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INGENISRENE BONDE&S.CO sioe: 2

PROSJEKTRAMME

Etter oppdrag fra Nesodden kommune v/teknisk sjef Bjelland
i brev av 2.11.81 har Ingenigrene Bonde & Co. utarbeidet et
preliminert forprosjekt for en utvidelse mot nord av det
eksisterende ferjeleie. Forprosjektet omfatter en ferje-
kaibrulgsning. Var saksbearbeider er siv.ing. J.H. Creed.

I forprosjektet har man basert seg pad at utvidelsen plasseres

pd& nordsiden av eksisterende kai. I samsvar med kommunestyrets
mandat for utredning av fremtidige bryggeforhold, har vi’ ikke
undersgkt andre mulige ‘beliggenheter pd nordspissen eller ved ¢st-
siden av Nesoddtangen.

Det er ogsd bestemt at geotekniske undersgkelser ikke skal utgfres
p& det navarende tidspunkt. Dette innebarer at bade de angitte
tekniske lgsninger og de tilhgrende kostnadsoverslag er basert

P& antagelser som ikke er bekreftet.

Ved utarbeidelse av et endelig forprosjekt anbefales derfor at
det foretas m&linger av dybde til fjell og helst ogsd prgve-

taking av bunnmasser.

Ingenigrene Bonde & Co's oppgave omfattet deltagelse i mgter og
befaringer samt utarbeidelse av en preliminar teknisk gkonomisk
vurdering av ferjekailgsning. Arbeidets omfang skulle holdes innen-
for en gkonomisk ramme oppgitt i vart brev til kommunen datert

28. oktober 1981.

Oppgaven ble senere endret slik at den omfattet tilrettelegging og
igangsetting av lodding i sjgen ved det tenkte sted.

Avtalen angdende honorartak ble da gjort om til en "fast-sum$ avtale.

EKSISTERENDE KAIANLEGG

Det eksisterende kaianlegg bestdr av en eldre kai som er bygget
i to etapper. Kaien er konstruert av et armert betong-dekke
fundamentert p& pilarer som antas & vare fgrt ned pd fjell.

Form. 6, 5000. 11-81. D. P. %,
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INGENIRENE BONDE & CO sioe: 3.

Kaien er i d&rlig forfatning og reparasjonsarbeider er forut-
satt utfgrt i ner fremtid. '

Dagens ferjetrafikk er avviklet over den eksisterende 40 m lange
kaien som g&r i N-S retning. Overkant kaidekke ligger pa
k. + 2,20 i forhold til N.G.0's nullpunkt.

Den gamle kaien er ogsa tenkt brukt i fremtiden for avvikling

av trafikk fra de eldste ferjetyper.

Vi har forutsatt at den ikke kan belastes med tilleggs—
stotkrefter fra et nytt anlegg.

DYBDEFORHOLD OG SJ®BUNN

En opplodding av sjgbunnen ble utfgrt av Grunnteknikk A/S
den 26.11.81. Den viser en skrdning p& 2:1 utover fra land og

inntil 6 m vanndybde. Fra denne dybden er skré@ningen
p& ca. 6:1 (se fig. 1)

Ingen geotekniske undersgkelser foreligger. Det antas at bunnen
for det meste er dekket av sand eller leire med tykkelse som
varierer fra ca. 1 m ned til null.

Enkelte steder er fjellet bart. Fjellet bestdr av granitt.

Ca. 45 meter fra Tangen Brygge mot fyrlykten er det en grunne
omkring 4 m i diameter.

Inntil nermere geotekniske data foreligger har vi forutsatt gode
geotekniske forhold. Vi har forutsatt et bunnlag pé&d ca. 1 - 2 m
tykkelse over fjellet.

VIND O3 VERFORHOLD

Om hgsten og vinter er vind fra nord herskende mens om sommeren
kommer vinden fra syd det meste av tiden. (Kfr. data fra Meteoro-
logisk institutt og fig. 2) '

Bglger kan for&rsakes av stprre forbipasserende bater og av

vind fra syd-sydvest hvor et strgklengde p& ca. 13 km kan gi
bplger fra 1 - 2 m hgye ved stiv kuling. (Beaufort 7).

