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ERIK BJPRNSTAD
AVD., ING.

Arkiv K-4-9.
Bj./le.

Promseo, den 14. november 1960.

HERR VEGSJEFEN I TROMS
TROMSY

Spesialunderszkelser pad Ytre Senja.

Jeg viser til fylkestingsvedtak sak nr. 55/60, samt mundtlig
oppdrag fra Den.

Oppdraget skulle g& ut pé 8 lage en samlet vegplan for alle
stgrre steder innen nherredene Torsken, Berg og Hillesoy pé
Ytre Senja, soOm ikke allerede har vegforbindeése eller som

f&r det ved de nd igangverende storee anlegsg.

Den plan jeg har utarbeidet, baserer S€g Pa personlige be-
faringer 1 marken péde fra land- 08 sjegsiden, noen opplysninger
nar jeg dog fra tidligere befaringer av vegvesenets ingenier-
er. Meshparten av befaringene 1 terrenget er utfert i sommer-
0og hesthalviret, jeg kjenner bare for en del av terrenget for-
holdene om vintere. Det er vel imidlertid liten grunn til &
anta at det pd enkelte steder skal v®re slike snegforhold at

de avviker ekstremt fra forholdene som en kjenner dem ellers

pa Ytre Senja.

Jeg skal fgrst summere OPP en del av de momenter som J€g har

lagt til grunn for planen.

Ingen av stedene p& Ytre Senja som enda ikke har £8tt lest
sitt vegproblem, har noe stort innbyggertall. De - sterste
plassene har noen hundre innbyggere, og det er vanligvis ede
1land og langt mellom stedene. Terrenget er vilt og vanskelig

og for det meste verhédrdt.

Jeg har fatstdtt oppgaven slik at planen m& ligge innenfor

en gkonomisk forsvarlig ramme, SOm det kan vere mulighet for &
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f8 realisert, befolkningstettheten og terrenget tatt 1 betrakt-
ning. Det har liten hensikt & legge frem en s& kostbar plan

at det i beste fall vil ta menneskealder for & fullfere den,

“Jet befolkningen der uten tenker er en plan som de kan ha hép om

& se de forste resultater av i lgpet av de nzrmeste 8r fremover.

Under utformingen av en slik plan ville det veere naturlig & for-
sgke & kombinere vegforbindelsene for flere steder for & redusere
utgiftene, og dette har jeg hatt for oye under alle befaringene.

Det som gjer forholdene for befolkningen péd Ytre Senja verre enn
de fleste andre veglose distrikter, er den verh&rde kysten, s&r-
lig vinterstid. Dette betinges at det mé legges stor vekt péd at
de planlagte veger mé legges i slikt terreng at de med rimelig
sikkerhet kan holdes oppe om vintere, Jeg vil understreke dette
moment, da svert mange av innbyggerne derute later til & bekymre
seg lite om jdette problem, eller de tenker muligens sOIl s8 at
blir ferst vegen bygget, & finnes det sikker en mulighet for

& holde den &pen.

Det ville vere pnskelig om vegplanen kunne utformes slik at ikke
hele planen m& realiseres fgr den kan gi resultater for befolk-
ningen, men at en etappevis utbygging vil bedre kommunikasjons-—
forholdene for de fleste stedene.

Alle fjordene p& Ytre Senja ligger &pne ut mot havet og er ver-
h&rde, men det er likevel en tydelig forskjell p& forholdene rundt
neringene 08 inng i fjordbotnene. Under befaringen min med bat,
var det pdlandsvind, dels vestlig og dels nordvestlig frisk bris.
Det var ubehagelig rundt neringene 0§ yttersti fjordene, mens

det var smult vann inne i fjordbotnene. Jeg nevner dette i for-
bindelse med henblikk p& en etappevis utbygging av vegnettet, s1ik
at f.eks. sjereiser innskrenkes til & krysse fjordene for 4 komme
i forbindelse med vegnetteL Som eksempel p& en slik forelopig
lgsning vil jeg nevne Skaland. Det er ingen tvil om at befolk-
ningen p& Skaland betrakter den forebindelsen de m4 har fatt som
et stort fremskritt. De m& riktignok krysse fjorden for & komme
til vegnettet, og det kan vere hardt nok i styggever, men det er
ikke sé& hardt som pé Yttersida, og.lidelsan er redusert til mindr
enn en halv time. P& den annen side regner nok de fleste Ska-
landsveringer med den forbindelse de har fatt, som en forelepig
lgsning mens de venter pé& at det fgr eller siden skal bli bygget
veg helt fram.
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Med det kjennskap jeg hadde til terrengforholdene tidligere,

var jeg p& forhdnd klar over at det neppe ville vere mulig &
utforme en vegplan i dette strek uten bruk av tunneleyx, Det

kan hevdes at nér en tunnel er ferdig utbygd i godt fjell, sé&
kreveg den lite vedlikehold. Imidlertid har en tunnel 1 en
veglinje s& mange andre ulemper, f.eks. blending, eksosfare,
foreskifte m.v., at den er ikke gnskelig i en vegtracé., Men

det viktigste moment er kostnaden. Grovtregnet md det vel
kalkuleres med at en tunnel blir ca. 10 ganger s& dyr som en
veglinje i dagen. Jeg kan vanskelig tenke meg at det er mulig,
med de restriksjoner som gjelder innen vegarbeidsdriften, & slé
en tunnel billigere enn ca. kr., 2.000,- pr. lepende meter. Kost-
naden for en linje i dagen vil variere sterkt, alt etter terreng-
forholdene, fra ca. kr. 100,- til kr, 3-400,- pr. lopende meter, med
et gjennomsnitt p& vel kr, 200,- pr. l.meter. Mer billedlig kan
en si det slik, at istedenfor 1 km, tunnel kan en f& 10 km., veg

i dagen hvis det lykkes & finne noenlunde brukbart terreng. P&
Ytre Senja er imidlertid terrengforholdene jevnt over s& vanske-
lig, at sammenligningen ikke blir fullt s& ugunstige som tallene
ovenfor viser. Men kostnadsforskjellen blir allikevel s& stor

at det er all grunn til & ferseke & unngéd tunnel hvor det med rime-
lighet kan gjeres. Hvis det blir for mange tunneler pd en slik
vegplan, vil kostnadsoverslaget bli s& stort, at det ligger langt
utenfor rimelighetens grenser & f& den gjennomfert.

