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Figur 1: 3D-modell av prosjektet 

Hvordan prosjektere en utnyttbar, trafikksikker og attraktiv omkjøringsveg rundt Stronda for 
utbygging av boliger på Dale, og skape trygge forhold for myke trafikanter på Stronda med 

en funksjonell og estetisk tursti til Gramstad og videre til Dalsnuten? 
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II

Gjennom Hana bydel i Sandnes kommune går Fylkesveg 4494 til Dale. Det er 

planlagt et boligprosjekt på Dale. Utbygging er ikke mulig før omkjøringsveg 

forbi Stronda er etablert. Dagens vegstrekning har verken kapasitet eller 

trafikksikkerhet for den mengden trafikanter som vil benytte seg av vegen etter 

utbygging av boliger. Dette vil medføre en overbelastning på vegstrekningen 

mellom Stronda og Dale. Bachelorgruppen, i samarbeid med Sandnes kom-

mune har utarbeidet en byggeplan for en ny veg gjennom Stronda. 

Hensikten med prosjektet er å skape en utnyttbar omkjøringsveg, samt utar-

beide et tilbud for myke trafikanter på Stronda. Ved utbygging av en omk-

jøringsveg vil det være mulig å fullføre utbygging av boliger på Dale. Denne 

rapporten viser en omkjøringsveg forbi Stronda som er dimensjonert for en 

utbygging på Dale med opptil 2000 boliger. Omkjøringsvegen overskrid-

er med krav fra SVV Håndbok N100, men fordelene med omkjøringsvegen 

overgår ulempene i betydelig grad. Omkjøringsvegen vil fjerne all gjennom-

gangstrafikk fra Stronda og prosjektet tilrettelegges for mye bedre atkomst til 

Gramstad for både biltrafikk og myke trafikanter. Ulempene med prosjektet er 

store terrenginngrep og ett hus må rives. 

Oppgaven er løst ved befaring, litteraturstudier og trafikkberegninger som er 

nødvendig informasjon for å utarbeide en byggeplan. Den viktigste metoden 

for å fullføre oppgaven har vært prosjektering med dataverktøy som Novapoint  

og AutoCAD.

Prosjektområdet har et krevende naturlandskap og det vil dermed legges vekt 

på å bevare områdets særpreg og estetikk. Det er dermed utført en konsekven-

sutredning etter metoden i vegvesenets håndbok V712 for å avgjøre prosjektets 

virkninger på samfunnet. 

 Sammendrag
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In this study the final product will conclude a plan for Fv. 4494, Dalevegen in 

Sandnes municipality. It is planned a housing project at Dale by Dale utvikling. 

The development is not possible until the new road past Stronda has been 

established.  

The report will focus on how to design a optimal road for this road section. 

Today’s road lack in road safety and it is important that the new road meets 

the requirements. The purpose of the project is to create a usable detour road, 

as well as an option for cyclists and pedestrians on Stronda. After the develop-

ment of the road, it will be possible to complete the development of housing 

on Dale. The bachelor group in collaboration with Sandnes municipality has 

prepared a construction plan for a new road through Stronda which accommo-

date for the number of people who will use the new road. 

This report shows a diversion road past Stronda which is dimensioned for a 

development on Dale with up to 2000 houses. The detour road exceeds the re-

quirements from SVV Handbook N100, but the advantages of the detour road 

far outweigh the disadvantages. The road will remove all traffic going through 

to Dale away from Stronda. It will be facilitated better access to Gramstad for 

both car traffic, cyclists and pedestrians. The disadvantages of the road are the 

large terrain encroachments and the removal of one house. 

This project is solved by inspections, literature studies and traffic calculations 

that are vital information used to prepare the building plan. It has been used 

computer programs that has been vital in working on this project, such as 

Novapoint to design the road model and AutoCAD for drawing road lines and 

completing the technical drawings.  

The project area has a demanding natural landscape and emphasis will be 

placed on preserving the areas distinctive character and aesthetics. And impact 

assessment har been carried out after the method in SVV Handbook V712 to 

assess the projects impact on the environment. 

Abstract
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Dale er en bydel i Sandnes kommune. I 1911 ble det opprettet asylmottak på Dale. Senere ble det åpnet Ro-

galand psykiatriske sykehus, som er nedlagt i dag.  I dag består området dermed av sammensatte bygninger 

fra ulike tider. Området blir i hovedsak benyttet til utleie av boliger, verksteder, lager og garasjeutleie. Det 

kan med andre ord sies at området benyttes i en relativt liten aktivitet utenom turaktiviteter til tureldora-

doene i nærområdet. 

Link arkitektur jobber med et ideprosjekt for Dale utvikling. Bakgrunnen for dette prosjektet er å skape en 

unik bydel med fornybare, framtidsrettede og bærekraftig løsninger. Prosjektet inneholder ca. 6000 boliger, 

samt et bredt spekter av annen arealbruk: kontor/forskning, tjenesteyting, skole/barnehage, grøntområde, 

reaksjonsområde for lek og sportsaktiviteter m.m.

Ved full utbygging av Dale, vil det være en overbelastning på vegstrekningen mellom Stronda og Dale. Det 

er dermed registrert behov for ny veg gjennom Stronda. Den nye vegen vil ligge i overkant og østsiden av 

bebyggelse på Stronda. Terrenget i planområdet er svært bratt med store høydeforskjeller. Ved utbygging av 

den nye omkjøringsvegen, er det mulig å fullføre utbygging av boliger på Dale. I samarbeid med Sandnes 

Kommune skal bachelorgruppen utarbeide en byggeplan for den nye vegen for Dale utvikling.

1.1 Bakgrunn for oppgaven

Figur 2: Skisseforslag på plassering av vegtrasen. 

Kapitel 1. Innledning
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1.3 Resultatsmål

Målet med denne bacheloroppgaven er å utarbeide en byggeplan for omkjøringsveg for Fv.4494. Dalevegen 

som går fra Sandnes sentrum, forbi prosjektområdet på Stronda og til Dale. Omkjøringsvegen skal avvikle 

trafikkbelastningen fra eksisterende veg og sørge for at beboere på Stronda ikke blir påvirket av boligut-

viklingen av Dale. Det skal også bli utarbeidet et tilbud for myke trafikanter på Stronda.    

1.2 Problemstilling 

Hvordan prosjektere en utnyttbar, trafikksikker og attraktiv omkjøringsveg rundt Stronda for utbygging av 

boliger på Dale, og skape trygge forhold for myke trafikanter på Stronda med en funksjonell og estetisk turs-

ti til Gramstad og videre til Dalsnuten? 

1.4 Metode

Arbeidet med prosjektet er startet med undersøkelser av planområdet. Det har deretter blitt utarbeidet et 

forslag til vegtrase. For å avgjøre om denne vegtraseen har en positiv påvirkning på natur og miljø er det 

også foretatt en konsekvensutredning. 

I oppgaven har det blitt brukt to ulike programvarer for å prosjektere vegen. Det er brukt AutoCAD til teg-

ning av veglinjer og utarbeidelse av tekniske detaljtegninger. Det har blitt brukt Novapoint til å prosjektere 

vegmodellen. 

Det er viktig å kartlegge hva som er prosjektets planområde og prosjektområde.

Prosjektområdet avgrenses av boligområdet på Stronda, mens planområdet avgrenses av Dale nord for pros-

jektområdet, Gramstad øst for planområdet og Aspervika sør for planområdet.

Figur 3: Strukturoppsett av oppgaven. 
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2.1 Beliggenhet
Planområdet ligger langs Daleveien på Stronda i Sandnes Kommune. Sandnes er by som ligger i enden av 

Gandsfjorden i Rogaland fylke på Vestlandet. Prosjektområdet avgrenses av Dale i Nord, Aspervika i sør, 

fylkesveg 4504 i øst og bebyggelse i Vest. Planområdet ligger nokså sentralt både til Sandnes sentrum og 

Dale. Det er 6 km fra Stronda til Sandnes sentrum og 8 km fra Dale til Sandnes sentrum. Denne avstanden 

fører til beboere vil være avhengig av motorisert transportmidler. 

�����������

��������������
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Figur 4: Oversiktskart som illustrer hvor  i 
Sandnes prosjektområdet befinner seg.  Hentet 
fra: Norgeskart.

Figur 5: Oversiktskart som illustrer hvordan området 
ser ut.  Hentet fra: Norgeskart. 

Kapittel 2. Eksisterende situasjon
I dette kapittelet vil den eksisterende situasjonen ved gjeldende reguleringsplaner og andre berørte planer, 

grunnforhold og dagens trafikkforhold fremstilles. 
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2.2 Eksisterende veg 

Vegen som går gjennom planområdet, er Fv. 4494 (Dalevegen) som går mellom Dale og Hana i Sandnes 

kommune. Vegens lengde er 5,7 km og har ÅDT på 800 kjt. Vegens bredde er 7,5 m med fartsgrense på 40 

km/t i prosjektområdet og 60 km/t både før og etter prosjektområdet.  

Fv. 4494 krysser Fv. 4504 (Fjogstadvegen) som går mellom Stronda og Gramstad i Sandnes kommune med 

lengde på 1,6 km. Fv. 4504 har en ÅDT på 200 kjt og en fartsgrense på 40 km/t. Vegen leder til parkering for 

Dalsnuten og Stavanger turistforenings friluftssenter. På toppen av Dalsnuten har man en fantastisk utsikt 

over Sandnes og Jæren. 

2.3 Turveg  

Det er regulert samferdsel i planområdet. Det er 

etablert en turvegstrase som strekker seg fra nords-

iden på Aspervika og ender på Stronda, i krysset der 

Fv. 4494 krysser Fv. 4504. Turvegen blir brukt av 

gående og syklende på Stronda. Traseen blir brukt 

til idrett og friluftsliv. Denne ferdselsåren binder 

sammen boligområdet på Stronda med fellesfunks-

joner på Aspervika.  

Aspervika

Stronda

Eksisterende turtrase

Målestokk 1:5000

Figur 6: Ilustrasjon av turvegstrase fra Aspervika til 
Stronda. Hentet fra: Kommunekart.com 

2.4 Fellesfunksjoner

Det skal prosjekteres nye boliger på Dale, noe som kommer til å påvirke både skole og barnehagetilgangen 

til beboere på Stronda. For å kunne prosjektere et nytt vegnett med effektiv fremkommelighet og trafikksik-

kerhet, så har avstanden til fellesfunksjoner og arbeidsplasser blitt tatt i betraktning.  

I det eksisterende prosjektområdet er det ingen skole og barnehage. Den nærmeste barnehagen og skolen 

ligger i Aspervika. Næringsliv ligger ikke godt tilrettelagt i planområdet.  De fleste bosatte i prosjektområdet 

må derfor ut av bydelen får å komme seg til jobb. 
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Tabell 1: Viser til Avstand fra Stronda til forskjellige daglige gjøremål.

