredning Rev. FEO4 Side 55



Forprosjekt NLBO

h\ N

Phatted

//
> .. "-.:A, .
K U.ll.)‘ll‘ A ¥ rﬁur,-_uul- | |
.‘ . e 2
! /i 5.
45 e
Masien |MELEN ; LAGARDEN & [l — = ;
L e T AR ey U
¥ ' L N-\‘_ - '.ﬁ r Y \ z .';
----- omrader hvor det er modellert stevutslipp ! 2
- - .Q‘\ o200 400 600
A l ¢ ’ - ‘ - ‘ N Vg . P TN e Y ]

Figur 45: Luftsonekart som viser 31. hgyeste dognmiddelkonsentrasjon av PM1o alternativ 1, hvor kun
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6.5.2 Luftsonekart med rod og gul sone etter retningslinje T-1520
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6.6 Vurderinger

6.6.1 Vurdering av resultatene

Knuseaktiviteten og masslagring, i tillegg til transport av massene langs grusveier inne i
bruddet, er de starste bidragsyterne til stavgenerering.

Resultatene viser at det er ingen boliger som ligger i gul eller rad luftforurensningssone etter
retningslinje T-1520 for PM1o, eller i omrader som overskrider grenseverdiene i
forurensningsforskriften. Dette gjelder bade for alternativ 1 og alternativ 2, nar ytre kai
benyttes. For alternativ 2 skal indre kai benyttes ved dager med darlig veer. Dette vil veere et
begrenset antall ganger i aret, og vil ikke pavirke resultatene.

Resultatene viser at skjerming fra Brattenfjellet i gst forer til at stovet fra disse aktivitetene
ikke spres til Kvalvika boligfelt i den grad at konsentrasjonen overskrider grenseverdiene i
forurensningsforskriften. | tillegg er fremherskende vindretning fra gst, som vil fgre stavet

med seg ut pa sjeen.

Omradet inne i bruddet kan fa hagye konsentrasjoner av PM1o, 0g konsentrasjonene
overskrider grenseverdiene i forurensningsforskriften rundt knuseverket og er i rad sone etter
retningslinje T-1520.

Veien som gar gjennom Kvalvika boligomrade vil benyttes av arbeidere til og fra bruddet.
Trafikken lagt inn i modelleringene er fra trafikkanalysen gjort av Norconsult, og gjelder
dagens trafikk i tillegg til gkt trafikk pga. drift av steinbruddet. Resultatene viser at gkningen i
trafikk gjennom boligomradet ikke vil fgre til konsentrasjoner av svevestgv som overgar
grenseverdier i forurensningsforskriften.

Resultatene av spredningsmodelleringene viser at det er noe forskjell pa utbredelsen av
PM1o ved driftstider pa henholdsvis 12 timer og 16 timer, for alternativ 1 og 2. Stgrre omrade
havner i gul og r@d sone ved lengre driftstid, selv om dette fgrer til mindre virksomhet per
tidsenhet. Allikevel viser resultatene at skjermingen fra fjellet gjgr at omrader med
bebyggelse ikke blir pavirket.

6.6.2 Avbgtende og kompenserende tiltak

| henhold til kravene i forurensingsforskriftens kapittel 30, ma det etableres systemer for
fukting av lagringshauger og veger med vann og eventuell stgvbinder for a hindre stgvflukt.
De starste utfordringene i forhold til stavflukt vil et anlegg erfaringsmessig ha vinterstid de
dagene det da ikke kan benyttes vann for stgvdemping pa grunn av fare for isdannelse.

Forurensningsforskriften stiller krav til at et slikt anlegg skal legges og driftes slik at terrenget
og en eventuell bruddkant samt vegetasjonen i stgrst mulig grad skjermer aktivitetene og
hindre direkte innsyn for naboer.