Den vanskeligste delen av oppgaven var & skaffe seg pdlitelig
opplysninger om steinsprang, steinras og sneskred. De opplysnin-
gene jeg har samlet, er tildels motstridende, og for en del mé
det ogsd antas at de er farget av vedkommendes personlige in-
teresse for valg av alternativ., Imidlertid er det mulig & trekke
en del holdepunkter av terrengets utseende og formasjon. Ter—
renget er jevnt over s& brattlendt og vilt, at det mé& regnes med
steinsprang p& ganske mange plasser, men sneskred var mere be-
grenset til enkelte faste punkter, og steinras forekommer bare

P& et par av de aktuelle plasser. Det alt overvelende foreglr

i varleysinga, det er f& plasser som er farlig hele &ret rundt.
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k bygge alle disse vegene som det er behov for, 100% trygsee,

er neppe overkommelig hverken teknisk eller gkonomisk. Etter
min mening mé det vere forsvarlig & legse oppgaven slik, at de
steder som er farlig 8ret rundt mé unngés, eventuelt ved 4 bruke
tunnel; Det samme gjelder slike steder hvor terrenget ovenfor
er s8 brattlendt at skred eller steinsprang vil komme luftvegen,
altsd mere loddrett ned pd vegbanen, selv om det hender bare i
varleysninga. Derimot mé det kunne forsvares & legge veglinjen
pd slike plasser hvor horisontalavstanden mellom floget og veg-
linjen er sdpass stor at sneskred eller steinsprang forutsettes
% komme inn mot veglinjen etter terrenget. ©Som sammenlignings~
grunnlag vil jeg nevne Lavangsdalen pd riksveg 860, og Kvern-
floget ved Fauske p& riksveg 50.

Jeg er imidlertid klar over at de argumenter som vil bli brukt 1
diskusjonen ved valg av eventuelle alternativer tracér, er.nettopp
nensynet til rasgfaren ved siden av mulighetene for sngbreyting,
da befolkningen derute som naturlig er forutsett & kjenne for-
hotdene best selv. Det skal dog bemerkes, at det meste av ter-
renget er ode 0g ubebodd, slik at de fleste observasjoner som €r
gjort, er rent sporadiske., OSikre opplysninger om hyppigheten vil
en neppe f& for etter vegen er bygd, slik at en f&r s& og si dag-
lige observasjoner,

Jeg skal sé& gh over til selve vegplanen, og de steder som €r aktu~-
elle er vist p& skisse 1.

Regnet nordfra Hekkingen og s@rover blir det oppdelt herredsvis:

Hillesoy.
Astria i Baltsfjord.
Husa i @yfjorden.
Fjordgdrd i gyfjorden.
Berg,

Mef jordbotn 1 Mefjorden.
Grashopen i Mefjorden.
Senjahopen i Mefjorden.
Mef jordver 1 Mef jorden,
Ersfjord,

Steinfjord.
Skalandomrédet.



Torsken,
Grunnfarnes.
Kaldfarnes.
Veimannsbotn,
Sifjord.
Pinnes i Sifjord
Leikvik i Selfjorden.
Flakstad i Selfjorden.

Skisse 1 viser ogsd det nmrmest liggende vegnett, som det kan
vere aktuelt & f& tilknytting til.

De enkelte vegprosjekter,

Berg herred.

Prosjektene i dette herred omfatter boplassene 1 Mef jorden,
Skalandsomrddet og Ersfjord og Steinfjord.

Mefjordens: N&r det gjelder Mefjorden, er det neppe mulighet for
alternativlinje. Etter min mening finnes det bare en mulig veg-
linje til de fire boplassene i denne fjorden. Veglinjen mé gé

fra Stennesbotn over Mefjordeidet til Mefjordbotn og derfra vi-
dere pd sersiden av fjorden og fram til Grashopen og Senjahopen.
Fra Senjahopen er det vegforbindelse ut til Mefjordvar. '

Jeg har sett p& en alternativlinje forbi Helvetesvatn, men bade
heyde og s&rlig terrengforhold og nedstigning utelukker denne

som brukbar, Det samme kan en si om en tunnelforbindelse fra
Ersfjord til Senjahopen, foruten at det blir en lang og kost-

bar tunnel, forutsetter en slik lesning at det forst blir vegfor-
bindelse til Brsfjord, som bare for seg er en sV&r 0& langsiktig
affere. Tilbake stdr som eneste mulighet en linje direkte fra
Stegnnesbotn. Denne linje begynner i Hillessy herred og gdr opp
Skiftingsdalen og forbd begge vatna pd nordsiden til den nir
herredsgrensen pd det heyeste punkt ca. 100 meter over havet. Det
er mulig at det kan bli et vanskelig punkt for breytingen akkurat
for nedstigningen begynner, men det blir i tilfelle s& kort

2t det blir rimelig omkostninger for & bygge det inn eller
skjerme det. Der nestigningen begynner, blir det en stor og
kostbar fjellskjering, men videre ned er terrenget mere rimelig,
Tracéen m& gd ned serover i en stor bue svinge tilbake nord-

over til glrdene i Mefjordbotn for & overvelnne heydeforskjellen,
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Dette vegprosjekt Stennesbotn-lefjordbotn har fremtredende
plass p& den nd gjeldende vegplan. Der er 8,0 km, langt, hvor-
av 6,0 km, i Hillessy og 2,0 km. i Berg.

N&r dette prosjektet er bygget vil det foruten & gi direkte for-
bindelse for oppsitterne i Mefjordbotn, ogad gi en betydelig for-
bedring av kommunikasjonsforholdene for de tre fiskeverene ute 1
llefjorden, nemlig Grashopen, Senjahopen og Mefjordver. Disse
kan nemlig ved en bat- eller ferjeforbindelse over fjorden komme
til vegbultten i Mefjordbotn p& en lignende méte som Skaland-
omrédet idag har forbindelse med Straumsnes., Forbindelsen blir
i dette tilfelle 1litt lengere, og lefjorden er sikker nok ogsé
verhdrdere & krysse enn Bergsfjorden, men det skulle likevel
vere en fullt brukbar lesning med unntagelse av de verste storm-
dagene,

Fra Mefjordbotn kan vegen fortsette langs strandlinjen og ut-
over til Grashapen og videre rundt til Senjahopen. Herfra er
det som nevnt veg fram til Mefjordver. Terrenget pd sersiden av
Mef jorden var pé langt n&r s& avskrekkende som jeg hadde fore-
stilt meg, det m& riktignok bygges en ca, 500 meter lang tunnel
under floget i Breitind, men forevrig er terrenget etter mitt
skjenn brukbart. Det veksler med sterre og mindre fjellskjer-
inger, med det er ogs& en god del som kan planeres med maskiner.
Lengden fra Mefjordbotn til Grashopen og videre til Senjahopen
blir 14,0 km.,. Tracéen er vist pé skisse 2,

Ersfjord og Steinfjord.

Uansett hvordan vegforbindelsen for disse to fiskeverene lgses, mi
det vere en forutsetning at det bygges veg mellom Ersfjord og
Steinfjord rundt Tungenesset, Terrenget her er ikke helt trygt
for sneskred, men strandlinja er spass bred, at det skulle vere
forsvaflig & legge vegen pé& den, Lengden av denne forbindelsen
blir ca. 7,0 km,.