2.5 Kollektivtrafikk 

Kollektivtilbudet i dag er en buss hver halvtime i morgen- og ettermiddagsrushet, men en buss i timen uten-

om da. På lørdager går det busser annenhver time og på søndager går det fire busser i løpet av dagen. 

Det er lagt opp til en skolebuss som går 2 ganger om dagen for skoleelever som bor på Stronda. Det er ikke 

noen busslomme på holdeplassen, det blir benyttet kantstopp. 

 2.6 Trafikkforhold 

Prosjektområdet på Stronda inneholder 169 boliger og er 

preget for det meste av gjennomgående trafikk. Av en ÅDT 

på 800 kjøretøy er 10 % lange kjøretøy. 

I prosjektområdet har vi en kryssløsning der Fv. 4494 kryss-

er Fv. 4504 som strekker seg fra Stronda mot Gramstad i 

øst. Per dags dato skal mye av trafikken stoppe på Stronda, 

men med dette kommende boligprosjektet vil det være mer 

gjennomgående trafikk i planområdet. Den eksisterende ve-

gen ikke har kapasitet til å foreta en belastning på en større 

ÅDT og dermed er det behov for en omkjøringsveg. 

Figur 7: Viser planoversikt over krysset. 
Hentet fra: Norgeskart. 
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2.8 Gjeldende planer 

2.7 Trafikkulykker 

SVVs tabell for trafikkulykker viser at det har forekommet 3 ulykker på planområdet. Det har vært en 

ulykke sør for planområdet i 1991 som ble forårsaket av at et kjøretøy kjørte utfor på venstre side på en rett 

vegstrekning. Dette skjedde under dagslys der det var god sikt, men vått dekke. På sørsiden av kryssløsnin-

gen har det oppstått en ulykke i 1991 der kjøretøyet kjørte utfor ved avsvinging i kryss. 

I denne situasjonen var det mørkt med vegbelysning, nedbør og snø/isbelagt veg. På nordsiden av 

kryssløsningen har det vært en ulykke i 2009 der to kjøretøy kolliderte i kurve. Her var det mørkt med veg-

belysning, ned, snø/isbelagt veg og ingen midtdeler. 

Figur 8: Illustrer ulykkesområder langs fv 4494. Hentet fra: Vegkart. 

    2.8.1 Gjeldende Kommuneplan 

Planområdet er regulert i kommuneplanen sin arealdel 2019-2035, plan-ID 201811. Det gule området er 

regulert til boligformål. Det gjenværende grønne området er regulert til LNF (Landbruks-, natur- og frilufts-

formål). Planområdet har en hensynssone med hensyn på regional grønnstruktur H540 på østsiden. 

Kommuneplan (vedtatt 2019) tilsier at Dale skal planlegges med bolig, næring offentlig/privat tjenesteyting. 

Utbyggingen skal ikke komme i konflikt med stille område, landskap og naturopplevelser i Sandnesmarka. 

Ha18 og Ha30 Gramstad skal rives/flyttes på eiers regning dersom de kommer i konflikt med å realisere 

fremtidig vegtrase til Dale og Gramstad.  
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    2.8.2 Gjeldende Reguleringsplan 

Vegnettet skal ha tilstrekkelig framkommelighet for 

kollektiv, sykkel/gange, næringstransport og bil. Det 

skal sikres gjennom en restriktiv holdning til nye 

avkjørsler i samsvar med rammeplan for avkjørsler. 

Avkjørsler på kommunalt vegnett utformes i sams-

var med Vegnorm for Sør-Rogaland. Det skal sikres 

gode gang og sykkelforbindelse fram til holdeplasser/

kollektivknutepunkter. Stoppesteder for kollektiv skal 

ha korte og effektive omstigningsmuligheter for alle 

kollektivmidler. 

Figur 9: Kommuneplan av området. Hentet fra: 
Kommune plan. 

Figur 10: Ilustrerer hensynsone for området. 
Hentet fra: Kommune plan.

Figur 11: Reguleringsplan for området. Hentet fra: 
Kommune plan. 
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Figur 12: Illustrasjon av gang-og sykkelveg Fv 317. Hentet fra: bestemmelser for Fv 317

2.9 Grunnforhold 

    2.9.1 Landskap 

Terrenget i prosjektområdet er relativt bratt med store høydeforskjeller. Det oppleves at helningen for pros-

jektområdet på østsiden blir brattere mot nordøst og går raskt ned vestover. Planområdet er hovedsakelig 

preget av et skogkledt terreng. Planområdet oppfattes som en del av et sammenhengende skogsområde med 

Gandsfjorden i vest og fjellområder i øst. Området er tilrettelagt for friluftsliv med mange turløyper. Den ek-

sisterende vegen er skjult på grunn av den sammentrengte skogen i planområdet. Skogen langs strandlinjen 

er preget av lavvokste trær, mens på østsiden av prosjektområdet er trærne høyvokst. Det kan dermed sies at 

landskapet er hovedsakelig preget av eik, blandet med andre løvtrær som bjørk, selje og rogn.

Vestsiden av planområdet i Holmavika er terrenget flatet ut ned mot Gandsfjorden og benyttes for badeplass. 

Her er planskapet litt åpnere med slått grasbakke. Dette gir området en estetisk behagelig karakter.  Totalt 

sett oppleves området som variert og idyllisk. 

    2.8.3 Gang og Sykkelveg

I dag er det ingen gang og sykkelveg på Stronda, men det har vært planer om ha en gang- og sykkelveg i 

strekningen mot Dale. For å utvikle en gang og sykkelveg til Dale hadde Sandnes Kommune utarbeidet en 

detaljregulering for gang-sykkelveg i 2012. Det er fortsatt en plan om å gjennomføre en gang- og sykkelveg 

i denne strekningen, men dette vil eventuelt skje etter en fremtidig utbygging av ny vegtrase på Stronda og 

en fremtidig utbygging av boliger på Dale. Figuren nedenfor illustrerer gang- og sykkelveg for Fv 317 som 

nå er Fv 4494. 
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Figur 13: Ilustrerer viktige steder i nærområdet
( forfattere 2021). 
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    2.9.2 Berggrunn 

Informasjonen om berggrunn som er hentet fra NGU sine kartdatabaser, viser at overordnet del av prosjek-

tområdet består av granittisk gneis. Gneis er en metamorf bergart med store variasjoner i farge og struktur. 

Granittisk gneis blir dannet ved pressing og omdanning av granitter dypt nede i jordskorpen (NGU, gneis). 

Den underordnet del av området på sørsiden er oppbygget av glimmerskifer.  

    2.9.3 Løsmasser  

Ifølge Norges geologiske undersøkelse ser man at løsmassene i området stort sett består av morenemate-

riale. Morenemateriale er et usortert materiale av løsmasser og stein avsatt under smeltingen av en isbree. 

Grunnen i prosjektområdet består av tykke morene langs Dalevegen og tynne morene på fjellsidene østover. 

Kartdataen viser at på vestsiden av prosjektområdet finnes det spredte formasjoner med bart av fjell, mens 

på nordøst ved bukten er det dekket med marin strandavsetning. 
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Figur 14: Kartlagt bergrunn i planområdet. Hen-
tet fra: NGU

Figur 15: Grunnlagsdata for løsmasser i planom-
rådet. Hentet fra: NGU
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Kapitel 3. Vegsystem
Det finnes ingen bestemt definisjon på hva trafikkberegning er, men begrepet kan omfatte alt fra trafik-

kvolumet på en bestemt vegstrekning til turproduksjon i ulike områder. Beregningen er en beskrivelse av 

nåværende eller en fremtidig situasjon (Vegdirektoratet, Håndbok V713, s. 11). I dette kapittelet vil det 

dermed beregnes turproduksjon for å karakterisere trafikkomfanget for en fremtidig situasjon. Dimensjoner-

ende time beregnes for en trafikksikker avvikling i kryss. 

Ved en trafikkberegning vil det bestemmes dimensjoneringsklasse for omkjøringsvegen. Ved valg av dimen-

sjoneringsklasse kan man videre bestemme kjørebanebredder, antall kjørefelt, horisontalkurvatur og verti-

kalkurvatur slik at trafikken kan avvikles med god fremkommelighet og høy trafikksikkerhet. Nytt vegnett 

skal utformes i henhold til terrenget for å en utforming tilpasset landskapet. Vegnettet utformes i henhold 

til krav i håndbøker fra SVV. I dette kapittelet vil det dermed presenteres krav og retningslinjer som vil bli 

brukt under prosjektering av vegen.  

3.1 Årsdøgntrafikk 

Årsdøgntrafikk er summen av alle kjøretøy som passerer et punkt på en vegstrekning, for begge retninger 

sammenlagt i løpet av et år, dividert på årets antall dager. For å planlegge et nytt vegnett, er det dermed 

behov for både ÅDT og dimensjonerende trafikk til dimensjonering og standardvalg av vegnettet. Beregning 

av ÅDT på en vegstrekning kan gjøres enten ved datakart og erfaringstall fra Statens vegvesen eller ved å ta 

korttidstellinger til kjente variasjonskurver for trafikken på et bestemt tidspunkt. Ettersom det ikke er utbyg-

get noen boliger på Dale foreløpig, er det dermed valgt å benytte erfaringstall fra Statens vegvesens håndbok 

V713 for å beregne antall bilturer.  

3.2 Turproduksjon 

Det er 88 eksisterende boliger i Dale, hvorav 38 av dem er faste beboere. Dette er gir en ÅDT på 200 

kjøretøy for eksisterende boliger på Dale. Omkjøringsvegen kommer til å kobles til Fv. 4494 som går mel-

lom Dale og Hana i Sandnes Kommune. Denne vegen har en ÅDT på 800 kjøretøy. Det er store diskusjoner 

om hvor mange boliger som skal bygges på Dale, der det har kommet ulike forslag på antall boliger. Tall-

ene som er presentert er: 500, 2000 eller 6000 boliger med tilhørende næring og tjenestetilbud i Dale. I den 

første omgangen til planprosessen skal det ikke bygges næringsbygg, barnehage og skole.   

Turproduksjon er den totale sum av turer inn og ut av et område. Det gjelder både for bilturer og personturer. 

Gjennomsnittlig produksjon per døgn tilsvarer ÅDT, dersom man velger kun å se på bilturer. Beregning av 

turproduksjon for Daleveien er gjort med bakgrunn i normtallmetoden som er beskrevet i Statens Vegvesens 

Håndbok 713 trafikkberegninger:
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Tabell 2: Turproduksjon pr. enhet pr. døgn. Hentet 
fra: Håndbok V713, Trafikkberegninger

Bolig:  Statens vegvesens håndbok V713 angir et 

variasjonsområde fra 2,5 –5,0 bilturer per bolig. Det 

antas at turproduksjonen vil ligge i det øvre sjiktet av 

området basert på antall boliger og beliggenhet.