Form. 6. 5000. 11-81. D. P. %,
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INGENIORENE BONDE &CD SIDE:

Strgm er sdvidt vi forstdr ingen problem. Isforhold derimot
kan av og til skaffé problemer. = Isen har en tendens til &

bygge seg opp imellom kaien og ferjen.

Problemet er mindre for adpne kaikonstruksjoner enn det er for

"tette" vegger av betong eller stélspunkt

Tidevannssituasjon er oppgitt av Oslo Havnevesen til
+ 1,00 (over N.G.O. null-niva)

spring hgyvann

" " " )

spring lavvann = - 0,80 (
NAVERENDE TRAF IKKAVVIKLING

2A/S Nesodden - Bundefjord D/S's eksisterende flite er
beskrevet p& vedlagte tabell 1.

Trafikkavviklingen foregdr ved hjelp av landganger fra skips-
siden til Nesoddtangen Brygge. Bryggen er 40 m lang -~ dvs.

litt lengre enn de fleste ferjer som anvendes.

"Huldra" anvender 2 hydraulisk drevet landganger som er 3 m
bred.

"sSmgrbukk" har 3 stk. landganger som er vinsjoperert. Den ene
av disse anvendes kun om sommeren og da fra det gvre dekket.
"Prinsessen", "Lykkeper" og "Tyrihans" anvender en mindre

gangvei som er ca. 1 m bred.
Om sommeren kan passasjerantall pr. ferje komme opp i over 400.

MALSETTING FOR ET NYTT ANLEGG

Hensikten med et nytt anlegg er fgrst og fremst & forbedre ferje-
trafikkavviklingen i forhold til dagens situasjon.

Bruk av pendelferjer koblet med ferjekaibruer (ferjelemmer) har
vist seg & vare meget hensiktsmessig. V&rt firmas mandat er &
belyse bruk av et slik ferjelemsystem ved Nesoddtangen.

Vi har forstdtt at en ny ferjetype skal n& prosjekteres. 1
padvente av de fgrste tegninger har vi arbeidet ut fra noe fore-
lgpige opplvsninger fra A/S Nesodden - Bundefjord D/S.

Fotm. 6. 5000. 10-80. D. P. %.
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INGENIRENE BONDE & COD SIDE: 9.
Disse er L.o.a. = 40 m
Bredde 9,50 m

Dybde i riss 4,50 m

Dypgang til K.V.L. 3,10 m
Deplasement lastet 600 tonn
Passasjerantall ca. 500

mu

Samtidig som et nytt ferjeanlegg er basert hovedsaklig pa
fremtidige ferjetyper, hensyn m& tas til det eksisterende
materiell.

En har vurdert ombygging av noen av de eksisterende bater.
Iflg. A/S Nesodden - Bundefjord D/S er det tenkt & tilpasse
"Huldra"™ og muligens "Smgrbukk" til et nytt landgangssystem

med ferjekaibruer (lemmer).

Ombygging av de eldre ferjer er ikke aktuelt. Det synes
urasjonelt & tilpasse utvidelsen til de eldre bdter ndr disse
kan fortsette & anvende den eksisterende kai. Fordeler ved &
la de gamle ferjene trafikkere det nye anlegg er av liten
betydning i forhold til de gkonomiske gevinster ved & la de
legge til den eksisterende kaifront

KAIRETNING OG MAN@VRERING

Det er av stor'betydning at ferjetrafikken er avviklet under
trygge forhold. I denne forbindelse ville det vare meget
gnskelig, om ikke n#dvendig, at ferjene kan anlgpe kaien uten

4 foreta sarlige endringer i kurs omkring Nesodden Fyrlykt.

Etter samtale med skipsfgrer synes det at et kurs fra sydenden
av Bygdgy med retning ca. 198° - dvs. NP til SV er hensikts-
messig - se figur 3. »

Med en slik kursretning vil skip passere fyrlykten i en avstand

p& ca. 24 meter.

Bitene kan derfor seile rett til ferjeleiet uten & foreta sarlige

kursendringer.