Store skogkledde omrader renser og filtrerer forurenset luft bade for kjemisk skadelige
partikler og ikke minst for stav. Renseeffekt er ogsa pavist bak smalere belter med
vegetasjon. Omradet rundt planomradet generelt har lite vegetasjon som skjermer, men det
er allikevel viktig at vegetasjonen som er ved planomradet ivaretas. Planomradet grenser
derimot mot fiell i st som danner en naturlig skjerming mot omgivelsene.

For transport av masser pa grusveger vil avbgtende tiltak vaere vanning av vegene og
tildekking av last som vil spre stgv. A legge fast dekke pa vegene som benyttes for transport
vil veere et effektivt stavreduserende tiltak. Da ma vegene feies og spyles slik at den holdes
fri for stav. Det ma gjennomfares stavnedfallsmalinger iht. krav i forurensningsforskriften
kap. 30.
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6.7 Konklusjon

Det er utfart modellering og utarbeidet luftsonekart som viser konsentrasjonene av PMyq i
forhold til kravene til lokal luftkvalitet i forurensningsforskriften og Retningslinje for behandling
av luftkvalitet i arealplanlegging, T-1520.

Resultatene viser at det er ingen boliger som ligger i gul eller rgd luftforurensningssone etter
retningslinje T-1520, eller i omrader som overskrider grenseverdiene i forurensnings-
forskriften. Knuseaktiviteten, masselagring og transport av massene langs grusveier inne i
bruddet, er de starste bidragsyterne til stavgenerering. Skjerming fra Brattenfjellet i gst farer
til at stovet fra disse aktivitetene ikke spres til Kvalvika boligfelt i den grad at konsentrasjonen
overskrider grenseverdiene i forurensningsforskriften. Dette gjelder bade for alternativ 1 og 2.

| henhold til kravene i forurensingsforskriftens kapittel 30, ma det etableres systemer for
fukting av lagringshauger og veger med vann og eventuell stgvbinder for a hindre stgvflukt.
For transport av masser pa grusveger vil avbgtende tiltak veere vanning av vegene og
tildekking av last som vil spre stgv. A legge fast dekke pa vegene som benyttes for transport
vil veere et effektivt stavreduserende tiltak. Da ma vegene feies og spyles slik at den holdes
fri for stav.
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7 UTREDNING AV KONSEKVENSER - FARLED

7.1 Sammendrag

| forbindelse med utbygging av Ny lufthavn Bodg planlegges det a transportere sprengt stein
til utfylling og plastring fra Kvalvikodden til Forsvarskaia pa Langstranda, Ravholmen /
Hernesskagen (s@rsiden av flyplassen) og Buholmen. Massene vil blir transportert sjgveien
med flatlektere og splittlektere.

Det er alternative ruter som taubat med lektere, som skal transportere lgsmassene fra
Kvalvikodden, kan velge mellom dersom det skulle veere stor battrafikk eller darlig veer.

Med tanke pa allerede eksisterende trafikk i omradet, og at lektertransporten har flere
alternativer rutemuligheter, vil ikke massetransporten veere til hinder for dagens trafikk. |
gjennomsnitt gjennom aret vil det ga 4 lekterslep per dag. Tett dialog med Bodg havn og
annonsering av hver tur over VHF kanal 16 er ngdvendig for & unnga eventuelle konflikter i
kryssingsomrader.

Hovedfarleden som gar mellom Rgssayleia-Hernesskagleia, vil bli fiernet av Kystverket som
felge av ny lufthavn, da den vil komme i konflikt med innflygingen til Ny lufthavn Bodg.
Farledsmerker vil bli fiernet, men en kan fortsatt benytte leia til skipstrafikk. Gjeldende farled
vil veere trygg og godt merket.