Handel: Statens vegvesens håndbok V713 angir 

et variasjonsområde fra 15-105 bilturer per 100m2 

butikkareal. Det er antatt at en stor del av handelen 

gjøres av de som bor i området. Med en kombinasjon 

av andre turer er denne faktoren satt til 30 bilturer. 

Kontor: Statens vegvesens håndbok V713 angir et 

variasjonsområde fra 6-12 bilturer per 100m2 per 

skole og barnehageareal. Valgt turproduksjonsfaktor 

for skole er satt til 6 bilturer per 100m2, på grunn av 

det er hovedsakelig de som bor i nærområdet som 

kommer til å benytte dette. Det er valgt turproduks-

jonsfaktor på 12 bilturer per 100m2 for barnehage.

   3.3.1 Turproduksjon for dagens situasjon 

I dette tilfellet antas hver bolig å generere 5 bilturer per døgn. Hovedgrunnen til at det er valgt en høyere 

verdi enn gjennomsnittsverdien er at det er godt tilrettelagt for parkeringsplasser og at området har begrenset 

kollektivdekning.   

Tabell 3: ÅDT av eksisterende bolig ( forfattere, 2021). 

 3.3 Trafikkforhold etter utbygging
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    3.3.2 Trafikkforhold ved utbygging av 500 boliger

Dersom det blir utbygget 500 boliger, må næringsareal, skole- og barnehagearealer tilrettelegges. Det er 

dermed gjort en undersøkelse på tomtestørrelse for næring, skole og barnehage. Areal for næring, skole og 

barnehage er antagelser som er gjort basert på estimert tall fra ulike planer. 

En barnehage på 2 avdelinger med 20 barn i hver avdeling, har behov for 2600 m2 totalt tomteareal. Et min-

imumsareal for små skoler med færre 100 elever, har tomtareal på 5000 m2.  

En vanlig dagligvarebutikk har behov for 1400 m2 tomteareal.  

Tabell 4: Total ÅDT etter utbygging av 500 boliger ( forfattere, 2021)

    3.3.3 Trafikkforhold ved utbygging av 2000 boliger

For utbygging av 2000 boliger er det valgt en turproduksjon på 3,5 bilturer per bolig per døgn, som er den 

gjennomsnittsverdien i erfaringstabellen. Bakgrunnen for gjennomsnittsverdien i dette tilfellet, er at mye 

av trafikken vil foregå på Dale. Det vil derfor være mindre behov for å kjøre til Sandnes Sentrum. Nærmere 

2040 vil være utbygget 2000 boliger som tilsvarer ca. 4000 boenheter totalt. Det er derfor behov større skole 

og barnehage og flere dagligvarebutikker.  

Tabell 5: Total ÅDT etter utbygging av 2000 boliger ( forfattere, 2021).

    3.3.4 Trafikkforhold ved utbygging av 6000 boliger

Tabell 6: Total ÅDT etter utbygging av 6000 boliger ( forfattere, 2021).
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3.4 Dimensjonerende time 

Dimensjonerende time er den trafikkmengden som vegnettet dimensjoneres for. Det kan med andre ord 

forklares at dette er en time i døgnet der vegsystemet blir sterkt belastet. Det er i utgangspunktet vanskel-

ig å si noe om hvordan trafikkmønsteret ved et fullt utbygd Dale kommer til å se ut. Det blir dermed brukt 

erfaringstall fra Statens vegvesens, til å beregne dimensjonerende time for vegsystemet. Dimensjonerende 

time beregnes som en viss prosentandel av ÅDT avhengig av vegens funksjon og lokalisering. Eksisterende 

fylkesveg 4504 er en veg utenom byområder med ÅDT på 200 kjt, og det brukes dermed 15 % for dimensjo-

nerende time.  

Tabell 7: Viser prosentandel av dimensjonerende time. Hentet fra: Håndbok V713, Trafikkbereg-
ninger. 

For å beregne dimensjonerende timetrafikk for den nye omkjøringsvegen, blir dermed brukt erfaringstallet 

fra Statens vegvesens håndbok for å beregne dimensjonerende time for vegsystemet. Ifølge tabell 7, som er 

hentet fra Statens vegvesens Håndbok V713 skal antall kjøretøy pr. time settes til 16% for boliger, næring, 

skole og barnehage.  

Tabell 8: Dimensjonerende time av eksisterende Fv 4494 ( forfattere, 2021).
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Tabell 9: Dimensjonerende time ved utbygging av 500 boliger (Forfattere, 2021).

Tabell 10: Dimensjonerende time ved utbygging av 2000 boliger (Forfattere, 2021).

Tabell 11: Dimensjonerende time ved utbygging av 6000 boliger (Forfattere, 2021).

 

3.5 Valg av dimensjoneringsklasse 

Ettersom det har vært usikkerhet på antall boliger har det blitt gjort beregninger for 3 ulike estimerte tall. 

Tabell 6 viser at totalt ÅDT for 6000 boliger utbygd på Dale er 25600 kjt. For en ÅDT på 25600 kjt kreves 

det dimensjoneringsklasse H3 som er hovedveg med fire felt og en fartsgrense på 110 km/t. Dette anses ikke 

å være aktuelt å utbygge en hovedveg på Stronda. I løpet av 2040 har det blitt estimert utbygging av 2000 

boliger som gir en ÅDT på 9800 kjt,som vises i tabell 5. Dette er tallet som har blitt tatt i betraktning for 

valg av vegklasse, krav og retningslinjer som blir brukt under prosjektering.  
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Tabell 12: Dimensjoneringsklasser for veg. Standardkrav benyttes for å velge rett dimensjoneringsk-
lasse. Hentet fra: Håndbok N100 s. 32 

Ettersom vegen ligger rundt et boligområde med tilgang til fortau for fotgjengere og syklister, er det valgt 

at vegen har en fartsgrense på 60 km/t. Eksisterende veg har en fartsgrense på 40 km/t og dermed er dagens 

situasjon tilrettelagt for at bilførere kan svinge inn til privat eiendom fra Dalevegen. Den nye vegen har ikke 

behov avkjørsler ettersom den eksisterende Dalevegen vil hovedsakelig bli brukt for fremkomst til boliger 

på Stronda. Den nye vegstrekningen skal dermed kobles opp til Fv. 4504 mot Gramstad og ende i Dale. 

Ved vegprosjektering er det to standardkrav som bestemmer dimensjoneringsklassen; årsdøgntrafikk og 

fartsgrense. Fartsgrense for vegstrekningen skal avklare trafikksikkerheten på vegen. Det har blitt gjort 

estimeringer på årsdøgntrafikken som vil oppstå ved utbygging av 2000 boliger. Den nye hovedvegen har en 

årsdøgntrafikk på 9800 kjt.

Etter en totalvurdering av de to kravene, vil det mest optimale vegtypen i dette prosjektet være Hø2 som 

vises tabell 11. Øvrige hovedveger har som primæroppgave å dekke behovet for transport mellom områder, 

byer og bydelen.

For hver dimensjoneringsklasse er det krav til enkeltelement i linjeføring som vises i tabellen nedenfor
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3.6 Linjegeometri

Linjeføring er hvordan vegen bygges i terrenget for å få en tilpasset utforming til landskapet og kravene i 

Håndbok N100. Vegkurvaturen defineres av horisontalkurvaturen og vertikalkurvaturen som sammen skaper 

en romkurvatur. Dette har blitt tatt i betraktning under prosjektering av vegtraseen.

Horisontalkurvaturen bygges opp av rettlinjer, sirkelbuer og klotoider. Ved bruk av rettlinjer blir strekninger 

mer oversiktlig. Rettlinje kan føre til dårlig oppfatning av fart og avstand til møtende kjøretøy. For god 

trafikkavvikling er det ønskelig at man har gode siktforhold. Ved kjøring i mørket er det økt fare for blending 

av motgående kjøretøy hvis vegkurvaturen er i rettlinje og man må bruke nærlys i lengere strekninger som 

reduserer sikten. Dette kan føre til dårlig trafikksikkerhet.  

En sirkelbue brukes til å gi veglinjen en god føring, som vil øke trafikksikkerheten, dette ved å gjøre det en-

klere å vurdere fart i en kurve. En sirkelbue er en geometrisk kurve med jevn krumning. Ulemper ved bruk 

av sirkelbue er at dersom det blir brukt flere kurver etter hverandre vil det gi dårlig forbikjøringsmuligheter 

og dårligere oversikt.  

Her kan det benyttes klotoider som er kurver der krumninger endrer seg lineært med lengden. Dette brukes 

som overgangskurver mellom sirkelbuen og rettlinjen for å unngå plutselige endringer i sentripetalakseleras-

jonen som gir en behagelig kjøreopplevelse.  

Vertikalkurvaturen bygges opp av rettlinjer, sirkelbuer og klotoider. Klotoider er kurver i vertikalkurvaturen 

på samme måte som i horisontalkurvaturen. Her skiller man mellom lavbrekk og høybrekk. Der lavbrekk vil 

være bunnen av et terreng og høybrekk er på toppen av et terreng. Maksimal tillatt stigningsgrad for en veg i 

dimensjoneringsklasse Hø2 er 6%.  I kryssløsninger er det oppgitt en stigning på 5%. Disse tre elementene i 

vertikalkurvaturen brukt sammen med de tre elementene i horisontalkurvaturen utgjør en god vegstrekning 

som er behagelig og trafikksikker å kjøre på. 

Figur 16: Illustrasjon av en god romkurvatur. Hentet fra: Håndbok V120 s. 33
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3.7 Tverrfall på vegbanen  

Vann i vegkroppen er ødeleggende for vegens bæreevne. Mangelfull vannavrenning fører som oftest til at 

vegen ikke fungerer gunstig. Tverrfall brukes av hensyn til vannavrenning for å oppnå bedre kjørekomfort 

på vegbanen. Mangelfull avrenning vil også medføre strukturelle problemer med bæreevnesvikt. På rette 

vegstrekninger brukes det takfall der man har lik helning på 3% på begge kjøreretninger ned mot grøften.  

Figur 17: Illustrasjon av takfall. Hentet fra: Håndbok V120 s. 37

I sirkelkurver blir tverrfallet et ensidig fall på 3% til 8% definert som overhøyde. Overhøyden motvirker 

sidekreftene slik at kjøretøyet ikke havner utenfor kjørefeltet. Sidefriksjonen er den delen av totalfriksjonen 

som sammen med overhøyden tar opp sidekreftene ved kjøring i kurve. 

Figur 18: Illustrasjon av overhøyde. Hentet fra: Håndbok V120 s. 37

3.8 Overbygning  

En vegoverbygning skal sikre at vegen tåler trafikkbelastninger. Vegen må tåle totalvekt av kjøretøy, dek-

ktrykk, piggdekkslitasje og aksellast. En veg må også tåle værforhold forbundet med ulike sesonger i året. 