Inne ved "ferjebdsen" vil batene allikevel trenge & kunne

mangvrere forsiktig inntil ferjelemmen. Det er tenkt at en ny
ferjetype vil ha propell ved'beggerender og vil da ha betydelice
forbedret manpvreringsegenskaper i forhold til de‘eksisterende

ferjene.

Fotm. 6. 5000. 10-80. D. P. %.
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INGENIRENE BONDE & CO . soe:  10.

Mangvreringsmuligheter er ogsé& avhengig av andre faktorer.

"Lukkete" kaivegger av betong eller spuntstéal gj¢r mangvrering

mer vanskelig. Dette skyldes bl.a. at propellvann ikke har

-3

frie muligheter til & "forsvinne" sannenlignet med apne kaier.

Dessuten, hvis klaring under kjglen er liten vil det ogsd gi

mangvreringsproblemer.
N@DVENDIG VANNDYBDE - EROSJON

Vanndybden fastsettes i forhold til ferjens dypgdende, trinn,
bglger og klaring mellom bunnen og underkant ferje ved spring

lavvann.

I tillegg m& hensyn tas til bunnerosjon. En md vare oppmerksom
p& at propellvann fra en ferje som stopper og starter ved
ferjeleiet er betydelig kraftigere enn fra skip som gar fra og
til en vanlig kai.

Den uheldige virkning av ferjens propellvann forgkes dessuten

ved at den plutselig igangsetting og reversering av propellene
alltid foregdr ved samme omradde. Bunnerosjon er derfor sarlig
markert der.

Ved mange Norske ferjeleier er det oppstdtt betydelige erosjons-
problemer. Ogsd i Danmark har det samme skjedd.

Mye taler for en ¢kning i klaring under kjg¢len utover hva som er
minimumskrav. Erosjon er da redusert eller unngdtt og
mangvrering er forbedret. I tillegg kan en, ved eventuelle
senere anvendelse av stgrre ferjer med stgrre dypgédende, ngye
seg med & legge ut bunnbeskyttelse istedenfor & ombygge ferje-
leiet.

Denne metoden er kostbar og sjelden aktuell ved mindre ferje-

steder som'Nesodden.

Forutsatt at bunntykkelse over fjell er 0 - 2 m som tidligere
antatt mener vi at alle betongkonstruksjoner bgr fgres til fjell.

Fotm. 6. 5000, 10-80. D. P. %.
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INGENISRENE BONDE & CO

10

Ngdvendig minimum vanndybde under N.G.O null (ca. middelvann)
foresldes beregnet slik

Trim 0,30 m
Svell 0,25 m
vanlig klaring 0,80 m
Maks. dypgang 3,50 m
Spring lavvann 0,80 m

5,65 m

Hvis fremtidige undersskelser viser et bunnlag tykkelse vesentlig
over 3 m, kan peling og erosjonssikring med en eventuell stgrre

vanndybde komme pa tale.
FERJELEM OG UTSTYR

Ferjekaibruen (eller Ferjelemmen) er tenkt anvendt som landgang
for passasjerer. I likhet med nesten alle ferjeleier i landet
vil ferjekaibru vare den eneste gangvei for rullestolbrukere.

Iflg. retningslinjer fra Sosialdepartementet bgr ikke ramper for
rullestol ha en sterkere stigning enn 1:20 over en strekning pa
maks. 6 meter. Brattere ramper bdr ikke godtas med mindre plass-“
eller terrengforholdet gjgr det betinget ngdvendig. Vegdirektoratet
krever at den absolutt maks. stigning pd& 1:12 kobles til en lavvann
p& 0,25 m. Det eksisterer en del usikkerheter til springlavvann og
laveste lavvanns verdier ved Oslo. Oslo Havnevesen oppgir at spring lavvann

er = 0,80 i forhold til Middelvann (ca. N.G.O. null). Det er derfor klart at
stigningen p& rampe vil ofte overstige 1:12. Data for & fastsld % av tiden nir
stioning er stgrre enn 1:12 finnes ikke.