Vanskeligere er det & gi disse to varene vegforbindelse utad, det
vil i ferste omgang si til Skalandomrédet. Det har hittil vert
oppsitternes mening at dette kan gjeres ved & bygge veg fra Bergs-
botn opp langs Ersfjordvaten, over Ersfjordskaret og ned til
Ersfjord. P& skisse 2 er denne tracé inntegnet som Alt, I.
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Det er imidlertid mange momenter som taler imot denne lesningen,
Det blir sterk stigning fra Bergsbotn og opp til vatnet, inntil
1:10, og terrenget langs Ersfjordvatnet er ikke innbydende, o0g
neppe heller helt trygt for skred. Gjennom skaret mé& det regnes
med en tunnel p& ca, 700 meter, dels for & overvinne hgyden, men
mest p& grunn av den vanskelige nedferingen til Ersfjord., Denne
forbindelsen blir 7,0 km., lang.

En annen mulighet er & feore vegen opp forbi Lutvatnet og til
Steinfjord, pé& skisse 2 kalt Alt, 1L,

Stigningsforhold o0g terreng er her bedre, men for & passere selve
skaret til Steinfjord f&r en samme forhold som gjennom Ersfjord-
skaret, Dels p& grunn av heyden, og dels pd grunn av vanskelige
nedstigningsforhold, m8 det regnes med en tunnel pé& ca. 1200
meter: Denne tracé blir 5,5 km.: lang.

Begge de ovennevnte alternativer forutsetter tunnel p& henholds-
vis 700 og 1200 meter. Det er da fristende 8 se at med en tunnel
p& 1100 meter fra havna i Skaland er man framme p& jordene 1
Steinfjord, Oppsitterne i Steinfjord far faktisk vegforbindelse
med Skalandomrddet bare med tunnelen. Denne tracé er inntegnet
p8 skisse 2 som Alts III, og blir ialt 2,2 km: lang.

Forholdet mellom de tre alternativer kan lettere sees ved en over-

Prosjekt Lengde Hvorav Kostnad i alt
tunnel
e e e e o e e 2 e e e e e S o e lengde _______________
Alt, I, Bergsfjord-Ersfjord 7,0 km, 700 m 3,000,000, ~
Alt. II. Lutnes-Steinfjord 5,5 km,1200 m 3,000,000,-
Alt, III, Skaland-Steinfjord 2,2 km.1100 m 2.300.,000,~

Uansett alternativ, kommer s& i tillegg 7,0 km. vegforbindelse
mellom Ersfjord og Steinfjord.

Fordelene med Alt, III er iﬁ%£7mindre byggekostnad, men det
blir mindre veg & vedlikehold og breyte, og kortere reiselengde.
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Imidlertid mé& det regnes med motber mot Alt., III fra en del av
oppsitterne. Oppfatningen 1 distriktet har hittil vert at veg-
en bare kunne legges OVer Lrsfjordeidet og jdet ville igjen si at
Ersfjord fikk veg forst. BEtter Alt. IIT blir det Steinfjord som
f8r vegforbindelse forst, og det vil jo bestandig vere en del
rivalisering mellom to slike grender som m& overveinnes.

Skalandomrédet.
P8 nordsiden av Bergsfjorden er det bygget veg sol knytter gre-

ndene i Skalandomridet sammen. Vegen gir fra Bever i vest ©&.
langs stranda +til Bergsbotn i gst, og lengden er Ca. 12 km..
Problemet her blir da 8 knytte denne vegen til Tverrvegen OVeEr
Senja.

Jeg har sett pad tre mulige alternativer, 08 alle tre er svert
vanskelige og kostbare, Sgrsiden av Bergsbotin er svert bratt-
lendt, pd flere plasser gar floget rett i havet. Det forekommer
bdde steinras, sneskred og steinsprang mer og mindre regelmessig.
Bade gstsiden 0g vestsiden av Indre Jovika mé det regnes med
kilometerlange tunneler for & unngd de vanskeligste 08 farligste
plassene. P& skisse 2 er inntegnet en vegtracé langs stranden
og fram til Breivikneset p& Tverrvegen, Alt. C. TForuten de to
tunnelene p& ca. 1 km. hver, er terrenget forevrig ogsd tildels
kostbart og vanskelig. Hele lengden av Alt. ¢ blir 16,0 km,.

Bn annen mulighet er 8 g8 opp dalen i Tndre Jeo¥ika og ved hjelp
av tunnel gjennom skaret komme seg ned i Krokelvdalen, e skisse
2, Alt. b.

Dglen i Indre Jevika er imidlertid lite innbydende, brattlendt
og neppe trygg, 08 tunnel gjennom skvet blir forholdsvis lang,
hvis ikke heyden 08 nedstigningen til Krokelvdalen skal bli for
vanskelig. Lengden av Alt. b blir 12,5 km..

En tredje mulighet, 08 sannsynligvis den som gir den beste lesning,
er & fore vegen OPP s Bergsbotn 0g ved tunnel fra Botnvatnet til
Krokelvvatnet fere vegen ned i Krokelvdalen., Det betenkelige

ved dette prosjekt, Alt. a er den store heyden, hvis tunnelen

skal g& bare fram til Krokvatnet, plir vegens hoyeste punkt ca.

300 meter. Heyden kan imidlertid reduseres betraktelig, til ca.
200 meter, ved & oke tunnelens lengde fra 1700 meter til 2500
meter. Lengden av Alt a blir ialt 10,0 km.. En sammenligning
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mellom de tre alternativer blir slik:

—_—_———_————————_———_————————————_—_—_—_—_—_————————_——————————_——

Prosjekt Lengde Hvorav Kostnad i alt
km. tunnel
im, kr.

——————.—_————_.—_——————————_——_———_———_————————_—_—_—_

Alt. a., Krokelv-Botnvatn-
Bergsbotn 10,0 1700 5,500.000,~

Alt. b. Krokelv-Jevik-Bergsb. 12,5 1100+1000 7,500,000,~
Al%t. c. Breiviknesset-Bergsb. 16,0 1000+1000 8,000,000,~-

————————————————_—_———_———_———_———————_—_—_——_—_———_———_.—————.—————

Det finnes ogs& en fjerde mulighet, nemlig en tunnel pé 2,0 km.
fra Brsfjord til Senjahopen, som blir den langt billigste les-

ning, med dette forutsetter at vegen til Steinfjord og Ersfjord
blir bygget forst, og likedan at Senjahopen er knyttet til veg-
nette i Stennesbotnomridet,

Hilleswoy herred:

Prosjektene i dette herred omfatter fiskeverene i Fjordglrd og
Husa med Husey i @yfjorden, og Astria i Baltsfjorden. P& skisse
3 er inntegnet alle de alternativer som er undersekt for frem-
fering av veger til disse tre fiskevarene,

Baltsfjorden:

Bebyggelsen i Baltsfjorden er vesentlig samlet i Astria pd ost-
siden av fjorden, og dit ferer en grei veglinje gjennom Gamme s~
jorddalen, forbi Fiskevatna og ned Astriadalen. Terrenget bestér
delyis av myr og fjell og delvis av bulldoserterreng og byr ikke
P4 noen vanskelige hindringer. Hele prosjektet: Alt. a Bam-
mesjord - Astria, blir 6,5 km, langt.