Den totale levetiden for en veg er typisk 40-60 år. Når en overbygning dimensjoneres etter SVV Håndbok 

N200 skal vegen kunne tåle trafikkbelastning gjennom 20 år. Vegoverbygningen er delt inn i ulike lag der 

hvert lag har hver sin funksjon for at vegen skal fungere optimalt og ha god holdbarhet. Grunnundersøkelser 

er utført i planområdet i forbindelse med reguleringsplan utarbeidet av Asplan Viak for detaljregulering av 

gang- og sykkelveg for Fv. 317. Det har også blitt brukt kart fra NGU for å kartlegge løsmassene og berg-

grunnen i området. 

Figur 19: Illustrasjon av vegkonstruksjon. Hentet fra: Statens Vegvesen. 
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    3.8.1 Vegdekke 

Det øverste laget i vegoverbygningen er vegdekket. Vegdekket består av slitelag og bindelag. Vegdekket 

gir kjøretøyene en jevn og god overflate å kjøre på. Vegdekket skal redusere nedbrytning av vegen som 

kommer av trafikklast og værforhold. Det er viktig at vegdekket har en jevn overflate og god friksjon slik at 

kjøretøyene får et godt veggrep. Dette fører til at vegen blir trafikksikker og bilførere har god kjørekomfort. 

Det er viktig å velge et riktig og slitesterkt materiale i vegdekket for å opprettholde et vegdekke med godt 

veggrep. Tykkelsen og materialet som blir brukt i de ulike lagene baseres på grunnlag av ÅDT på vegen. 

Slitelaget skal oppta slitasje, vær og klimaendringer for å beskytte de andre lagene i overbygningen. Bind-

elaget skal binde sammen vegdekket og bærelaget og skape en jevn overgang mellom dem. 

    3.8.4 Forsterkningslag 

Undergrunnsmaterialer og trafikkbelastning er avgjørende for tykkelse av forsterkningslag. Forsterkning-

slaget vil fordele trafikkbelastningen slik at undergrunnen ikke blir overbelastet. Tykkelsen av forsterkning-

slaget er avhengig av bæreevne, trafikkgruppe og telefarlighet. Type forsterkningslag velges ut fra Håndbok 

N200. (Vegbygging, Håndbok N200, 2018) 

    3.8.3 Frostsikringslag 

Et frostsikringslag skal forhindre at frosten trenger seg ned i vegens underbygning. Frysing i en veg vil 

medføre problemer som telehiv med ujevnheter på vegoverbygningen og telesprekker. Tining i vegen kan gi 

en redusert bæreevne i teleløsningsperioden. Bæreevnen for en veg varierer gjennom året og er avhengig av 

både vanninnholdet i ubundne materialer i overbygningen og undergrunnen, og temperaturen. Temperaturen 

påvirker asfaltmaterialenes stivhet og lastfordelende evne. For veger med ÅDT>8000 er det ikke nødvendig 

med tykkere overbygning enn maksimalt 2,4 m (Krav til forstsikring, Statens vegvesens rapporter nr. 626)  

3.9 Dimensjonerende kjøretøy og kjøremåte 

Ved dimensjonerende kjøretøy og kjøremåte blir det tatt hensyn på typekjøretøy når man utformer den geo-

metriske delen av vegen. Framkommelighet i kryssene må dermed sikres for valgt dimensjonerende kjøretøy 

og dimensjonerende kjøremåte. Hvis et vegnett dimensjoneres for en personbil (P) skal fremkommeligheten 

for vogntog (VT) og modulvogntog (MVT) sikres.

    3.8.2 Bærelag 

Det stilles strenge kvalitetskrav til bærelagsmaterialer. Bærelaget har en svært viktig funksjon i vegoppbyg-

ningen i å fordele trafikklastene videre ned til forsterkningslaget uten at det oppstår deformasjoner eller 

nedknusing av steinmaterialer. Materialene i bærelaget må kunne motstå nedknusing og slitasje, materialene 

må også tilfredsstille krav til komprimerbarhet, stabilitet og telefarlighet. Bærelaget blir bestemt på grunnlag 

av ÅDT i åpningsåret. 
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    3.9.2 Dimensjonerende kjøremåte 

Dimensjonerende kjøremåte velges ut ifra kjørebredden og hvilken type kjøretøy vegstrekningen er dimen-

sjonert for. Fremkommeligheten for enkelte større kjøretøy må vurderes når vegstrekningen dimensjoneres. 

Med dette i bakgrunn har det blitt valgt kjøremåte C for kjøretøytype vogntog (VT) i T-krysset for Fv. 4504. 

Kjøretøyet skal benytte dimensjonerende fart på vegstrekningen og kjøretøyet må bruke kjørebanebredden 

både i vegen kjøretøyet svinger ut fra og i den vegen kjøretøyet svinger inn i.  

Figur 20: Illustrasjon av dimensjonerende kjøretøy. Hentet fra: Håndbok N100 s. 97

   3.9.1 Dimensjonerende kjøretøy 

Ved dimensjonerende kjøretøy velges den kjøretøygruppen som forventes å trafikkere vegstrekningen. Fre-

mkommeligheten for større kjøretøy må derfor vurderes når et vegnett dimensjoneres for mindre kjøretøy-

type. Med bakgrunn på at det skal utbygges et boligområde med tilknyttende næring er det valgt å dimens-

jonere vegstrekningen for kjøretøytype vogntog (VT) eller modulvogntog (MVT). Kryss dimensjoneres for 

kjøretøytype vogntog (VT). 
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Kapitel 4. Dimesjonering av kryss. 
I dette kapittelet presenteres de ulike kravene og retningslinjene for utforming av en kryssløsning. Hensikten  

med kryssløsningen er å skape gode avviklingstilbud for trafikanter som skal til Gramstad.

4.1 Kryss 

Et vegkryss er når to eller flere veger krysser hverandre. Formålet med utforming av et vegkryss er å redus-

ere den mulige alvorlighetsgraden av konflikter mellom kjøretøy og sørge for bruksvennlighet for trafikanter. 

Et vegkryss har to hovedfunksjoner; forbinde kryssende veger og forbinde tilsluttende veger. For å redusere 

konfliktene i trafikken, må kjøretøyene i de enkelte trafikkstrømmene i samme konfliktpunkt, skilles i tid 

eller skilles fysisk ved at de får disponere hvert sitt plan.  

Når det velges en krysstype for et vegnett, er svært viktig å se på hvor det er mest trafikksikkert å bygge et 

kryss. I henhold til SVV Håndbok V121 er valg av kryss helt avhengig av vegens funksjon, nåværende og 

framtidig trafikkmengde, ulykkessituasjonen, eksisterende vegplaner i området, fartsgrense for kryssende 

veger og terrengforhold.  

4.2 Ulike kryssløsninger

Krysstypene deles inn plankryss og planskilte kryss, der plankryss kan være T-kryss, X-kryss eller rund-

kjøring. T-kryss og X-kryss er videre delt inn i tre kategorier; ukanaliserte kryss, kanaliserte kryss og sig-

nalregulerte kryss. En kanalisert krysstype kan være oppmerket eller et fysisk skille. Ved valg av kanalisert 

kryss vil det føre til enklere og tryggere løsninger for trafikanter som skal ferdes gjennom kryssområdet.  

Et vegkryss har en svært komplisert oppgave enn den frie vegstrekningen. I kryss blir faren for ulykker 

større der hvor det er konflikt mellom trafikkstrømmene. Ettersom Fv. 4504 krysser omkjøringsvegen skal 

det utformes et T-kryss.
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4.3 Utforming av kryss 

Valg av dimensjonerende kjøretøy og kjøremåte er viktige parametere for hvordan kryss skal utformes. 

Det er viktig at kravet både for vegnormalen for Sør-Rogaland og SVV Håndbøker er ivaretatt. Kryss skal 

dimensjoneres basert på trafikk i dimensjonerende time. Statens vegvesen har utgitt noen viktige elementer 

som er svært viktig å ta hensyn til ved utforming av et kryss (Vegdirektoratet, Håndbok V121)

•  Krysset må utføres i den hensikten at det blir lettere for trafikantene å se hvor konfliktpunktene ligger. 

•  Krav til geometri og sikt må oppfylles.  

•  Utforming av skilting og oppmerking på vegen må samsvare kryssutforming og regulering.  

•  Ved utforming av trafikkøy i sekundærveg må linjeføring være tilnærmet vinkelrett inn på primærvegen.  

•  Fremvise at primærvegen ved dens kjørefelt gis en naturlig og direkte linjeføring gjennom krysset.

Et T-kryss kan utformes med eller uten kanalisering. Et kanalisert kryss fremskaffer et trygt og enkelt krys-

sområde som trafikantene kan ferdes gjennom. Kanaliseringen kan dele konfliktområdet opp i atskilte konf-

liktpunkter og er dermed mer arealkrevende. Kanalisering kan utføres med trafikkøyer i form av oppmerking 

eller et fysisk skille. 

Kanalisering i et kryssområde kan bestå av følgende elementer; 

 - Venstresvingefelt  

 - Trafikkøy i sekundærveg (dråpeøy)  

 - Høyresvingefelt med trekantøy

 - Delende trafikkøy 

 

Figur 21: Illustrasjon av elementer i et kanalisert kryss. Hentet fra: Håndbok V121 s. 29
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    4.3.1 Venstresvingefelt  

Venstresvingefelt er et eget kjørefelt for trafikanter som skal svinge av hovedveg og krysse motsatt kjørefelt 

for å komme seg til sideveg. Hensikten med venstresvingefelt er at trafikantene som passerer vegen, kan 

kjøre rett frem uten å bli hindret av trafikanter som skal svinge til venstre.  Venstresvingefelt kan utformes 

ved enten fysisk eller oppmerket kanalisering. Det er fartsgrensen på vegen som avgjør dette. Venstresvinge-

felt bør utformes med fysisk kanalisering ved fartsgrense 50 og 60 km/t og med oppmerket kanalisering ved 

fartsgrense 80 og 90 km/t. Venstresvingefelt utformes i henhold til kryssets trafikkbelastning, trafikk fordel-

ing og vegens funksjon i det området. (SVV Håndbok V121). 

Figur 22: Illustrasjon av kriterier for vurdering av venstresvingefelt. Hentet fra: 
Håndbok V121 s. 33

Behov for venstresvingefelt bestemmes ut fra figur 22 ovenfor. Grunnlaget for venstresvingefelt er basert på 

trafikk i hovedveg og antall venstresvingene trafikk. Timetrafikk for Fv. 4504 vil være 30 kjt/t, men mye av 

aktiviteten som fører til reising til Gramstad er turaktiviteter, dette betyr at mye av venstresvingende trafikk 

er helgetrafikk. Siden venstresvingefelt er arealkrevende og kostbart, og det ikke er en stor trafikkmengde 

som svinger til Fv. 4504, er det ikke behov for venstresvingefelt på denne vegstrekningen.