Det forutsettes at enden av ferjekaibruen er anlagt ved samme
nivd ved kaien forgvrig dvs. + 2,20 m (éver N.G.O. null)

Rampelengden bestemmes da utfra fglgende:

Forutsatt vannstand + 0,25 m
Fribord 1,60 . m
Dekkhgyde = + 1,35 m
Hgydedifferanse mellom kai og dekk = 2,20 - 1,35 = 0,85 m

med rampestigning = 1:12.
Rampelengde = 12 x 0,85 = 10,20 m.

Fotm. 6. 500Q. 10-80. D. P. %.
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Rampestigning ved spring hgyvann vil alltid vare mindre enn
1:12.

Fire personer bgr kunne gd i bredden hvis en skal oppnéd en
raske passasjeravvikling med 500 - 600 passasjerer pr. ferje.
Dette betinger en ferjelem med 4 m bredde. Hensyn til béter

r
{
{ med forskjellige bredder betyr at broens bredde bg¢r vare 4,25 m.

i

Broen dimensjoneres for gangtrafikk. Under detaljprosjektering,

{

r
|
i

bpr det allikevel reflekteres om broen bgr kunne t&le en
ambulanse i krisesituasjon.

Det anbefales at brodekket lages av gitter-rister. Erfaring

viser at sng p& broen da kan unngaes.

resess ved enden av ferjekaibroen. Dette tradisjonelle opplegg
vil ogsd holde batene forteyd.

f

[
)

Det er fare for ulykkef ved at folk kan sette en fot i sprekken
mellom bro og bdt. Ved skjevstilling av b&ten kan det oppsté
en farlig trekantdpning. Det foresldes derfor at det monteres
‘f en form for fallport p& batene.

Ferjekaibroen hviler pd to stdllagrer i landkaret og henger i en
hydraulisk heis noe foran midten. Tidligere var det mer vanlig

j med vinsjer utstyrt med automatisk loddstyring.
L

Det anbefales at hydraulikk anvendes. Den er‘fo:delaktig med

e

hensyn til vedlikehold, utseende og pris.

N&r ferjen er inne i "ferjebdsen" vil offiserer ombord styre
broens vertikalposisjon slik at resessen ved enden av ferje-
( lemmen (ferjekaibroen) treffer mothaken ombord. Det anbefales

at styrincgen foregdr med hjelp av radiokontroll.

Fotm. 6. 5000, 10-80. D. P. 4.

' Det foresldes at bilferjen utformes med mothake tilpasset en



INGENIDRENE BONDE 8&.C0O soe: 13,

Eksentriske stpt mot ferjelemmen "sentraliseres" ved hjelp
av sidestyring som bestdr av kraftige betongtdrn. Disse kan

kombineres med oppheng for hydraulisk utstyr.

Broen utformes med rekkverk langs begge sider og med handlister
i 75 cm hgyde for rullestolbrukere. Ellers trenges en handlist

i 90 cm hgyde for géende.
11 HOVEDMAL OG KAIKONSTRUKSJONEN

Avstand fra senterlinje ferjekaibro til ytterkant fenderer er

bestemt utifra bredden av de skip som kan anvende broen.

I vaArt tilfelle er dette madl lik

9,00 + 9,50 1
2 2

X = 4,625 m (se fig. 4)
Kailengden, iflg. Vegdirektoratets Ferjeleieh&ndbok bsr ikke vare

mindre enn 0,67 - 0,75 ganger ferjens lencde, dvs. 27 - 30 m.

P& grunn av den relativ store dybde til fjell og av avstand;frEL_

fenderverk til land er det valgt & anvende st¢ttevegger i sjgen

istedenfor en kai med fylt areal bakom denne.

Stptteveggene som er fundamentert pd fjell er stppt med r¢r under
vann (se fig. 5). Med visse modifikasjoner kan disse konstruksjoner

anvendes som kaifront i forbindelse med en senere tilbakefylling
av omradet mot land.

Det er forutsatt en 5 m bred kaidekke p& de forannevnte stgtte-
veggene som gir plass for en 50 tonn brest puller. Kaifronten

fendres med 2 lag dumperdekk som er opphengt med kjetting.