e Transport av sprengt stein fra Kvalvikodden til Ny lufthavn Bodg ma forega over sjg,
og kan best utfares med splitt-lekter og flatlekter

e Antatt omfang av transporten er ca. 1 600 turer over 2 ar, det vil si i gjennomsnitt ca.
4 - passeringer per dagn ved 200 arbeidsdagn per ar. Med forbehold om
produksjonstid fra steinbruddet og oppetid pa kaia. Det vurderes to alternativ for
utskiping fra Kvalvikodden: indre kai ved Kvalvika (alternativ 1), eller ytre kai vest for
masseuttaket i kombinasjon med indre kai nar det er darlig veer (alternativ 2).

e Transporten utgjer en gjennomsnittlig gkning pa ca. 18 % i kategorien store og
mellomstore bater. P& de travleste dagene kan gkningen veere opp til 100 %.
Jkningen i trafikk ansees som akseptabel.

e Lektertransport av stein utgjer en liten fare for miljgskader ved uhell eller havari.

e Det mest alvorlige uhellstypen er sammenstet med annet fartay, enten
passasjerbaerende fartgy eller fartay med farlig/forurensende last.

¢ Risiko for uhell eller usnskede hendelser kan reduseres til akseptabelt niva ved a
innfgre rutiner for god kommunikasjon mellom slep, andre fartgyer i omradet og Bodg
Havn (Varde VTS).

¢ Ved slep gjennom Nyholmsundet skal lektertransporten tilpasses slik at rutegaende
trafikk far prioritet om ngdvendig.

7.2 Bakgrunn

Denne analysen skal vurdere konsekvenser for farled og sjgtrafikk ved etablering av et
masseuttak pa Kvalvikodden i Bodg.

Antatt driftsperiode (for lufthavnas behov) er 2 ar, og anleggsstart er ikke fastlagt, men det
antas at sjgtransporten starter sommer 2022. Det vil bli fraktet opp mot 800 000 m® masser.
Det legges til grunn at ca. 20 % av massene skal til Forsvarskaia pa Langstranda, 60 % skal
til sgrsiden av flyplassen Hernesskagen, og de resterende 20 % til Buholmen. Dette med
forbehold om at det kan bli stgrre andel pa forsvarskaia avhengig av eventuell produksjonen
av forsterkningslag.
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Figur 49: Sjokart over Bodg havn

7.3 Metode — konsekvensutredning farled
Konsekvensutredningen for farled er giennomfgrt med falgende metode:
¢ Det er gjennomfgrt en analyse pa antall fartgy fra des. 2018 - des. 2019 som gar i
farvannet (med AIS)
e Det er gjennomfgrt vurderinger for & minske risiko for uhell og ugnskede hendelser
e Det er kartlagt mulige konflikt/kryssing omrader
e Det er kartlagt rutevalg og mulige grunne omrader

e Det er vurdert rutiner for god kommunikasjon mellom slep og andre fartayer i omradet
og Bodg Havn (VTS)

7.4 Kaier

7.4.1 Nye kaier

Det er etablert et steinbrudd pa Kvalvikodden. Her er det fra for kai sgrast pa Kvalvikodden.
Denne kaien er ikke egnet til utskipning av stein, men det legges opp til & bygge en ny
anleggskai like ved (indre kai). Det utredes ogsa muligheter for etablering av en kai vest for
masseuttak (ytre kai — alternativ 2).

Det er to alternative kai-lokaliteter pa Kvalvikodden, se Figur 50 under.
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Det vil det veere to alternative Igsninger for transport av steinen fra Kvalvikodden:

Alternativ 1: Full drift fra indre kai
Alternativ 2: Full drift pa ytre kai kombinert med redusert drift pa indre kai nar veeret
ikke tillater bruk av ytre kai

Massene fraktes pa lekter til:

1. Forsvarskai/NATO-kai, Bla rute jf. Figur 51 og Figur 52
2. Ravholmen rundt Hernesskagen, Oransje rute jf. Figur 51 og Figur 52
3. Buholmen, Grgnn rute jf. Figur 51 og Figur 52

| hovedsak er det bare stein som skal fraktes med bat/lekter. Det kan vaere aktuelt at
noen maskiner blir transportert sjgveien, men det vil utgjere en ubetydelig andel av antall
anlgp/passeringer.