    4.3.2 Trafikkøy i sekundærveg

For å vurdere om det er behov for kanalisering med trafikkøy i sekundærvegen brukes figur 23 under. Fig-

uren viser trafikkforholdet mellom primærvegen og sekundærvegen. Hensikten med trafikkøy er å anvise 

trafikantene til å velge et sporvalg i kryssretningen, samtidig som trafikkøya kan være enklere krysse for 

gående (Vegdirektoratet, Håndbok V121). Ut ifra figuren som er basert på dimensjonerende timetrafikk 

på primærvegen og sekundærvegen, så er kanalisering i sekundærveg valgfritt. Ettersom dimensjonerende 

timetrafikk på primærvegen er høy,  er det anbefalt å ha trafikkøy i sekundærveg. Dette er med på å bidra til 

et trafikksikkert og bedre trafikkavviklet kryssområde. En trafikksikker veg er et av faktorene som er med på 

å oppnå nullvisjonen; et mål om ingen hardt skadde eller drepte i trafikken.  
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Figur 23: Illustrasjon av kriterier for vurdering av trafikkøy i sekundærveg 
Hentet fra: Håndbok V121 s. 31

Trafikkøy i sekundærvegen utformes ofte med fysisk kanalisering. I dette kryssområdet er det valgt å ha 

oppmerket kanalisering, slik at øya også er kjørbar. Ettersom det er lavt dimensjonerende timetrafikk i 

sekundærvegen er dette den mest optimale løsningen for vegkrysset.

    4.3.3 Høyresvingefelt  

Høyresvingefelt er eget kjørefelt for trafikanter som skal svinge inn til sekundærvegen på høyre side slik at 

trafikkflyten ikke hindres. På samme måte som venstresvingefelt vurderes høyresvingefelt ut ifra hvor stor 

andel av trafikken som svinger til høyre og hvordan dette påvirker trafikkflyten på primærvegen. Hensikten 

med separate høyresvingefelt er at det reduserer antall påkjørsler bakfra, men det kan også føre til at krysset 

blir uoversiktlig. Høyresvingende kjøretøy kan blokkere sikten til trafikken fra sekundærvegen og høyres-

vingefeltet er også arealkrevende ved utbygging. 

Figur 24: Illustrasjon av kriterier for vurdering av høyresvingefelt. Hentet fra: 
Håndbok V121 s. 37
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Høyresvingefeltet kan utformes parallelført eller kileformet. Det er arealtilgangen som avgjør dette. Ved 

fartsgrense 50 og 60 km/t brukes høyresvingfelt bare dersom det er kapasitetsproblemer i krysset. I denne 

krysssituasjonen er det antatt at Ah = 30  kjt/t og at Ar = 1570 kjt/t. Figuren ovenfor viser grunnlaget for 

høyresvingefelt. Det vil si at med henhold til kryssets trafikkbelastning er det behov for høyresvingefelt, 

men siden trafikkfordelingen er så skjev vil det ikke oppstå trafikk ved en eventuell høyrevingende kjøretøy. 

Det er dermed valgt å ikke ha høyrevingefelt på denne vegstrekningen. 

4.4 Sikt i T-kryss  

Siktkrav i kryss avgrenses av sikttrekanter. Sikttrekantene bestemmes ut fra stoppsikt og kryssets regul-

eringsform, hvor stoppsikten er gitt for hver dimensjoneringsklasse. Det er flere elementer innenfor sikt-

trekanter som bør tas hensyn til. Det er svært viktig at enkelte elementer som trær og stolper ikke plasseres i 

sikttrekanten, siden det kan være med på å hindre siktlinjen til eventuelt lastebilfører. Dersom det er behørig, 

kan objektet ha en diameter inntil 0,15 m i siktrekant. Det er svært viktig at enkeltstående trær i sikttrekanten 

bør plasseres slik at det ikke er sikthindrende for lastebil som har en øyehøyde på 2,7 m. Under alle oms-

tendigheter er det viktig at skilt plasseres, slik at de ikke hindrer sikten for bilføreren. Størrelsen på skiltene 

bestemmes i forbindelse med tillatt hastighet og omgivelser. 

Krav for andre hindringer inne i sikttrekanten er samme som for avkjørsler, hvor eventuelle hindringer ikke 

skal være høyere enn 0,5 m over primærvegens kjørebanenivå. I tillegg skal det her kontrolleres at planet 

mellom øyepunkt i sekundærvegen og kjørebanen i primærvegen, er fri for sikthindringer (Vegdirektoratet, 

Håndbok V121). 

Figur 25: Illustrasjon av siktkrav i forkjørsregulerte kryss. Hentet fra: Håndbok V121 s. 
53
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Figur 26: Illustrasjon av siktkrav i forkjørsregulerte kryss. Hentet fra: Håndbok V121 s. 53

4.5 Linjeføring i kryss  

Ved horisontal linjeføring i kryss er gode tilknytninger av senterlinje mellom primærveg og sekundærveg vi-

talt. Vegen bør tilknyttes primærvegen med tilnærmet rett vinkel, vinklen mellom senterlinje i primærvegen 

og sekundærvegen bør ikke være mindre enn 70 grader og større enn 110 grader (Vegdirektoratet, Håndbok 

V121).  

Ved vertikal linjeføring i kryss er det strengere krav til stigningshøyde og overhøyde. En veg med dimens-

joneringsklasse Hø2 skal ikke bli anlagt med stigning over 6 %. Primærvegen skal ikke bli anlagt overhøyde 

over 5 % i kryssituasjoner. Fra primærvegen skal sekundærvegens fall ikke være større enn 3 %. Forskjel-

len mellom primærvegens tverrfall og sekundærvegens lengdefall bør ikke overstige 5 %. (Vegdirektoratet, 

Håndbok N100). I høybrekk er det anbefalt en R> 400 m og i lavbrekk er det anbefalt R> 250 m.

Kapitel 5. Beskrivelse av planforslag 
I dette kapittelet vil resultatet av prosjekteringen bli presentert samt valgene som har blitt tatt under prosjek-

tering på AutoCAD og Novapoint. I tillegg vil løsninger for gående, syklende og andre detaljer ved prosjek-

tet bli drøftet.  

5.1 Beskrivelse av vegen i terrenget

I dag har den eksisterende vegen har en ÅDT på 800 kjt, men ved full utbygging på Dale vil ÅDT øke til 

9800 kjt. Den eksisterende vegen vil dermed bli overbelastet. Det er ikke mulig å utbedre eksisterende veg 

på grunn av boligbebyggelse på begge sider av vegen. Det har dermed vært et mål om å utbygge vegtraseen i 

overkant på østsiden av boligbebyggelsen av hensyn til trafikksikkerheten på Stronda.  

Den nye omkjøringsvegen vil ligge høyere opp i terrenget enn eksisterende veg, noe som vil føre til mye 

skjæringer og fyllinger. Dette vises på tegning U101-U103. Vegtraseen stiger fra 38 moh. til det høyeste 

punktet som er i profil 350 der høyden er ca. 52,5 moh. Deretter skal vegtraseen kobles mot eksisterende veg 

og terrenget flates ut (se tegning B101). Kryssløsningen med Fv. 4504 ligger i profil 525 (se tegning C102). 

Her er stigningen ≤ 5 %. 
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Tilknytningspunktene der omkjøringsvegen treffer den eksisterende vegen har ikke blitt prosjektert. Antall 

avkjørsler på omkjøringsvegen er null. Eksisterende veg vil bli benyttet for fremkommelighet til beboere på 

Stronda. Det er dermed naturlig å bare ha kryssløsning med Fv. 4504, dette fordi faremomentet ved omk-

jøringsvegen vil bli redusert ved å ikke ha noen avkjørsler. 

Gramstadbekken ligger i profil 450 og det er dermed planlagt å ha en bru over bekken og planlagt turt-

rase, som blir en forlengelse av eksisterende turvegtrase på Stronda som strekker seg fra eksisterende 

kryssløsning til der ny Fv. 4504 kobles opp. Bruen vil føre til en trafikksikker vegkryssing for myke trafikan-

ter slik at de ikke kommer i konflikt med biltrafikken på vegen. Bruen vil føre til et trivelig og lyst område.  

Ettersom Dale utvikling er i planleggingsfasen for utbygging av boliger på Dale og det er estimert at ferdig 

utvikling av 2000 boliger vil være i 2040. Den nye vegtraseen vil sørge for en sikker trafikkavvikling frem 

til 2000 boliger er utbygd.

 

Ettersom vegtraseen ikke kan plasseres lenger opp i terrenget, så 

må en bolig rives fra prosjektområdet. Fjerning av boligen er nød-

vendig for kostnadsmessige forhold. Dersom denne boligen ikke 

hadde blitt fjernet hadde vegen blitt utbygget høyere i terrenget 

og dette hadde ført til større skjæringer og fyllinger, fjerning av et 

større areal av beskyttet edelløvskog og en enda større stigning på 

vegen. Fjerning av boligen er gjort som en forutsetning for å sikre 

en veg som forholder seg til krav fra SVV Håndbok N100. 

Figur 27: Illustrasjon av hvilket bolig 
som vil bli 
fjernet på grunnen av ny vegtrase.

5.2 Fravik  

På den nye vegstrekningen med dette bratte terrenget, er det vanskelig å komme utenom fravik. Med bolig-

bebyggelser på den ene siden og høy fjellskjæring på den andre siden er det minimalt med alternativer på å 

skape en trafikksikker veg.  

Etter grunnundersøkelser av planområdet er det vurdert ulike alternativer for vegtraseen. Det ble vurdert 

en sammenhengende tunnel, tunnel på enten nordsiden eller sørsiden av planet, eller en vegtrase med en ny 

kryssløsning. Tunnel kan ikke være en aktuell løsning på denne strekningen ettersom dette hadde ført til mye 

sprenging av verdifull skog. Det er registrert edelløvskog som har en stor verdi for biologisk mangfold. Med 

utbygging av vegtrase på terrenget er det betydelig mindre sprengninger som er nødvendig.  
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Kjøreveg

Planlagt tursti

Figur 28: Illustrasjon av planlagt tursti og vegnett

Vegtraseen som er valgt overskrider med krav fra SVV Håndbok N100. Maks stigning for en veg i dimen-

sjoneringsklasse Hø2 er 6%. For å kunne ha vegtraseen i planet, er blir det dermed benyttet en stigning 

mindre enn 8% mellom profil 710 og 920 (se tegning C103). Fraviket vil føre til mindre skjæringer og bedre 

forhold for omkringliggende boliger, terrengtilpasningen er bedre enn det den ville ha vært med en fullver-

dig løsning etter SVV Håndbok N100.

5.3 Tursti langs Fv. 4504 

Det er valgt å omgjøre en del av eksisterende Fv. 4504 til en tursti som knytter Gramstadbekken, boligområ-

det og den eksisterende turvegen på Stronda sammen. Det planlegges at turstien går opp til punktet der den 

møter den nye Fv. 4504. Ettersom det er lav ÅDT på denne vegen og biltrafikken genereres av turtrafikk så 

er det planlagt at ferdsel opp til Gramstad og videre til Dalsnuten er trafikksikkert. Det skal bygges en bru 

der turstien vil krysse omkjøringsvegen, dette for å opprettholde turstiens trafikksikkerhet. Målet med en 

tursti er å skape en attraktiv og trafikksikker tilknytning til tureldoradoene for myke trafikanter i nærområ-

det. 