Jeg undersokte ogsa alternativlinje: Alt, b., forbi Skinnkoll-
vatnet og ned til botn av Baltsfjord. Dette var da ment som

et forsek pi en kombinasjon med & fere vegen til Husa opp gjennom
Huselvdalen, Det var imidlertid vanskelig 8 fere vegen over
eidet ved Skinnkolvatnet, béde oppstigningen fra vatnet, og sor-
lig nedstigningen til Baltsfjordvar vanskelig, s& jeg mener det
er vanskelig & krysse dette eidet uten & bruke tunnel, Denne

vil da i tilfelle bli ca. 700 meter.
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Det ligger enkelte enslige gérder p& vestsiden av Baltsfjorden,
men jeg har ikke tatt disstmed i forslaget. Vegen mitte i til-

felle bygges videre rundt gjorden langs strandlinjen, hvis disse
boplassene blir opprettholdt,

@yfjorden:

Det forste alternativet Jeg mwndersgkte for veg til Husa, var pre-
sjektet gjennom Huselvdalen og forbi Trag;lvikvatna, Alty II p&
skisse 3, Forholdene var adskillig verre enn Jeg hadde forestilt

meg p& forhénd, og bade heyden og terrengformasjonene virket rent
ut skremmende. .

De forste tre km. Opp Huselvdalen var teknisk grei, selv om de var
kostbare. Men det var ogsé det eneste av denne tracden som var
greit. Selv om heyden av skaret mellom Huselvdalen og Trelvik-
vatna var s& lavt at en viget & legge en linje i dagen over der,
sé er terrenget pa begge sider brattlendt, at det ville ware vere
ved hjelp av store omkostninger og kunstig utforming av linjen at
en klarte & fore en veg over der. Et viktigere moment er at den
store heyden over havet i dette skaret, vel 300 meter, og dertil
Ved en snirklet framfert veglinje i sterk stigning, ville ikke ha
noen som helst mulighet for & bli holdt &dpen om vintere. Vegen
métte derfor i tilfelle legges 1 tunnel gjennom dette skaret, og
den ville bli ca., 700 meter lang.

De samme argumenter ms ogsé brukes om eidet mellom Trelvikvatna

og Husadalen, tunnelen her blir dog en del lengere. Stignings-
forholdene gjennom Husadalen og ned til Husa er heller ikke lette

& overvinne. Dertil har jeg store betenkeligheter med om veglinjen
mellom tunnelene, altsé langs Trelvikvatna, kan holdes Opp om vin-
teren uten & innbygges. Dette vegprosjektet er bdde s& kostbart 0g
teknisk vanskelig med henblikk p4 vinterveg, ay jeg mener det er
ikke forsvarlig & fore det OPP som noe alternativ for vegforbindel-
se til Husa,

Jeg har ogs& undersekt en antydet alternativlinje gjennom Okse-
skaret, Alt. IIT, p& skisse 3, Tunnellforbindelse her kunne ikke
g4 bare gjennom Okseskaret, den m8tte i s& fall svinges inn i en
ny tunnel under floget fram til Husa. Det ville bli billigst og
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teknisk lettest om tunnelen gikk inn ovenfor Nymoen og rett
gjennom til Husa, den ville da bli ca., 2100 meter. Men dette
prosjekt fordrer foruten den lange tunnelen, at det blir bygd
veg rundt hele Baltsfjorden og dessuten at vegen til Astria
bygges forst. Det blir derfor s& kostbart at det har lite for
seg.

Det tredje alternativ, og det eneste som jeg mener er brukbart
for framfering av veg til Husa, er & gé ut fra vegen til Fjord-
gdrd i botn av @rnfjorden, 0§ s& folge strandlinjen rundt Kelp-
neset, gjennom Trzlvika og fram til Husa. Linjen er inntegnet
p& skisse 3 som Alt. I. Terrenget er ikke pent, det verste
partiet er p& @Stsiden av @rnfjorden fram il Keipneset. Fjell-
veggen overfor er neppe trygg hverken for steinsprang eller sneo-
skred, men pd den annen side er den horisontal bredde av den
nedenfor liggende strandlinje pé& langt ne®r s& liten som den mu-
ligens kan gi inntrykk av ved & betrakte den fra bat pé& fjorden.
N&r en kommer opp i lia, blir inntrykKet adskillig bedre, og Jeg
anser det ikke uforsvarlig & legge vegen i dagen under dette
fjellet,

Mellom Trazlvika og Husa er det en ur som blir kostbar. Forevrig
skulle ikkeé denne linjen by pd noen tekniske problemer. Leng-
den fra botn av @rnfjorden og fram til Husa blir 9,5 km..

Bn sammenligning mellom de tre alternativer som er undersekt,
ser slik ut:

_.___-—_—__—.—.————.—__———__—_—_—_.—_——_———_.——_—_—_—————._—__—___—_——__—__

Prosjekt Lengde Herva tunnel Kostnad i alt
_________________________________ KQ;_______@_______________KEL____-
‘A1t, I, @rnfjord-Husa 9,5 - 3,500,000, -
Alt. 1II, Huselv-Trelvikvatn-
Husa 10,5 700+1100 6.000,000,~
Alt, III, Astria-Nymoen-Husa 9,5 2000 6.,000,000,~

” Utgangspunktet for Alt., III er da regnet fra Astria, og likedan
"~ er utgangspunktet for Alt. I regnet fra @rnfjorden. Der er mu~
1lig at kostnaden for Alt., I er satt for hegt, men de usikre for-
_hold pé& ostsiden av grnfjorden ber ikke gi et for optimistisk
gkonomisk inntrykk.

o/l
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Oversikten gir igrunnen bare en gkonomisk sammenligning, tek-
nisk vanskeligheter, vedlikehold, forhold for breyting, kommun-
ikasjonsforhold, folketetthet og etappevis bedring av reise~
mulighetene ber vel komme inn i bildet vel s& sterket sam pris—
forskjellen meldom alternativene.

Fjordghrd har ingen annen mulighet for vegforbindelse enn a

sgke tilknytning til vegprosjektet Stennesbotn - Mefjordbotn.

bn tunnel pé& ca. 700 meter vil forbinde dette vegprosjekt med
botn av @rnfjorden. Det vanskeligste partiet er fortsettelsen

pd vestsiden av @rnfjorden og fram til Fjordgdrd. Opp fra toppen
av Davan og Baren s& dette floget skrekkinnjagende ut, mens det
nede fra stranden ga et langt fordelaktigere inntrykk. Det mé
nok regnes med b&de sneskred og s@rlig steinsprang her, og ho-
risontalbredden av strandvollen under floget var ikke serlig

stor pd den mest utsatte plassen, s& det er under stor tvil jJeg
tgrr foresld en veglinje i dagen mnder dette floget. TFor linjen
endelig fastlegges, ber det skaffes mere palitelige observasjoner
i dette floget., In eventuell tunnel for & unngd de farligste
plassen vil bli ca., 1 km. lang.