et

& _——_ Buholmen kai

Figur 51: Oversikt over de 3 rutene fra ytre kai. 1. Bla rute: Forsvarskai/NATO-kai.
2. Oransje rute: Ravholmen/Hernesskagen. 3. Grgnn rute: Buholmen kai.
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ForsvarskaifNATO-kai

Buholmen kai

Figur 52: Oversikt over de 3 rutene fra indre kai. 1. Bla rute: Forsvarskai/NATO-kai.
2. Oransje rute: Ravholmen/Hernesskagen. 3. Grgnn rute: Buholmen kai.

7.4.2 Ytre kai

Ytre kai vil ligge rett ved steinbruddet i et omrade som er mer vaerutsatt med vind og bglger
fra sgrvest- nordvest-sektor. Pa grunn av at kaia er mer utsatt, ma man regne med
perioder/dager med driftsstans for sjgtransporten. Siden anleggskaia ligger pa yttersiden av
Kvalvikodden er all bebyggelse og befolkningen i Kvalvika godt skjermet for virksomheten
ved kaia, noe som farer til at man kan ha hayere drift og produksjon pa kaien.

Driftstid ved full drift fra ytre kai:

e Hverdager 07:00-23:00
e Logrdager 08:00-16:00

Antall lektere ved full drift fra ytre kai:

o Hverdager 7 lektere per dag
e Lordag 4 lektere

Det har veert utfgrt en studie av havneforholdene ved den ytre kaia. Som nevnt over er
yttersida av hele Bratten (fra Kvalvikodden og nordover) utsatt for bglger fra flere retninger.
Balger som ma karakteriseres som havbglger fra Vestfjorden kan komme inn mellom
Bliksveer og Landegode (fra retning 270°), og det kan ogsa komme inn forholdsvis tung sja
fra nord mellom Landegode og fastlandet. Lokal vindsjg som er generert i Landegodefjorden
over en strekning pa 8 - 12 km kommer i tillegg. Et oversiktskart er vist i Figur 53.
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Figur 53: Situasjonskart over Vestfjorden og Bodg-omradet. Kvalvikodden er markert med radt punkt.

Figur 54 viser en beregning av bglger med:

e Havbglger fra Vestfjorden med signifikant balgehgyde Hno = 5,0 m, spektral topp-
periode T, = 14,0 s og innkommende retning 300°

¢ Vind fra retning 330° med hastighet U = 15,0 m/s
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retning 300°). Bolgehoyde ved omradet nord for Kvalvikodden er 1 - 1,3 m.

Det finnes stgrre omrader mellom Landegode og Bliksveer der det finnes grunne omrader
med holmer og skjaer som gir demping av havbglgene. Denne effekten er tydelig pa Figur 54.
De lokale bglgene fra Landegode-fiorden kommer imidlertid direkte inn mot det mulige
kaiomradet. Det er sannsynlig at situasjonen ved omradet for ytre kai er preget av hagye
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balger ved NV-stormer og hgy vind. Pa det som vil kunne karakteriseres som stille dager er
det likevel sannsynlig at det vil finnes gammel sjg og denning med bglgehayder opptil ca. 0,5
m.

Drift av en eventuell kai pa dette stedet ma ta hensyn til at kaia over lengre perioder ikke kan
brukes pa grunn av sterk vind og haye beglger.

Det er gjennomfgrt en beregning av forventet regularitet ved ytre kai. Tabell 12 nedenfor
viser antatt regularitet for ulike grenseverdier av vind- og havbalger ved en antatt
grenseverdi for vind pa 12,0 m/s £ 2,0 m/s (tillatt vind 14,0 m/ i baug/akter, 10 m/s fra siden).
Tabellen viser at man i gunstigste fall kan regne med regularitet pa ca. 80 %, hvilket utgjer
ca. 1 700 timer/ar.