Det finnes allerede en tursti som går fra Holmavika gjennom skogen opp til Gramstad. Med en ÅDT på 200 

kjt er det lite trafikk på vegen som fører til at vegen blir benyttet av myke trafikanter. Derfor blir Fv.4504 

allerede brukt som en sti opp til Dalsnuten. Men med denne løsningen blir den nye turstien en attraktiv, 

trafikksikker og lett tilgjengelig tursti for beboere på Stronda. Den vil dermed åpne opp muligheten for 

trafikksikker ferdsel for myke trafikanter opp til det punktet der turstien møter Fv. 4504. 

Ettersom det er tre boliger på den første delen av strekningen som vil benytte seg av eksisterende Fv. 4504 

vil disse boligene benytte seg av turstien som avkjørsler til boliger (figur 29). Turveger er flerfunksjonelle 

traseer med høy utnyttelsesgrad for ferdsel til fots, med sykkel, barnevogn osv. Med unntak av disse boli-

gene vil turtrasen bli benyttet av myke trafikanter. 
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5.4 Bergskjæring 

Når vegtraseen ligger under terrenget, må man ta ut skjæringer i fjell for å få riktig høyde på vegtraseen. 

Det er behov for bergskjæring på denne vegstrekningen. Høyden på bergskjæring er på det høyeste punktet 

15 m. Bergskjæringene er planlagt med helning 10:1 i godt fjell.  Inn mot bergskjæringen skal det utformes 

en fanggrøft i henhold til SVV Håndbok N200. Prosjektet klassifiseres i geoteknisk kategori 3 på grunn av 

at bergskjæringer er høyere enn 10 m. Konsekvens-/pålitelighetsklasse (CC/RC) er satt til klasse 3. Dette er 

spesielt nødvendig mellom profil 560 til 730 (se tegning C102, C103).

5.5 Fylling 

Landskapsmessig er det viktig at veglinjen er tilpasset terrenget slik at skråningsflatene harmonerer med   

terrengformene i landskapet (Vegdirektoratet, Håndbok V221). På denne vegstrekningen er det behov for 

fyllinger ettersom man er nødt til å gå høyt opp i terrenget for å oppnå krav for vegkryss i SVV Håndbok 

N100. Dette er spesielt viktig mellom profil 140 til 300 der det er store variasjoner i terrenget (se tegning 

C101).

5.6 Plassering av bussholdeplass 

Ettersom omkjøringsvegen hovedsakelig vil være en transportåre for beboere på Dale er det valgt å beholde 

bussholdeplassen på den eksisterende vegen. Bussen vil dermed kjøre på eksisterende rute. Dette forsikrer 

tilgjengeligheten for kollektivtilbudet for beboere på Stronda og reduserer risiko for biltrafikk og hindring av 

andre trafikkgruppene som skal videre til Dale.

Figur 29: Illustrasjon av hvilke boliger som vil bli dirkete påvirket av ny turtrase.
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Kapittel 6. Konsekvensutredning
Omkjøringvegen tilrettelegger for en utbygging av boliger på Dale. Ved fjerning av gjennomgangstrafikken 

på Stronda fører dette til bedre trafikkforhold. Samfunnsmessige virkninger av tiltakene vil bli utført ved en  

konsekvensutredning. Konsekvenser analyseres for å frembringe kunnskap om planområdet og virkningene 

av tiltakene som er blitt presentert av gruppen har på omgivelsen. Virkningene utredes innenfor fem fagte-

maer: 

 - Landskapsbilde “det romlige og visuelle landskapet” 

 - Friluftsliv/ by- og bygdeliv “landskapet slik folk oppfatter og bruker det” 

 - Naturmangfold “det økologiske landskapet” 

 - Kulturarv “det kulturhistoriske landskapet” 

 - Naturressurser “produksjonslandskapet” 

Virkningene av tiltakene vil bli vurdert i slutten av kapittelet.

Tiltakene som blir presentert i oppgaven er: 

1. En omkjøringsveg på Stronda slik at en boligutbyggelse på Dale ikke overbelaster eksisterende veg.  

2. En tursti opp som knytter Gramstadbekken, boligområdet og den eksisterende turvegen sammen og skaper 

en trafikkåre for myke trafikanter opp til Gramstad. 

Det er viktig å først kartlegge hva som er tiltakenes influensområde og planområde. Influensområdet er det 

totale geografiske området hvor tiltaket kan medføre konsekvenser, mens planområdet er området hvor tilt-

akene kan medføre fysisk arealpåvirkning.  

Tiltakenes planområde: Omkjøringsvegen for fv. 4494 rundt Stronda og tursti opp til Gramstad. 

Tiltakenes influensområde: Stronda i prosjektområdet, Dale nord for prosjektområdet og Gramstad øst for 

prosjektområdet.

Metode 

På grunnlag av analysen utført av de fem fagtemaene vil det gjøres en samlet vurdering av konsekvensen av 

de ikke-prissatte temaene. Det skal gis en vurdering av forhold i fremtiden og det vil dermed være knyttet 

usikkerhet til slike vurderinger.  

I første trinn gjøres en konsekvensvurdering av tiltakenes påvirkning på mindre underkategorier. Her vur-

derer man hvor stor betydning dette prosjektområdet har, hvordan prosjektområdet påvirkes som en følge av 

utbygging av omkjøringsvegen og turtraseen, og vurdering av om tiltakene vil medføre bedring eller forrin-

gelse i planområdet. Deretter sammenstilles konsekvensene av de fem ikke-prissatte temaene i en tabell der 

konsekvensene vurderes, og tiltakenes helhetlige påvirkning vil bli avgjort.



31

Verdivurderingen gjøres i en femtrinnsskala der områdets verdi ligger på et sted mellom “uten betydning” til 

“svært stor” betydning i nasjonalt perspektiv.

Figur 30: Skala for vurdering av verdi. Hentet fra: Håndbok V712 s. 116

Tiltakenes påvirkning på tiltakenes influensområde vurderes ut ifra en femtrinnsskala hvor virkningen av 

omkjøringsvegen og turstien vurderes fra «forbedret» til «sterkt forringet».

Figur 31: Skala for vurdering av påvirkning. Hentet fra: Håndbok V712 s. 118

Konsekvensgraden for hvert fagtema fremkommer ved å sammenstille vurderingene av verdi og påvirkning. 

Skalaen går fra +/- 4 der de negative konsekvensgradene tilsier en verdiforringelse i de ulike fagtemaene og 

de positive konsekvensgradene tilsier en verdiøkning i de ulike fagtemaene. 

Figur 32: konsekvenstabell. Hentet fra: Håndbok V712 s. 119
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6.1 Landskapsbilde 

Fagtema landskapsbilde omhandler landskapets romlige og visuelle egenskaper og hvordan landskapet op-

pleves som fysisk form. Landskapsbildet beskriver estetiske verdier i landskapet og er knyttet til opplevelse 

av visuelt fattbare omgivelser. I denne delen av oppgaven settes det lys på de visuelle kvalitetene i omgiv-

elsene og hvordan disse endres som følge av tiltakene. Temaet tar for seg både hvordan tiltakene er tilpasset 

landskapet sett fra omgivelsene og hvordan landskapet oppleves for alle trafikanter. 

Landskapet på Stronda er relativt bratt med store høydeforskjeller. Stronda er et tydelig definert landskaps-

rom avgrenset av fjell på østsiden og Gandsfjorden på vestsiden. Planområdet domineres av et skogkledt 

terreng med mye løsmasser der overgangen mellom det skogkledte terrenget og boligområdet er markant.  

Stronda har en samlet bebyggelse på 169 boenheter som hovedsakelig følger eksisterende veg. Byggene 

ligger med varierende mellomrom og boligtype, og bebyggelsen er dominert av eldre 2-3 etasjers bolighus.  

Det er strukturdannende vegetasjon på fjellryggen på nordøst siden av planområdet. Dette er et romdannende 

element som er tydelig i landskapsbildet. Gramstadbekken er en bekk som strekker seg fra Gramstadtjørna 

og renner ut i Gandsfjorden, den er en naturskapt visuell kvalitet i planområdet. 

Tabell 13: Vurdering av landskapsbilde ( forfattere, 2021).
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Tiltakene som foreslås er en tilføring av en vegtrase og en turtrase. Tilføringen vil foregå øst for boligområ-

det og trekkes lenger inn i et stigende terreng. Tiltakene vil samlet sett bli et stort teknisk inngrep i landska-

pet. Tiltakene vil fjerne en bolig som vurderes som en forutsetning for å sikre en trafikksikker veg som for-

holder seg til krav fra SVV Håndbok N100. Denne boligen fjernes som en konsekvens av at dersom vegen 

blir utbygget høyere i terrenget hadde det ikke vært mulig å opprettholde kravene til SVV Håndbok N100. 

Figur 33: Illustrasjon av hvilket bolig som vil bli 
direkte påvirket av ny vegtrase.

Figur 34: Illustrasjon av hvilke 
boliger som vil bli dirkete påvir-
ket av ny turtrase.

Tiltakene vil medføre nye skjæringer og behov for 

murer øst for vegtraseen. Etableringen av vegen 

vil gå inn i skogkledt terreng. Vegtraseen med nye 

skjæringer vil være godt synlig og påvirkningen vil 

være noe forringet. Turtraseen vil ikke føre til mye 

skjæringer bortsett fra der det er planlagt en under-

gang. Dette fordi traseen følger eksisterende Fv. 4504 

og påvirkningen av tiltakene vil derfor være noe 

forringet. 

Viktige kvaliteter som utsikt mot Gandsfjorden blir 

ikke påvirket av nye tiltak, så her fører påvirkningen 

til ubetydelig endring. Strukturdannende vegetasjon 

på fjellryggen kommer til å bli påvirket av tiltak-

ene og påvirkningen vil dermed være noe forringet. 

Gramstadbekken vil bli påvirket av tiltakene ved at 

der vegtraseen møter bekken vil det bli utbygd en 

bru/undergang for turtraseen. Det er allerede utbygd 

en bru for eksisterende vegtrase og utbygging av 

en bru vil dermed være en ubetydelig endring for 

landskapsbildet.
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Landskapsopplevelsen blir noe forbedret for planområdet ettersom den nye vegtraseen i det bratte terrenget 

vil lede primærtrafikken til Dale opp i terrenget og turtraseen vil skape en trafikksikker natursti til Gramstad. 