Tengden av tverrforbindelsen fra vegpros jektet Stennesbotn -
Mefjordbotn og ned til botn av grnfjorden vil bli 1,2 km., derav
700 meter tunnel. Fra botn av grnfjorden og fram til Pjordgdrd
blir lengden 3,8 km..

Jeg undersegkte ogsd en annen mulighet for veg til Fjordgérd. Tra-
sden métte da g8 fra Fjordgérd og opp forbi Storevatn og derfra
ved en tunnel p& 500 meter gjennom til Resklakken til Mefjordﬁér.
Terrenget pad ostsiden av Mefjorden innover mot Mefjordbotn var
imidlertid s& vilt, at dette alternativ har ingenting for seg.

For jeg forlater vegprosjektene i Hillesey og Berg herreder, vil
jeg pépeke de store muligheter som vegprosjektet Stennesbotn -
Mefjordbotn gir. Som mevnt for v%&/kort tunnel forbinde dette
prosjektet med @rnfjorden i @gyfjord. Vegprosjektet Stennesbotn -
Mefjordbotn med arm til grnfjord, samlet lsngde.?,2 km., derav
700 meter tunnel, vil altsd kunne forbedre kommunikasjonsmulig-
Ietene for befolkningen i to av de verhdrde fjordene pa Ytre
Senja, Mefjorden i Berg herred, og @yfjorden i Hillesoy herred.
Det blir riktignok bare oppsitterne i lefjordbotn som f&r direkte
vegforbindelse i ferste omgang, men befolkningen i Grashopen,

/s
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Senjahopen og Mefjordver vil kunne né vegen i Mefjordbotn ved
hjelp av en midlertidig ba&t- eller ferjeforbindelse over fjord-
en, og den samme mulighet har Fjordgérd og Husa over Oyfjorden
til vegbutten i @rnfjorden.

Torsken herred:

Mens det i Hillesoy og Berg har vert mest ukjent gerreng & bvefare,
kan ikke det samme sies om Torsken, hvor det har vert flere be-
faringer av tidligere vegingenigrer. Ingernier Saxegaard foretok
s8& tidlig som i1 1908 en grunndig vegbefaring i dette strek, og
han undersegkte da alt som kunne tenkes 8 komme p& tale som veg-
prosjekter i Torsken herred. Jeg har gjennomgdtt hans notater

og mdlinger fra denne bwefaring. Ingenigr Irgens foretok ogsé en
mindre befaring i 1938, og underseokte nordlige del av Torsken og
sgndre del av Berg. P& skisse 4 er inntegnet alle vegprosjekter
i Torsken herred som er befart og m&lt i terrenget.

De steder i Torsken herred som det er aktuelt & ta med i denne
vegplan, er geografisk avgrenset i to adskilte omréder, Det
nordligste og absolutt sterste bestldr av Grunnfarnes, Kaldfarnes,
Veimannsbotn, Sifjord og Finnes. Lengst ivser , pé& nordsiden av
Sifjorden ligger sd& de to stedene Plakstad og Leikvik,

Por & behandle det serligste omrédet feorst, s& ligger det vel
utenfor mulighetens grense & tenke pd & gi Flakstad og Leikvik
forbindelse med det ovrige vegnett, Den mest nerliggende lesning

i s& henseende, nemlig en veg fra Flakstad over Sifjordskaret til
Vikan og Finnes i Sifjord er neppe forsvarlig innenfor denne plan,
befolkningsmengden tatt i betraktning. ILinjen blir lang og kost-
bar, og Sifjordskaret er vanskelig & passere., Heyden er stor, og
nedferingen p& nordsiden er ytterst vanskelig, s& det m& sannsynlig-
vis anvendes tunnel, noe som ytterligere fordyrer prosjektet.

Da Flakstad har hamn, foreslér jeg at kommunikasjonsspersmilet i
dette omr&det leses ved at Flakstad og Leikvik bindes sammen med
en veg, og at det brukes badt fra Flakstad over Selfjorden til
Rausand som har vegforbindelse, Vegen mellom l'lakstad og
Leikvik mé passere Leikvikskaret i ca, 250 meters heyde, som kan
by pd vanskeligheter, hvis den skal breytes. Denne linje blir

5 km. lang,

o/
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Fiskevarene i get nordlige omrdde har den fordel at de forholds~-
vise lettvint knyttes sammen med veger, Avstanden mellom dem er
relativ kort, og terrenget er for det meste rimelig, tildels bil-
lig for anlegg av veger. Det er allerede bygd lengere strekninger,
slik at noen av stedene har innbyrdes vegforbindelse. Disse veg-
ene er imidlertid svakt bygget, og de mé& utvides og forsterkes for
& tdle den trafikk som det ma regnes med i den nermeste framtid,

Fra Kaldfarnes er det bygd veg forbi tlvejorda og Medby til Vei-
mannsbotn. Derfra er den fortsatt over eidet og innover +il Si-

fjorden, Denne vegen er tilsammen 7 km, og mé forsterkes,

P4 sersiden av Veimannsbotn er det ogsé en del oppsittere sammen-
hengende langs stranden utover mot Stangnes, Det er ogs& her om~
lagt veg fra Veimannsbotn 0g ca. 2,5 km. utover som m& forsterkes.

Fra Sifjord ber vegen fortsette innover 0g rundt fjordbotn til
Pinnes som har en del bebyggelse. Dette blir nyanlegg og ca., 5 km,
langt. Derimot glr jeg ut fra at det ikke lenger er aktuelt &
fortsette vegen fra Pinnes og videre til Vikan.

Alt det som hittil er nemnt, er rimelig vegterreng, uten synlige
tekniske vanskeligheter.

En del verre blir det & knytte Grunnfarnes til det pvrige, Det er
bygd veg fra Grunnfarnes og innover mot fjordbotn. For & komme
videre er det ingen annen brukbar losning enn &4 g& rundt Stry-
tind. Det er undersekt en linje fra Grunnfarnesbotn 0g over skaret
til Elvejorda, men pa grunn av heyden og stigningsforholdene er
denne lite brukbar.

Prosjektet rundt Strytind synes derfor &4 vere legsningen, Det er
riktignok et stygt parti vead Blankhola, brattlendt ur og store
klefter som blir kostbart, men terrenget forevrig er rimelig, slik
at gjennomsnittsprisen feor denne vegen skulle bli overkommelig,
Fra Grunnfarnes til Kaldfarnes blir vegen 11 km., derav er det 4
km. eldre veg som m& utbedres.

Né&r disse mindre prosjektene, som er nemnt ovenfor, er utbygget,
kan en si at omradet er samlet kommunikasjonsmessig. llen s& kommer
en til det meget omstridte, og ytterst vanskelige spersm&l & gi
omrddet vegforbindelse utad.

3 /.
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Det har fra gammelt av vert tenkt seg at en slik forbindelse
mdtte skje glennom Kaperdalen., Vegen skulle g& opp fra Si~
fjordbotn, gjennom Kaperdalen 0g knyttes til vegnettet péd Indre
Senja enten ved Svanelvplass eller Kampevoll., Dette prosjektet
hadde engang i tiden 1, prioritet som vegforbindelse tvers over
Senja. Gudskjelov f8r en si, ble tverrforbindelsen istedet lagt
gjennom Svanelvdalen.