Som baugfortgyninger er det tenkt plassert en 50 tonn puller pé

land og en 50 tonn puller ved siden av ferjelemmen (se fig. 4).

Form. 6. 5000. 11.81. D. P. %,
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Ferjekaibroen virker som en springfortgyning. En ferje som skal
ligge en tid (f.eks. natten over ved Nesoddbryggen) mé forlate
ferjebdsen for & unngd eventuelle skader til ferjelemmen i stormvar.

Lemmen b@gr da erstattes av en ny akter springfortgyning.

En ny akter spring fort¢yniﬁg vil bety en forlengélse av kaien

nordover. Dette vil medfdre relativ stgrre utgifter. -

Det anbefales derfor at den eksisterende kaien anvendes for

lengre kaiopphold.

Landkaret er tenkt utfgrt med st¢pte vegger (80 - 120 cm tykkelse)
som er fundamentert til fjell. Omré&det innenfor landkaret er
tenkt fylt med kult og asfaltert.

For & hindre avdrift av ferjen mot vest og dermed korte ned péd
anlgpstid er det tenkt & plassere en stgttekonstruksjon
(sekundarkai) like vest for ferjelemmen.

Konstruksjon bestdr av stdlrdr sveiset sammen. Den ytre
fenderenhet bestdr av en vertikal rad dumperdekk.

Etter vdr mening er det valgte stedet ikke egnet for videre
utvidelse p& grunn av vanskeligheter med navigerinc forbi
Fyrlykten. (se fig. 4).

12 FENDERSYSTEMET

Bide de eksisterende og de tenkte fremtidige ferjer har en
deplasement av ca. 600 tonn. Stgtkrefter fra ferjeanlgp kan
allikevel vare store p.g.a. de store anlgpshastigheter.
Fendersystemet som er tenkt anvendt, bestdr av dumperdekk
plassert imellom kote + 2,20 og kote + (0,25,

Selve ferjekaibroen er fendret med sylindriske gummifendere

imot landkaren.

Form. 6. 5000. 11-81. D. P. 4,
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13 BELYSNING

Det anbefales at det ytre hjgrne av landkaret belyses ved
et stgrre lystdrn ca. 10 - 12 m hgyt. Lyset bgr skjermes slik
at skipsfgreren ikke blendes.

Den ytre enden av ferjekaien bdr ogsd belyses med et vanlic
gatelys.

14 KOSTNADSOVERSLAG

Ingen geotekniske undersgkelser foreligger. I det tilfelle
hvor det geotekniske forholdet avviker mye fra det antatte, kan
det kreve helt andre konstruksjoner enn de som er antydet.

Det er derfor viktig at fglgende priser vurderes som ‘&n
antydning pad et sannsynlig prisnivai.

Kostnadsoverslag.
l. Generelle byggeplassutgifter kr 320.000,-
2. Mudring " 30.000,-
3. Undervannsprengning " 53.000, -
4. Fjellbolter " . 20.000,-
5. Betongarbeider " 2.600.000,-
6. Pullere o " 38.000,~
7. Stgttedykdalbe " 90.000,-
8. Fendere ' " 30.000,-
9. Ferjelem og hydraulikk » " 320.000,~
10. Elektrcocanlegg og hus " 46.000,-
11. Sperrebom og skilting " 13.000,-
12. Belysning " 30.000,~
13. Uforutsette " 220.000.~
14. Konsulenthonorar og sondering til fjell ! 200.000,-

Totalt ekskl. m.v.a. kr 4.000.000,-

Form. 6. 5000. 11-81, D. P, %,
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15 FORSLAG TIL VIDERE ARBEIDER

Geotekniske boringer og prgvetaking bgr foretas snarest
mulig slik at forprosjektet kan tilpasses det virkelige

grunnforhold.
Det er mulig at steder p& den g¢gstre siden av odden er bedre
egnet for plassering av et nytt ferjeleie enn det stedet som

er anvendt i var studie.

Det be¢r vurderes derfor om flere mulige steder bgr undersgkes

fgr et endelig valg tas.

Form. 6. 5000. 11-81. D. P. %,