Men påvirkningen av tiltakene vil gi et negativt landskapsinngrep som er synlig i landskapsrommet. Vegen 

vil i stor grad ligge på en høyde som medfører at tiltaket ikke vil dominere i landskapsbildet. Terrenginn-

grepet med store skjæringer vil føre til forringelser for kjørende og ved opphold på vegen vil terrenginngre-

pene påvirke opplevelsen av landskapet i noe negativ retning. På turstien vil terrenginngrepet være minimalt 

og opplevelsesverdien for myke trafikanter økes betydelig med tilgang til turtrase i planområdet. Totalt 

sett vurderes tiltakene til å påvirke landskapsopplevelsen i begrenset grad. Konsekvensgrad i sin helhet for 

landskapsbilde i planområdet vurderes å være middels negativ.

Figur 35: Konsekvens for landskapsbilde ( forfattere, 2021).

Tabell 14: Tiltakenes grad av påvirkning for landskapsbilde ( forfattere, 2021).



35

6.2 Friluftsliv/ by- og bygdeliv 

Fagtemaene friluftsliv og by- og bygdeliv omhandler landskapet slik folk oppfatter og bruker det. Friluftsliv 

defineres som opphold og fysisk aktivitet i friluft i fritiden.  

Planområdet har en fantastisk utsikt over Gandsfjorden og fine friluftsområder like ved. Øst for planområdet 

ligger tureldoradoene med Dalsnuten, Eikenuten, Bjørndalsfjellet og Lifjellet. Mye av trafikken i planområ-

det genereres av turgående som skal til tureldoradoene. Gapahukene på Gramstad som er en leirplass gener-

erer mye biltrafikk for turgående. Området er et naturlig område for friluftsliv og er tilgjengelig for de fleste 

trafikanter. Området har bilister og tungkjøretøy i fokus, men myke trafikanter har mulige turløyper å benytte 

seg av for å komme frem til tureldoradoene.  

I influensområdet ligger Holmavika. Området er et viktig område for friluftsliv. Det er anlagt en badestrand 

og området brukes også til dykking og andre sjørelaterte friluftsaktiviteter. Fra Holmavika er det også mer-

ket turløyper mot retning Dale og retning Gramstad. Det er merket turløype fra Gramstad opp til Dalsnuten 

og Bjørndalsfjellet. Det er merket turløype fra Holmavika og opp til Eikenuten og videre mot Dalsnuten. Det 

er også merket turløype fra Dale opp til Dalsnuten.  

Stronda

Dale

Holmavika

Gramstad

Tegnforklaring
Eksisterende turløyper

Målestokk 1:7000

Figur 36: Illustrasjon av eksiterende turløyper i influensområdet (forfattere, 2021).
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Influensområdet er registrert med stor bruksfrekvens. Med nye tiltak vil bruksfrekvensen øke i planområdet. 

Med en ny tursti på Stronda er det vurdert at det blir attraktivt og trafikksikkert å benytte seg av den nye 

turstien. Den nye turstien er vurdert å være lett tilgjengelig for beboere på Stronda og dermed er det vurdert 

at turstien vil generere mer trafikk opp til Gramstad og den åpner opp muligheten for trafikksikker ferdsel 

for myke trafikanter i planområdet.

Tabell 15: Vurdering av friluftsliv. ( forfattere, 2021).

Et av leke- og rekreasjonsområdene i planområdet er Dyrnesvikakaien med båt- og badeplass som er som 

også blir definert under friluftsliv ettersom det gir barn og unge en form for naturopplevelser. Urbane uteom-

råder i planområdet er utsiktsplassene med benker som er tilrettelagt for opphold som også kommer under 

kategorien friluftsliv som urbane uteområder.

Figur 37:  Illustrasjon av Dyrnesvikaien (Google earth, 25.04.2021)
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Tiltakene vil påvirke opplevelseskvaliteten, tilgjengeligheten, ferdelsforbindelsene og lydbilde i positiv grad. 

Tiltakenes samlede påvirkning på friluftsliv er vurdert å være forbedret.  Siden influensområdet er vurdert til 

stor verdi, mens påvirkningen er vurdert til å være forbedret vil tiltakenes konsekvens for friluftsliv i pla-

nområdet vurderes å være positiv.

Tabell 16:  Tiltakenes grad av påvirkning for friluftsliv ( forfattere, 2021).

Figur 38: Konsekvens for friluftsliv ( forfattere, 2021).
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6.3 Naturmangfold   

Formålet for tema naturmangfold er å frembringe kunnskap om verdifulle områder i det økologiske landska-

pet som ulike naturtyper og artsforekomster i plan- og influensområdet. 

Det har tidligere blitt utført en konsekvensutredning for naturmiljø ved en mulig utbyggelse av gang- og 

sykkelveg i strekningen Gramstad-Dale. Det har dermed blitt gjort registreringer av nærområdet og registrert 

hvor de meste verdifulle områdene i influensområdet er. Med dette i betraktning skal det bli gjort en vurder-

ing av hvordan naturmangfoldet blir påvirket av ny veg- og turtrase på Stronda. 

Det har blitt utført registreringer av rødlistede fuglearter som er knyttet til maritimt miljø, disse er grås-

pett, dvergspett og bøksanger. Skogområdet fremstår av høy verdi for biologisk mangfold. Det er registrert 

edelløvskog verdisatt med A (svært viktig) som overlapper med tiltaksplaner knyttet til etablering av ny 

vegtrase.  

Naturtyper
Tegnforklaring

A- Svært viktig

C- Lokalt viktig

A- Svært viktig

C- Lokalt viktig

Avgrensning

Målestokk 1:3000

I influensområdet, i strekningen 

Dale-Stronda er det dekket av eike-

dominert løvskog med en god del 

gamle bjørketrær, osp og svartor-

skog. Det er funnet ulike sopptyper 

som kameleonskinn, dunfrynseskinn, 

sagporesopp og eikelærsopp. Av dyr 

er det funnet en rekke edderkoppdyr 

og tovinger, men ingen rødlistearter i 

influensområdet.  

Figur 39: Illustrasjon av edelløvskog i influens- området (forfattere, 
2021).
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Tabell 17: Vurdering av naturmangfold ( forfattere, 2021).

Orelav

Kyststry

Småhinnemose

Småhinnemose
Småhinnemose

Liten praktkrinslav

Grå punktlav

Figurforklaring
Rødlistekategori

EN- Sterkt truet
VU- Sårbar
NT- Nær truet
NE- Ikke vurdert
Signalart

Målestokk 1:2000

Liten praktkrinslav
Liten praktkrinslav

Liten praktkrinslav

Figur 40: Naturmangfold i influensområdet (forfattere, 2021)

I planområdet er det funnet rødlisteart grå punktlav som er i rødlistekategori EN- sterkt truet, som har en stor 

verdi. Det er funnet en rødlisteart småhinnemose som er i rødlistekategori VU- sårbar, som har middels ver-

di. Nordover i influensområdet finner man rødlistearten småhinnemose som er i rødlistekategori signalarter. 

Det er deretter registrert rødlisteart liten praktkrinslav som er i rødlistekategori VU- sårbar som har middels 

verdi. Planområdet er mer lysåpen enn nordover i influensområdet, dette kan være grunnen til at det kan 

være mer gunstig for de aktuelle lavartene å vokse her.
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Tabell 18: Tiltakenes grad av påvirkning for naturmangfold ( forfattere, 2021).

Gammel edelløvskog vil bli påvirket ved at 32 daa utgår som følge av direkte arealbeslag, dersom det skulle 

bli utbygd en tunnel ville arealbeslaget bli betydelig større. Totalt areal på naturtypeområdet er ca. 371 daa. 

Dette betyr at en utbygging av en ny vegtrase vil føre til at ca. 9 % av naturtypen vil utgå. 

Den berørte skogen er verdisatt som A (svært viktig) og inngrep i naturen på grunn av tiltakene vil være 

negativt ettersom det er nasjonalt mål om å ivareta truet og sårbar natur.  Vegtraseen er et inngrep som er 

nødvendig i planet for fremtidig boligutbyggelse og dermed er situasjonen sett i en større sammenheng der 

vegtraseen vurderes i virkningsomfanget for naturmiljø som et middels negativt tiltak.  

Skogområdet som berøres av tiltaket har påvist tre rødlistede lavarter innenfor planområdet. Dette har blitt 

tatt i betraktning ved prosjektering av vegtrase, og det er antatt at ingen av lavartene blir påvirket av vegtra-

seen, men dette er usikkert.

Tiltakene vil påvirke økologiske og landskapsøkologiske funksjonsområder for arter og verneområder i neg-

ativ grad. Tiltakenes samlede påvirkning på naturmangfold er vurdert å være forringet.  Siden influensom-

rådet er vurdert til stor verdi, mens påvirkningen er vurdert til å være forringet vil tiltakenes konsekvens for 

naturmangfold i planområdet vurderes å være middels til svært negativ. 

Figur 41: Konsekvens for naturmangfold ( forfattere, 2021).
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6.4 Kulturarv 

Formålet med fagtemaet kulturarv er å få frem kulturminneverdiene i prosjektområdet og hvordan tiltaket 

vil påvirke de eksisterende kulturhistoriske verdiene i området. Det blir gjort en analyse av kulturarv for 

planområdet Stronda. Formålet med denne analysen er å få frem kulturminneverdiene i prosjektområdet 

og hvordan tiltaket vil påvirke de eksisterende kulturhistoriske verdiene i området. En kulturarv kan defi-

neres som materielle og immaterielle spor etter menneskelig virksomhet. I denne analysen vil de materielle 

sporene etter menneskers virksomhet tas betraktning til. 

Rogaland fylkeskommune har utredet et kulturminnesøk som er en nasjonal oversikt over bevarte kulturmin-

ner. Kulturminner er identitetsbærere og bidrar til å gjøre oss og stedene våre unike. Her er det blitt registrert 

ulike kulturminner i planområdet og i influensområdet.  

På Dyrnesvika ligger det et gårdstun som er ver-

net etter PBL. Denne bygningen er fra 1800-tallet 

og er bevart etter å ha blitt opprinnelig brukt som 

et gårdstun. Rett ved siden av ligger det er ver-

net uthus som er vernet etter PBL. Øst for disse 

ligger det en bolig opprinnelig brukt til fiske på 

1800-tallet som er verdet etter PBL.

På Strondavika ligger det et arkeologisk minne 

fra steinalderen som er automatisk fredet. Dette 

er en steinalderboplass som ligger under 0.5 m 

tykk avleiring mellom 2 markante strandvoller. 

På det nåværende tidspunkt er det ingen synlige 

spor eller funn på overflaten.

Dyrnesvika

Strondavika

Figur 42: Kulturminner på Dyrnesvika og 
Strondavika (forfattere, 2021).
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Tabell 19: Vurdering av kulturminner ( forfattere, 2021).

På Stronda ligger det et arkeologisk minne fra eldre 

steinalder som er automatisk fredet. Per dags dato 

ligger denne bygningen uten tilknytting til eksister-

ende veg. 