En veglinje gjennon Kaperdalen ville, foruten vanskelige terreng-
0g stigningsforhold, komme opp i en heyde p& over 400 meter. Ca.
halvparten av anlegget, nermere bestemt 11 km,, ville ligge over
200 meter. Tverrvegen gjennom Svanelvdalen nér ingensteds 0OpPP pi
200 meter, og nir en ser p& hvor hardt det har vert & holde den-
de vegen &pen vinterstid, s kan en £8 en forestilling om hvordgn
det ville bli & forseke seg gjennom Kaperdalen. Det kan naturlig-
vis hevdes at en vet ikke noe med sikkerhet fgr det har vert for-
sgkt., Til det kan en svare at nar vegen er bygd er det for sent

& ombestemme seg.

Vet er ingenting idag som tyder pa at sne- 08 verforholdene gjen-
nom Kaperdalen er usedvanlig mye lettere enn anare steder pé& Senja,
Med det kjennskap Vi har til terrengforholdene, O& med den erfar-
ing vi har for snebreyting i de tilgrensede omr&sder sonm sammen-
ligningsgrunnlag, md& det med hey grad av sannsynlighet kunne forut:
sies, et en veg gjennom Kaperdalen bare ble fremkommelig 1 sommer-
halvaret. Snegskjermer har, foruten at de er kxostbare bdde 1 an-
skaffelse og vedlikehold, barebegnensetvirkning, og & bysgge inn
vegen 1 snmtunnel over en lengere strekning ligger lant utover

en gkonomisk ramme for et slikt anlegg.

Tt veganlegg gjennom Kaperdalen er muligens en oppgave 0Og et onske
fra et turistmessig synspunkt, men for befolkningen i Torsken mé
det vere en oppgave 8 forseke & hindre at det blir brukt penger
til et slikt prosjekt, s& lenge det er et stort behov for midler
til anlegg av vegeIl som oppsitterne kan ha nytte av.

De samme argumenter soOm €I anfert mot en veg gjennom Kaperdalen,
kan i stor utstrekning anvendes mot en patenk?t alternativlinje
fra Heggeli gjennom Promsdalen til Osteren, Og derfra over Gang-
skaret til Sifjord. Heyden over navet blir riktignok ikke s&
stor men til gjengjeld er terreng- 08 stigningsforholdene sé& mye

o

vanskeligexre.,
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Tilbake stir s& den mulighet & gi omrédet forbindelse nord-

over til Torsken og den evrige del av kommunen., Dette kan gjeres
veda & bygge veg fra ¢runnfarnesbotn forbi Storvatnet over eidet
til Kongsnes. Heyden over skaret er vel 300 meter 1 400 meters
lengde, s& det skulle vere overkommellg. Nedstigningen til Kongs-
nes er ogsd bratt, men ikke verre enn at det kan utferes ved et
par slynger, da terrenget har bredden som beheoves. Dette pro-
sjekt blir vel 5 km. langt.

Fra Kongsnes métte da forbindelsen nordover til Torsken opprettes
med bat, muligens med en lignende ordning som Skaland har idag.,

Jeg har med vilje ikke tatt med noen vegforbindelse fra Kongsnes
rundt Osteren og Skipsfjord til Torsken i denne vegplan. For

det forste er de veganlegg som allerede er foresldtt 1 seg selv
stor nok oppgave for Torslken kommune i feorste omgang. Dessuten
st&r en etter min mening overfor ot vanskelig valg ndr det gjelder
forbindelsen melbhom Kongsnes 08 Porsken, da denne byr pé& s& mange
alternativer. In veglinje rundt disse to fjordene blir svert

lang og i vanskelig 08 kostbart terreng. Derimot blir forbindel-
sen over fjorden kort ng i relativt godt beskyttet farvann. Fer-
st nar det evrige vegnett er ferdig utbygd, kan oppsitterne av-
gjere om de vil gd inn for en vegfarbindelse rundt fjordene, eller
om de vil vere mere tjent med & f& en bilferje over fjorden. “Det
finnes ogs& mulighet for 8 bygge vegen delvis, alts& rundt en av
fjordene, 03 med tilsvarende avkortning av ferjestrekningen. el
dette kommer at den lange Osteren bare er vel 200 meter bred yt-
terst, som derfor kan virke fristende for et brupros jekt.

Torbindelsen mellom Kongsnes 08 Torsken byr derfor pd s& mange
muligheter som ber undersokes og overveies, at jeg synes den rik-
tige lesning m& vere & bygge ut de vegene som det er redegjort
for ovenfor ferst, og med en provisorisk ferjeforbindelse over
Torskenfjorden., I mellomtiden kan s& alle alternativene for en
fastsettelse bli diskutert, og den tekniske utvikling kan ogsé
bringe inn nye mementer som avgjer valget.

Med den foreslditte forbindelsen nordover oppndes det at kommunen
blir knyttet sammen, SOl vil lette administrasjonen o0g sannsynlig-
vis ogsd vil gi fordeler for skoleforholdene. Dette kan ikke
sies om de pAtenkte linjer gjennom Kaperdalen eller Tromsdalen)
som foruten & bli lange veganlegg gjennom golde heyfjellsstrek,

ville fere halve befolkningen i Torsken kommune inn i Traney,

o/
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eventuelt Lenvik.

Porslag til vegplan.

Ufenom selve valget av trecéer for de enkelte vegprosjekter, hat
jeg forstdtt det som en del av oppgaven & lage forslag til en
prioritetsplan for utbyg ningen. Opprinnelig hadde jeg tenkt &
behandle hele plannen Under ett, men jeg har gdtt vekk ifra det,
og kommer til & lage en s@rskilt plan for hver kommune. Tet
finnes forelsbig ingen disponible midler til denne vegplan, og
det har derfor ingen hensikt for meg allerede n& & forseke &
skifte ver og vind mellom de tre kommuner, »okulle det senere
bli bevilget midler til denne vegplan under ett, s& mé det gd an
& bli enig om en fornuftig rekkefelge for utbyggingen av de for-
skjellige prosjekter, uansett herredsgrenser, Forelepig er ut-
formingen og gﬁ?%h%ﬁ%ﬁvet p& lokalt kommunalt plan med kommunal
forskottering éom eneste mulighet for finansiering, og da synes
jeg det er mest riktig at de enkelte kommuner blir tilstillet hver
sin vegplan, Dette vil jeg dog ikke si at det skal sees bort
fra de muligheter for samarbeid over herredsgrensene som de en-—
kelte prosjekter matte gi mulighet for.