Vind- og balgeberegningen i dette tilfellet er basert pa vind-data fra Tennholmen fyr. Data fra
denne stasjonen avviker fra vind-data fra Bodg Lufthavn og fra de data som er modellert for
naeromradet rundt Bode (jf.kapittel 6.4.4). Nar vi likevel velger Tennholmen, skyldes det at de
bglgene som pavirker en mulig havn pa vestsiden av Bratten er dannet av vindfelt i omradet
mellom Helligveer og Bliksveer, og til dels mellom Landegode og fastlandet. For en slik
analyse er derfor Tennholmen mer treffsikker enn lokale data for Bodg, som naturlig vil veere
pavirket av den dominerende vinden fra gst ut Saltenfjorden.

| Tabell 12 er det forutsatt at en grenseverdi for vind er fast lik 12.0 +/- 2.0 m/s. Videre viser
tabellen ulike kombinasjoner av grenseverdier for havbglger og lokal vindsja, og hvilken
regularitet det vil gi. Avhengigheten av retning kommer fram ved at skipet/lekteren antas a
ligge fortgyd eller bevege seg mot kai med en kurs pa 030 — 210 grader, og lekteren har da
ulik toleransegrense for vind for ulike vindretninger. Beregningen tar hensyn til at vind og
vindbglger vil opptre samtidig, og teller da bare ett avbrudd nar den laveste av de to
grensene er nadd. Det er i tillegg antatt at havbalger opptrer alene i 50 % av tida, og
sammen med vindbglger i 50 % av tida.

Tabell 12: Beregnet regularitet i % for kailesning pa vestsiden av Kvalneset/Bratten. Beregningen gjelder
for vindhastighet 12 m/s * 2,0 m/s.

Havbglgehoyde HmO m

Vindbglgehgyde Hm0 m 05 0.6 07
0,5 75,4 77,8 79,6
0,6 76,5 78,9 80,6
0,7 76,8 79,3 81,0

Det finnes fa alternative utforminger av en kai pa dette stedet. Hvis man velger & bygge ytre
kai, ma en veere forberedt pa lange perioder uten mulighet for eksport fra kaia, spesielt om
vinteren. Det kan gi et press pa utnyttelsen av den «reserve-lgsningen» indre kai, se kapittel
7.4.3.

Det kan veere en mulig Igsning med en utsprengt dokk eller kanal inn pa det omradet i
steinbruddet som i dag er nedsprengt. En slik Iasning vil imidlertid kreve relativt store
mengder av utsprengt materiale som ma mellomlagres inntil utskipningsanlegget er klart. En
stor del av det utsprengte materialet vil ogsa veere stein hentet fra undervannsprenging.
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7.4.3 Indre kai

Indre kai er planlagt like ved eksisterende kai ved Kvalvika. Kaien ligger godt beskyttet i
forhold til veerbelastninger, men vil generere mer stgy for beboerne i Kvalvika som gjer at
man ikke kan ha like hgy drift pa denne kaia.

Driftstid:
e Hverdag 07:00-16:00

Antall lektere:
o 5 lektere per dag

7.4.4 Lektere og kapasitet

Estimert mengde masser som planlegges fraktet fra Kvalvikodden til Ny lufthavn Boda er opp
mot 800 000 m? over en periode pa 2 ar. Massene vil bli fraktet med lektere, hvor en ser for
seg bruk av to forskjellige typer lektere. Splittiekterne skal frakte massene til Hernesskagen
for & dumpe i sjgen. For transport av plastrings stein til forsvarskaien og Buholmen ser man
at beste Igsning vil veere flatlektere.