Det er usikkert hvor tilgjengelig denne bygningen 

er i dag. Det er antatt at fremkommeligheten er 

knyttet til turstier i influensområdet, f.eks. turstien 

fra Holmavika. 

Det er ingen synlige tilknytninger mellom denne 

bygningen og bygningen på vestsiden (Dalevegen 

323). 

Figur 43: Kulturminne i plaområdet.
 Hentet fra: kommunekart.com 
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Kulturminnet på Stronda er den eneste bebyggelsen som kan bli påvirket av tiltakene. Dette kulturminnet er 

tatt i betraktning ved prosjektering og vil derfor ikke bli berørt av ny vegtrase. Vegtraseen går gjennom dette 

kulturminnet og Daleveien 323. Ettersom det ikke er noen synlige tilknytninger til mellom disse to bygnin-

gene er det antatt at tiltakene ikke kommer til å påvirke dette kulturminnet. 

Det ligger også en kulturminnegruppe i influensområdet, vest for Dalevegen i Holmavika. Denne kulturmin-

negruppen består av syv kulturminner som er automatisk fredet fra eldre steinalder. Disse kulturminnene vil 

ikke få en virkning av tiltakene ettersom de ligger i influensområdet.

Tabell 20: Tiltakenes grad av påvirkning for kulturarv ( forfattere, 2021).

Automatisk fredet bygninger

Vernet bygninger

Kulturminner 

Målestokk 1:5000

Figur 44: Kulturminner i influensområdet (forfattere, 2021)
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Tiltakene vil ikke påvirke kulturarv på verken landskapsnivå eller kulturmiljønivå.  Tiltakenes samlede 

påvirkning for kulturarv er vurdert å være ubetydelig endring.  Siden influensområdet er vurdert til å ha stor 

verdi, mens påvirkningen er vurdert til å være ubetydelig endring, vil tiltakenes konsekvens for kulturarv i 

planområdet vurderes å være nøytral.  

Figur 45:  Konsekvens av kulturarv ( forfattere, 2021).

6.5 Naturressurser 

Formålet med fagtema naturressurser er å se på samfunnets interesser og behov for å ha ressursgrunnlaget 

tilgjengelig for fremtiden. Dette gjelder både som grunnlag for sysselsetting og verdiskaping og av hensyn 

til samfunnssikkerhet. 

På østsiden av plan- og influensområdet er det gammel edelløvskog på ca. 371 daa. Disse skogarealene er 

på bestemte steder veldig aktuelle for aktivt skogbruk. Nordvest i influensområdet blir mye av skogen brukt 

til opphold, men i planområdet er det lite aktuelt for aktivt skogbruk ettersom det ligger i et bratt terreng i 

nærheten av et boligområde. 

På nasjonal grunnvannsdatabase på Norges Geologiske Undersøkelse- granada er det funnet betydelige 

grunnvannsressurser på Stronda. I planområdet er det funnet fem grunnvannsborehull for vannforsyning i 

fjell. Grunnvann er en energiressurs som brukes til mange spesifikke ting. Alt fra drikkevann, oppvarming 

og kjøling.
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Tabell 21: Vurdering av naturressurser ( forfattere, 2021).

Det er registrert to fiskemuligheter på Gramtadtjørna og Revholstjørn i influensområdet. Disse ligger øst for 

planområdet og det er derfor ikke er registrert noen gyte- og oppvekstområder i planområdet som blir påvir-

ket av tiltakene. 

I mineralressursdatabasen til Norges Geologiske Undersøkelse er det registrert en forekomst av metall i 

influensområdet på Dale. Dette ligger heller ikke i planområdet og det er dermed ikke registrert noen miner-

alressurser i planområdet.

Dyrnesvika

Strondavika
Tegnforklaring

Grunnvannsborehull  
Fjell

Målestokk 1:3000

Figur 46: Grunnvannsborehull i influensområdet. Hentet fra: NGU- Granada (forfattere, 2021)
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Figur 47: Konsekvens for naturressurser ( forfattere, 2021).

Tabell 22: Tiltakenes grad av påvirkning for naturressurser( forfattere, 2021).

Tiltakene vil ikke påvirke grunnvann i planområdet og det er ikke registrert skogbruksområder, fiskeri eller 

mineralressurser i planområdet. Dermed er tiltakenes samlede påvirkning på naturmangfold vurdert å være 

ubetydelig endring. Siden influensområdet er vurdert til å ha noe verdi, mens påvirkningen er vurdert til å 

være ubetydelig endring vil tiltakenes konsekvens for naturressurser i planområdet vurderes å være nøytral. 
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6.6 Samlet vurdering  

Ved å sammenstille de ulike konsekvensene i de ulike kategoriene er det ovenfor illustrert hvordan kon-

sekvensene er veid opp. Konsekvensutredningen vil samlet sett gi et negativt resultat i takt med at utbygging 

av ny omkjøringsveg og tilhørende tursti vil forverre landskapsbildet og naturmangfoldet. Sett i sammen-

heng med gevisten av boligutvikling på Dale er de negative virkningene av konsekvensutredningen mindre 

viktige. Tiltakene vil medføre en visuelt mer dominerende trase i landskapet, og hogge ned en svært verdi-

full edelløvskog, og rive en bolig.  

I kategorien friluftsliv vil tiltakene medføre betydelig forbedring i nærområdet. Med en trafikksikker tursti 

som knytter planområdet med influensområdet, er det forventet økt bevegelsesmuligheter. Man vil ikke være 

avhengig av biler for transport. Tiltakene forventes ikke å berøre verken områdets kulturarv eller naturres-

surser, men det antas at tiltakene vil negativt påvirke begge disse kategoriene i en større skala. Med tanke på 

at spesielt vegtraseen vil kreve stor arealpåvirkning er det antatt dette.  

Likevel må gevinsten trafikkårene gir beboere i nærområdet vurderes å veie opp for den visuelle negative 

virkningen. Med en utbygging av boliger på Dale vil bydelen få en funksjonsblanding av boliger, næring og 

arbeidsplasser. Dette vil øke urbane kvaliteter og bidra til større, og mer variert tilbud for beboere på Stron-

da.  

Turtrafikken på Stronda vil bli avviklet på en god måte. Beboere på vestsiden av Stronda vil oppleve lite 

gjennomkjøringstrafikk, men de har fortsatt tilgang til offentlig transport og like gode tilknytningspunkter til 

omkjøringsvegen som eksisterende veg. Omkjøringsvegen vil ligge vekk fra boligene og vil dermed medføre 

mindre støy enn om den eksisterende vegen skulle avviklet all fremtidig trafikk. 

Tabell 23:  Samlet vurdering ( forfattere, 2021).
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Denne bacheloroppgaven har hatt som formål å utarbeide en omkjøringsveg for Dalevegen i strekningen 

rundt boligområdet på Stronda. Det er stilles dermed ett spørsmål som blir hovedfokuset på oppgaven: Hvor-

dan prosjektere en utnyttbar, trafikksikker og attraktiv omkjøringsveg rundt Stronda for utbygging av boliger 

på Dale, og skape trygge forhold for myke trafikanter på Stronda med en funksjonell og estetisk tursti til 

Gramstad og videre til Dalsnuten? 

Ved hjelp av teoretiske undersøkelser på planområdet og en konsekvensutredning, har det blitt utarbei-

det en ny vegtrase som både tilpasser den eksisterende situasjonen og bevarer kulturminner, natur- og 

landskapsverdien i området. For å planlegge en mest mulig trafikksikker veg, har det blitt brukt standardkrav 

til veger i vegnormalene fra Statens vegvesen. Ettersom planområdet består av betydelig bratt terreng, så er 

det forsøkt å ha vegtraseen i planet, det er dermed benyttet en stigning mindre enn 8% (se tegning C103). 

Den nye vegtraseen vil dermed kreve søknad om fravik for overskriding av krav fra SVV Håndbok N100. 

For å ikke bryte det eksisterende vegnettet, så er det valgt å utforme et T-kryss som kobler omkjøringsvegen 

med Fv. 4504.  

For å se om den nye omkjøringsvegen kan bli utbygget i henhold til standardkravene fra Statens vegvesen, 

så har det blitt brukt digitale verktøy; AutoCAD og Novapoint. Det har blitt utarbeidet tekniske tegninger 

som visualiserer hvordan ferdigstillingen av prosjektet vil se ut.  

Manglende tilbud for myke trafikanter, løses med å omgjøre en del av Fv. 4504 til en tursti. Turstien vil være 

en attraktiv, trafikksikker og lett tilgjengelig tursti for beboere på Stronda. For å sikre trafikksikker ferdsel 

for myke trafikanter vil det bli etablert bru.  

For kunne se om den nye omkjøringsvegen vil avvikle trafikkbelastningen fra eksisterende veg og sørge for 

at beboere på Stronda ikke blir påvirket av boligutviklingen på Dale, ble den nye vegtraseen vurdert basert 

på trafikksikkerhet og ikke-prissatte konsekvenser. Ny veg vil påvirke landskapsbildet og naturmangfoldet 

noe negativt, men gevinsten en ny veg vil gi for beboere i nærområdet vil veie opp for den negative virknin-

gen.  

Oppgaven vil konkluderes med at begge traseene vil vurderes som en positiv tilføring til området. Arbei-

det lagt i undersøkelser, beregninger, kryssløsninger og prosjekteringen er gode forutsetninger for å bygge 

en funksjonell og trafikksikker omkjøringsveg. Ved utbygging av denne vegstrekningen vil det dermed bli 

mulighet for fullføring av utbygging av boliger på Dale uten at det blir trafikkert på Stronda. Med denne om-

kjøringsvegen og turstien er det oppnådd mål om en utnyttbar, trafikksikker omkjøringsveg gjennom Stronda 

og en funksjonell, estetisk tursti på Stronda i lang tid fremover.   

 

Kapittel 7. Konklusjon 
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Et av de målene i denne oppgaven har vært å tegne tekniske tegninger/arbeidstegninger som 

viser detaljene for prosjektet. Tegninger for byggeplanen er vedlagt i tegningsvedlegget og er 

utarbeidet i henhold til SVV Håndbok R700 Tegningsgrunnlag.    

 

Resultat for byggeplanen for følgende tegninger:   

• A-tegning: Forside og tegningsliste  

• B-tegning: Oversikt-plan og profil  

• C-tegning: Plan og profil av primærvegen 

• F-tegning: Normalprofil og overbygning  

• U-tegning: Tverrprofiler   

• T-tegning: Visuell presentasjon  

 

 

 

 

Tegningsliste    Målestokk   

Forside og tegningsliste   A101    

Oversikt- plan og profil  B101  1:1500/1:5000   

Primærveg- plan og profil  C101  1:500/ 1:1000  

C102  1:500/ 1:1000  

C103  1:500/ 1:1000  

Normalprofil og overbygning  F101  1:50  

Tverrprofiler  U101  1:200  

U102  1:200  

U103  1:200  

Visuell presentasjon   T101    
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