For jeg glr over til. séXve forslaget, vil Jjeg gjore en bemerk-
ning til prisene som jeg har lagt til grunne for kostnadsoverlag-
ene, da sikkert mange vil synes at de er i heyeste laget. Det
dreier seg herom millionbelep for samtlige prosjekter, og det

er utenkelig at kommunene vil klare finansieringen over herreds-
budsjettet. Disse vegene kan neppe realiseres uten tilskudd av
statsmidler i en eller annen form, enten ordinzrt eller som
sysselsettingsmidler.eller som ekstraordinsre bevilgninger til
denne vegplan. Uansett pd& hvilken méte statsmidlene blir +il-
fort, s8 vil det sikkert bli krevd at de restriksjoner som van-
ligvis gjelder for statens vegarbeidsdrift ogsd blir gjeldende
her. Det vil si at en f&r regne med de merkostnader som vinter-
arbeid, utjevnet arbeidsdrift m.,v, fordyrer veganleggene med.

Jeg har derfor brukt priser for statens vegarbeidsdrift i disse
kostnadsoverslagene. Det skal dog bemerkes at samtlige kostnads-
overslag er supponerte, med de forbehold som dette inneberer.

Etter at tracéden for de forskjellige prosjekter nd forutsettes &
vere fastlagt, ber grunntanken for valg av prioritet vere at

ol
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utbyggingen foregdr i en slik rekkefelge at arbeidet fir for-
bedring i kommunikasjonsmulighetene for flest mulig s& fort som
mulig, Ferste byggetrinn ber derfor for samtlige tre kommuner gé
ut pd & elliminere de strabasiese reisene rundt Ytre Senja og gi
alle mulighet til 4 né& vegnettet @ten direkte eller ved & krysse
fjorden, Den videre rekkefelge av utbyggingen blir bestemt av
mere lokale forhold innen hver enkelt kommune.

For 8 lette oversikten, vil jeé%gette opp nitt forslag til veg-
plan for hver kommune i tabellform, og s& vil jeg etterpd anfore
min grunn til den rekkefglge jeg har valgt., Jeg vil dog ferst
nevne prosjektet Stennesbotn-lefjordbotn m/arm til @rnfjorden,
som er felles for herredene Berg og Hillesoy, Dette blir av
ovenfor anferte grunner gitt forste prioritet i begge herreder,
men jeg ferer det opp i forslagene bare med de lengder og kost-

nadsoverlglag som gjelder innen de respektive herreder.

Porslaget til vegplan beor etter min mening se slik ut, det re-
fererer seg til skisse 5, hvor vegplanen er inntegnet:



Berg
Litra Prosjekt Lengde Derav Kogtnad 1i
e SR BRSSPl SR km., ___tunnel ~ mill., kr. __
Stennesbotn-Mef jordbotn 2,0 - 0,7
A Skaland-Steinf jord 2,2 1,1 2,
Steinfjord-Ersfjord Te0 - 1,5
Mefjordbotn-Senjahopen 14,0 0,5 4,5
Krokelv-Bergsbotn 10,0 1,7 5,5
o Hillesey: e
Litre Prosjekt Lengde Derav Kostnad i
e i I SO R km, ____ funnel mill, kr, __
Stennesbotn-llef jordbotn 6,0 - 1,3
Arm til @rnfjorden 1,2 0,7 1,7
Gammes jord-Astria 6,5 - 1,5
@rnf jord-Fjordgérd 3,8 - 1,5
@rnijord - Husa 9,5 - 335
___Torsken:
Litra Prosjekt Lengde Derav  Kostnad 1
n e S N S km. ____ tunnel mill. kr. __
Grunnfarnes-Kaldfarnes 11,0 4,0 @ 245
Sifjord-Finnes 5,0 - 1,0
Grunnfarnesbotn-Kongsnes 5,5 - 1,5
hgldfarnes-Veimannsbotn-Sifj. 7,0 7,0 7 0,7
Veimannsbotn-Stangnes 2,5 2,5 7 0,3
Plakstad-Leikvik 5,0 - 1,0
Sum_________ 36,0 ____13,5 _____ 1.0 ____
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For de tre kommunene blir det en samlet veglengde pd 98,2 km.
med en total kostnad p& 31 mill, kr..

Som. tabellen viser, blir Bergs del av planen den langt dyreste.
Dette skyldes vesentlig at prosjektene i Berg er sterkt belemert
med tunneler, som heyner omkostningene vesentlig.

Det er et sporsmdl om det femte prosjekt pé& Bergs plan, altsd veg-
en til Skaland ber vere med p& denne vegplan, det er mange
argumenter b&de for og imot det., Nar ikke forbindelsen Kongsnes-
Torsken er tatt med, ber ikke vegen til Skaland heller vare med,
kan det hevdes. Til det er & si at Skalandsomr8det idag praktisk
talt har néddd s& langt som omr&det i Torsken vil vere ndr denne
planen er fullfort., Skalandomrddet er allerede samlet ved en veg,
og hensynet til grafittverket ber ogsd tekle med, selv om det ikke
er noen grunn til & overdrive dette moment.

Men prosjektet Krokelv - Bergsbotn bgr ikke komme for de andre pro-
sjekter er realisert. Det er et vanskelig og kostbart anlegg, og
det kan vere et sporsmdl nidr den tid kommer, om ikke alternativet
Ersfjord - Senjahopen vil vere & foretrekke forst framfor linjen
Krokelv - Bergsbotn,

Endelig skal det bemerkes at det stédr ingen bevilgning til disposi-
sjon for denne planen som skal fordeles mest mulig likt mellom de
tre herredene, det er derfor ingen grunn til & forsgke & avgrense,
respektive forheye, planen til like store belsp i hver kommune,

Kommentarer til vlanen:

Jeg har feor begrunnet hvorfor prosjektet Stennesbotn - Mefjordbotn
har f&tt 1. prioritet né&de i Berg og Hillesey herreder, og skal ikke
gjenta det her.

Hillesay:
Etter at Hillesgy har bygget sin del av anlegget Steonnesbotn - Me-

fjordbotn, er den naturlige fortsettelse & bygge armen til Orn-
fjord. Etter dette bor vegen til Astria i Baltsfjordbygges. Der-
med er forste byggetrinn i Hillespy fullfert, samtlige oppsittere
har f&tt mulighet til & n& inn til vegnettet uten & beheove & reise
rundt Ytre Senga.

o
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Det gjenstdr da & bygge armene til Husa og Fjordgard. Hva som bor
bygges forst av disse to, er muligens vanskelig & avgjere. Person-
lig synes- jeg, at hvis armen til Fjordgérd kan bygges uten tunnel,
s& blir dette prosjektet s& mye kortere og billigere, at det ber
komme forst. Fjordgdrd vil da f& direkte forbindelse, og Husa far
sin forbindelse vesentlig avkortet. Hvis en derimot ikke véger & an-
legge armen til Fjordgdrd uten tunnel, vil disse to prosjekter bli
omtrent like kostbare, og det kan da bli et praktisk sporsmél & av-
gjore rekkefplgen. Selv uten tunnel pd armen til Fjordgird, kan det
vere lokale forhold som jeg ikke kjenner til, som gjer at Hillesoy
foretrekker & bygge vegen til Husa ferst.