Egnede lektere for disse operasjonene tar rundt 500 m? per tur. Man antar at det blir 200
driftsdager i aret, som dermed i snitt vil fare til ca. 4 turer om dagen i lgpet av en 2 ars
periode. For alternativ 2 (ytre kai) vil det ikke veere realistisk a ha lekterslep 200 dager i aret
med tanke pa uforutsette vaerforhold da kaia er svaert veerutsatt. Ved godt vaer vil man kunne
ha hay aktivitet med 7 lekterslep hver dag (ytre kai). Da vil man kunne ta igjen for
driftsstansdager pga. darlig veer.

Ideelt bar man ha 3 lektere i hgysesongen. En som blir losset, en som blir lastet og en som
blir tauet, slik at slepebatene kan ga i skytteltrafikk imellom. Slepebater kan ta opptil 7 turer
per dag (ytre kai). | perioder vil det vaere behov for & kjgre mye stein med flatlekterne. Et
senario kan da veere 3 flatlektere + 1 taubat. | perioder med sjafylling vil scenariet veere 2
splittlektere + 1 taubat. | intense perioder vil man kunne ha behov for 5 lektere og 2-3
taubater avhengig av hyppigheten pa avgangene og vaerforholdene.

Tabell 13: Tidsforbruk for slepetransporten for hver rute

Fra Kvalvikodden til Distanse Nautisk Slepetid ved 2 knop Slepetid ved 3 knop
mil

Forsvarskaien, Langstranda 2,36 1t 10 min 47 min

Ravholmen, Hernesskagen 4,95 2t 28 min 1t 39 min

Buholmen 6,28 3t 24 min 2t

Tabellen over viser oversikt over tidsforbruket for hver slepetransport. Vanlig slepehastighet
ligger mellom 2-3 knop. | tillegg ma man beregne 1,5 time lasting per slepetur og 1,5 time
lossing for flatlekter og 15 min for splitlekter.

7.5 Kartlegging av navaerende trafikk

7.5.1 Battrafikk

Fra desember 2018 til desember 2019 var det rundt 9 500 registrerte passeringer av fartoy
(fartgy med AIS). Av disse fartayene utgjer fast hurtigbattrafikk 3 621 og hurtigruta 591 med
sine faste anlgp.

Av passeringene er over halvparten med farteyer under 24 meter. Det er jevnt over
passeringer i lgpet av hele dagnet, men med en tydelig topp rundt 13:00-16:00 pa dagen da
det er dobbelt s& mange fartgy som ellers i dggnet.
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Tabell 14: Antall fartoyspasseringer fra desember 2018-desember 2019

Passasjerskip: Hurtigbat/ropax med faste anlgptider 3621
Hurtigruta med faste anlgptider 591
Ferje med faste anlgpstider 101
Ukjent 3652
Lasteskip 925
Fiskefartgy 447
Offshorefartgy og spesialfartgy 447
Tankskip 80

Hurtigruta har to faste anlgp i degnet i Boda havn; nordgaende og sergaende rute. Den
sgrgaende hurtigruta har ankomst og avgang pa natten, mens nordgaende Hurtigrute har
ankomst og avgang pa formiddagen. Se tabell under.

Tabell 15: Rutetabell Hurtigruta

Hurtigruta | Ankomst | Avgang
Nordgaende 12:40 15:00
Sgrgaende 02:35 03:45

Det kan veaere mulige konfliktpunkt/kryssingsomrader, spesielt ved utlgpet av havna der
Hurtigruta kommer ut og svinger nordover i Nyholmssundet, og der hvor leia gjennom
Hjartgysundet mater hoved-leia inn til Bodg. | dette omradet bar man unnga at slepebaten
med lekteren mgter hurtigruta. Hurtigruta har faste ankomster og avganger hele aret inn til
Bodg havn. Da det kun er nordgaende som har anlgp pa dagtid bgr en unnga
kryssingsomradet i de gitte tidspunktene som oppgitt i tabell over.

Med tanke pa allerede eksisterende trafikk i omradet, og at lektertransporten har flere
alternative ruter a velge, sa vil ikke massetransporten veere noe til hinder med tanke pa
dagens trafikk.