Berg.
Etter at anlegget Steonnesbotn-Mefjordbotn er ferdig, blir det

bare Steinfjord og Ersfjord i Berg herred som ikke kan nd inn til
vegnettet uten & reise rundt Senja. Prosjektet Skaland - Stein-
fjord ber derfor komme som nr. 2 pd Bergs plan.

Da er det straks vanskeligere 8 avgjere 3. plassen meldom prosjek-
tene Mefjordbotn - Senjahopen og Steinfjord - Ersfjord, Det er
sikkert hardere & krysse lMefjorden enn det er for Ersfjordingene &
ta seg inn til Steinfjord. P& den annen side er prosjektet Stein~
fjord-Ersfjord s& mye kortere og billigere & fullfere. len det av-
gjorende moment har ber vere skoleordningen., S&vidt jJeg kjenner
til, skal Steinfjord og Ersfjord sokne til sentralskale i Skaland,
og jeg har derfor foreslédtt at prosjektet Steipfjord - Ersfjord
bygges for Mefjordbotn - Senjahopen.

P& grunn av den verhérde Mefjorden, er det naturlig & plassere pro-
sjektet Mefjordbotn - Senjahopen foran Krokelv - Bergsbotn.

Sist pé& planen kommer sd vegen til Skaland., I og med at de ovrige
prosjekter er fullfert ferst, kan det da vere mulighet for & velge
en nordlig forbindelse istedet for det foreslétte prosjekt Korkelv-
Bergsbotn, hvis det skulle vise seg & vere mere formélstjenelig.

Torsken:

Utbygningen i Torsken herred kan naturlig deles i tre etapper.
Forste etappe blir &4 samle omrédet, dernerst & gi det forbindelse
utad, og tilslutt kommer sé ombyggingen og forsterkningen av de

eldre veger,

o/



Jeg har satt prosjcktet Grunnfarnes - Kaldfarnes ferst, dermed vil
omrédet stort sett vere samlet innbyrdes., Det vil lette administra-
sjonen oz muligens vil det ha fordeler for skoleordningen, Deretter
vil det vere naturlig & bygge armen til Kongsnes, slik at forbindel-
sen utad kan opprettes. Forlengelsen rundt Sifjordbotn til Finnes
bor s8 utferes, slik at oppsitterne pé& sersiden kan né vegnettet di-
rekte,

Nyanleggene i dette omrddet er dermed ferdig, og planen bor da fort-
sette med forsterkninger av de gamle vegene, forst vegen fra Kald-
farnes til Blvejorda og Medby og Veimannsbotn og videre innover til
Sifjord, og tilslutt armen p& sorsiden av Veimannsbotn.

Jeg har ingen begrunnelse for at jeg har satt prosjektet Flakstad-
Leikvik sist pd planen, unntagen at det synes naturlig for meg &
bygge ut det nordlige omrddet forst, som er det absolutt sterste

i folketall. Det er mulig at skoleordningen eller andre admini-
strasjonsforhold som jeg ikke har kjennskap til, gjer at Torsken
kommune vil foretrekke & bygge ut prosjektet Flakstad-Leikvik
tidligere enn jeg har foresldtt. I tilfelle ber da dette prospek-
tet gis den prioritet p& vegplanen som disse forhold betinger.

Sysselsettingsmuligheter:

Jeg kan ikke forlate denne plan uten & gjere oppmerksom p& de store
muligheter for vinterarbeid som ner sagt alle prosjektene byr pi.
Lyis hele denne vegplan betraktes som et anlegg, er det uten serlig
overdrivelse ubegrensede muligheter for vinterarbeid. P& den annen
side bor en ikke gl inn for at noen av prosjektene skamfores pad en
slik médte med sysselsetting,enn at det skaffes sé&pass disponible
midler i sommerhalvéret at det som er utfert om vinteren kan bli
tatt vare pd og helst opprettet slik at det kan komme til nytte

etterhvert,

Tilslutt vil jeg si at jeg er sépass lokalkjent i omradet, at

Jeg p& forhdnd er klar over at den framlagte plan ikke vil vekke
udelt begeistring overalt. Det blir nok ingen flagging i Husa nér
de oppdager hvilken plass anlegget dit har fé&tt i forslaget, og
likedan kan det vel vere tungt & fordeye for oppsitterne i Torsken
den medfart jeg har gitt Kaperdalsprosjektet, og Skalandsveringene
blir sikker ogsé overrasket over at jeg har tillagt vegforbindel-
sen til Skalandomr&det relativt dérlig prioritet.

o ¢
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Jeg mener imidlertid & ha begrunnelse for det standpunkt jeg har
tatt. Hvis disse 30-40 mill. kroner, som en slik vegplan vil
koste, var disponible straks, s& kunne en tillate seg & vere nere
raflott, bade med hensyn til tracéer og valg av prioritet. Men
det er idag ingen disponible midler til noen av disse prosjektene,
ja det finnes ikke engang planer om hvordan de skal forsgkes skat-
fet, helt eller delvis,

Den eneste mulighet som finnes idag og den nsmrmeste framtid til
finansiering av disse prosjekter, er kommunal forskottering, mu-
ligens med tilfeorsel av 1litt hjelpearbeidsmidler fra staten., Un-
der slike forhold m& det synes absurd hvis en foreslo 8 g8 igang
forst med store kapitalkreverde prosjekter, som det vil ta &r-
tier for en fAr noen nytte av. Jeg har lagt opp planen slik,
bdde ndr det gjelder valg av tracéer og prioritet, at selv med
begrensede midler vil det vesre mulig & forbedre kommunikasjons-
forholdene for de aller fleste mennsker innen det omrsde planen
gjelder,

Alle tre kommuner har hittil hatt vanskeligheter med & gjore noe
forsek pd & forbedre kommunikasjonene innen sine respektive om-
réder, sdlenge det manglet konkrete planer for hvordan forbindels-
ene best kunne anordnes. Hensikten med denne planen var & av-
hjelpe dette, slik at kommunen kunne f& mere faste planer & arbei-
de etter.

Planen har dessuten f&tt en slik utforing at den kan angripes
straks, selv med begrensede nidler, hvis sddanne kan skaffes.

Jeg tor ikke ha noen formening om mulighetene for bevilgning til
noen av disse prosjektene over statens vegbudsjett i en eller
annen form. Imidlertid har herredene antydet forskottering over
kommunebuds jette som en mulig begynnelse av planen. Det vil nok
vere mulig & f4 se resultater kommunikas jonsmes$sig av en slik fi-
nansieringsméte i overskuelig fremtid, men det vil kreves retativt
store &rlige belep over mange &r. Om herredene har muligheter
for en slik ekonomiske anstrengelser kjenner jeg ikke til.

Erik Bjernstad

avd.ing.
Gjenpart:
Torsken formannskap, Gryllefjord. Hillessy formaunskap, Botnhamn,
Berg formannskap, Skaland, Herr Fylkesmannen i Troms, Tromsa.

Herr_Sagferdselskonsulenten i1 Troms. Fylkesarbeidskontoret i Troms.
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