Fra Tabell 14 ser en at antall passeringer i farvannet er ca. 9 800 fartay/ar. Hvis en antar at
halvparten av de ukjente fartgyene og halvparten av fiskefartayene er mindre bater som ikke
krever spesiell plass i leia, er det ca. 7 800 passeringer pr. ar med stgrre fartgyer. Trafikken
til og fra anleggsomradet for Ny lufthavn Bodg vil utgjgre ca. 1 400 passeringer pr. ar.
Jkningen som falge av massetransporten er tydelig, men farvannet vil fortsatt veere langt fra
a veere fullt utnyttet. Massetransporten kan derfor utfares uten spesiell risiko for uhell eller
sammenstot.

7.5.2 Sikkerhetssenteret- Bodin videregaende skole

Sikkerhetssenteret og Boda Maritime kurssenter utfgrer jevnlig flere praktiske agvelser. Disse
gvelsene foregar pa egen kai sgrest for Kvalvika, men de har ogsa egne batevelser og
gvelser med personer i vannet. Dette foregar stort sett i vika i Kvalvika. Dette vil nok ikke
veere noe hinder for sjgtrafikken, men det ma tas hensyn til ved gvelser.

7.6 Kommunikasjon og samband

For & unnga matepunkter mellom lekterslepet og starre fartey, ma entreprener palegges a
ha avtale med Bodg havn for oppdatering av trafikkbildet og varsel om passering av starre
fartey. Bodg havn har kommunikasjon mot sjetrafikksentralen i Vardg (Vardg VTS) og vil fa
varsel om sterre fartey er i omradet. | tillegg ma slepebaten annonsere hver tur over VHF
(kanal 16 eller lokal arbeidskanal). Ved behov ma slepetransporten legge om ruten sin, da
den har flere alternative ruter den kan velge. Denne kommunikasjonen skjer med Bodg Havn
eller losen om bord pa de starre fartgyene i omradet.
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Det er spesielt ett konfliktpunkt/kryssingsomrade som man bar ta hensyn til, og det er pa vei
inn Nyholmsundet. Hurtigruta har faste anlgpstider og slepebaten ber ta hensyn til de
tidspunktene i tillegg til & ha tett dialog med Bode havn og hurtigruta over VHF.

7.7 Farled og transport

7.7.1 Innledning

Gjeldende hovedfarled Hernesskagleia-Rg@ssgyleia som gar forbi Hernesskaget (enden av
Bodg flyplass) vil bli fiernet av Kystverket som fglge av at den kommer i konflikt med ny
flyplass. Dette blir gjort i forstaelse mellom Kystverket og AVINOR. Det vil ikke bli etablert en
ny farled, da man kan bruke hovedfarleden som ligger litt lenger ut i Svartoksleia. (Opplyst av
Kystverket). Kystverket opplyser at farvannet fortsatt vil veere apent for ferdsel, men det vil
ikke lenger veere en offisiell farled, og alle merker og installasjoner blir fiernet.

Vurdering av sikker og trygg transport langs sjgveien fra Kvalvikodden til de tre respektive
malene er utfgrt. Det er tatt hensyn til farled, farledsmerking og annen skipstrafikk i omradet
for alle de tre rutene.

7.7.2 Uhellsrisiko

Sammenstot

Det mest alvorlige uhellstypen er sammenstat med annet fartgy, enten passasjerbaerende
fartoy eller fartey med farlig/forurensende last. Risiko for uhell eller ugnskede hendelser kan
reduseres til akseptabelt niva ved a innfgre rutiner for god kommunikasjon mellom slep,
andre fartgyer i omradet og Bode Havn (Varde VTS). Ved slep gjennom Nyholmsundet skal
lektertransporten tilpasses slik at rutegaende trafikk far prioritet om ngdvendig.

Plastringsstein i sjgen

Ved transport pa flatlekter er det risiko for at plastringssteiner kan havne i sjgen. Diameteren
pa disse steinene er opptil 3 meter. Ved grunne omrader kan dette utgjere en fare for
farteyer. | disse omradene ma steinene tas opp og fiernes. Det er lokalisert et par omrader
som er utsatt, slik som Rgssgyleia hvor det er en del grunne omrader, og ogsa utenfor
Nyholmen. | tillegg bar man veere litt ekstra oppmerksom ved kaia/ene pa Kvalvikodden. Se
omradene markert i Figur 55.
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Figur 55: Markerte grunne omrader i blatt og lilla. Ved tap av blokker i disse omradene vil de matte fjernes.

7.8 Verforhold og havn ved landligge / driftsstans

Ytre kai vil vaere mer veerutsatt enn indre kai. Den vil hovedsakelig veere utsatt for balger fra
nordvest sektor. Men hovedarsaken til driftsavbrudd vil vaere vinder fra sgrvest - nordvest
sektor. Lekterne og slepebatene vil trenge en fast havn som tilholdssted ved en eventuell
driftsstans, darlig veer eller landligge for natten. Det vil ikke vaere noe behov for egen
ngdhavn da transportruten ikke er spesielt vaerutsatt. Slepebatene og lekterne kan benytte
ytre kai, indre kai eller finne annen egnet havn.

Rundt Bodg havn og hvor slepetransport skal forega er det ikke omtalt spesielle stremforhold
eller indikert haye stremhastigheter i det aktuelle omradet. Det forventes ingen problemer for
normal trafikk av slepebat/lekter. Kilde: Den norske Los.

7.9 Rutevalg

7.9.1 Kvalvikodden — Forsvarskaia Langstranda

Fra Kvalvikodden til Forsvarskaien pa Langstranda har man mulighet for 2 ruter. Man kan
velge a ga vest av Hjartgya slik at man kommer inn pa hovedfarled. Denne er noe lengere
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enn korteste rute som er ned Nyholmsundet. Ved at man har to mulige valg s& kan man
endre rute dersom man ser at trafikken er hgy noen dager.
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Figur 56: Ruteforslag;-K\}alvikodd.en-Forsvafskaia (her vist fra ytre kai)
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7.9.2 Kvalvikodden - Ravholmen/Hernesskagen.

Fra Kvalvikodden til Herneskagen har en flere alternative ruter som fartgyet kan velge. Kart
under viser to ruter som er trygge a velge. God navigasjon inn til omradet der lasten skal
losses vil kreve ekstra ngye planlegging og navigasjon da det er et grunnere omrade.

Figur 57: Ruteforslag KvaIvikodden-Ravthmeanernesskagen (her vist fra ytre kai)
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7.9.3 Kvalvikodden — Buholmen

Rutene fra Kvalvikodden til Buholmen er en forlengelse av rute Kvalvikodden-
Hernesskagen. Her vurderes det & ikke vaere noen store utfordringer.

bl s 5

Figur 58: Ruteforslaé Kvalvikodden-Buholmen (her vist fra ytre kai)

7.10 Referanser
Den norske Los
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8 VEDLEGG

Alternativ 1 — Indre kai
X01 Stgysonekart: Lqen 3 lekter
X02 Stoysonekart: Lqen 5 lekter

Alternativ 2 — Ytre og indre kai

X03 Stoysonekart: Indre Kai Hverdager; Lqen 4 lekter

X04 Stoysonekart: Ytre kai Hverdager; Lqen lekter: 5 dag 2 kveld
X05 Stgysonekart: Ytre kai Hverdager; Levening 2 lekter

X06 Stgysonekart: Ytre kai Lerdager; Lqen 4 lekter

X07 Stgysonekart: Lgrdager; Kun knusing pga. darlig vaer; Lgen
X08 Steysonekart: Hverdager; Kun knusing pa kveld; Levening
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