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Konseptvalgutredning E10/rv. 85 Evenes - Sortland ble behandlet av regjeringen 26.3.2013.
Samferdselsdepartementet har besluttet at konseptene K2 og K3 legges til grunn for videre
planlegging av strekningen. KVU og regjeringens beslutning legges til grunn for videre
arbeid. Som premiss for behandlingen har det ligget en forutsetning om at ny kryssing av
Tjeldsundet (K3) farst kan veaere aktuell nar K2 er ferdig bygget. Det er ingen tydelige
foringer pa oppfalgende planlegging i KVU, endelig beslutning om planniva tas i forbindelse
med innledende planprosess.

Strekningen som skal planlegges er lang og ligger i Sortland, Kvafjord, Ladingen, Tjeldsund,
Harstad, Skanland og Evenes kommuner. Det er store verdier knyttet til ikke prissatte
konsekvenser som landbruk, kulturminner/kulturmilja, naturmilje og landskap.

Malet med silingsrapporten er a identifisere et begrenset antall reelle og realistiske
alternativer som skal innga i videre arbeid med reguleringsplan og konsekvensvurdering. Det
er ogsa et mal om a fa frem alternativer som er prinsipielt forskjellige, slik at realistiske valg
og prioriteringer kan gjares til slutt.

| utgangspunktet foreligger det svaert mange alternative lgsninger langs Halogalandsvegen.
For a markere hvor komplisert og omfattende det er, sa kan vi oppsummere med at det i
kartene tegnet mer enn 40 alternativer til nye tuneller og over 400 km alternative veg- og
tunneltraseer, inkludert eksisterende veg pa den 160 km lange strekningen.

Silingsrapporten skal identifisere aktuelle alternativer til et handterlig antall i videre
planarbeid. | noen tilfeller er alternativer sa like at de kan betraktes som varianter. Der det er
grunnlag for det, er varianter sett i sammenheng og behandlet som ett alternativ.
Detaljeringsgraden er lav i dette overordnede arbeidet, spesielt i forhold til tunnelpahugg ma
disse detaljeres i reguleringsplanen. De anbefalte linjer ma betraktes som anbefalte
korridorer i forstudien.



Valg av standard

Standardvalg legger til grunn framskriving av arsdegnstrafikk (ATD) til ar 2038.

1 N Salangen

&
.| Prognose trafikk 2038 arstad

Ibestad Lavangen

Kvaefiord

Skanland

Tjeldsund

Vestfiorden

nes
Tysflord

Ved bygging av ny veg skal vegnormalens kap. C Veger (handbok N100) legges til grunn. Det
legges til rette for a oppna hayeste tekniske mulige standard og fartsgrense 90 km/t velges
hvis det ikke gir uforholdsmessige kostnader.




Felgende vegstandard legges til grunn:

Strekning | Vegklasse Veg- Horisontal- | Horisontal- Vertikal- Vertikal- Vertikal- | Stigning
bredde | kurveradius | kurveradius | kurveradius | kurveradius | kurverad. (%)
(1) () kryss (m) lavbrekk haybrekk haybrekk
(m) (1) kryss (m)
E10 H2 8,5 250 (350) 400 1900-2300 | 2800-4100 | 7100- 6-8 (6)
(80 km/t) 8900
H3 8,5 450 700 2600-3100 | 6400-8800 | 16400- 6-8 (6)
(90 km/t) 19100
Rv83 H4 10,0 300 (350) 500 2100-2600 | 4400-6000 10900- 6
(80 km/t) 13100
Rv85 U-H2 8,5 200 (250) 350 1000-1100 1500-1800 | 2300- 6-8 (6)
(80 km/t) 2500
H2 8,5 250 (350) 400 1900-2300 | 2800-4100 | 7100- 6-8 (6)
(80 km/t) 8900

Verdiene er minimumsverdier i henhold til handbok N100
Verdier i parentes er valgt som minimumsverdier i forprosjektet.

Avstand fra kryss til skilting:

H2: Avstand 500 m

H3: Avstand 1000m

H4: Avstand 1000m

Stigning i kryss: Maks 5 % for alle vegklasser

Avkjarsler:

H2: Antall avkjarsler begrenses
H3: Antall avkjgrsler begrenses
H4: Avkjarselsfri

Endelig valg av vegstandard gjares i det videre planarbeidet.



H2 Nasjonale hovedveger, ADT < 4 000 og fartsgrense 80 kmjt

Tverrprofil

Wegen skal bygges med tverrprofil som vist | figur C3. 1 kostbart og/feller s&rbart terreng kan
vegbredden reduserestil 7.5 mnarADT <1500, se figur C.1.
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Figur C.3: Tverrprofil H2, 3,5 m vegbredde{mal i m)

Horlsontal- og vertlkalkurvatur
P& frivegstrekning skalvegen utformes etter krav gitt itabell C4 For strekninger medhoris ontal-
kurveradius = 500 m er kravtil breddeutvidelse gitt i kapittel F.3.

H3 Nasjonale hovedveger, ADT < 4 000 og fartsgrense 90 km/t

Tverrprofil

Vegen skal byggesmed tverrprofil somvist i figur C.4.
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Flgur C.4: Tverrprofil H3, 8,5 mvegbredde (mall m)

Horisontal- og vertikalkurvatur
P& frivegstrekning skalvegen utformes etter krav gitt i tabell C.5. For strekninger med horisontal-
kurveradius =500 m er krav til breddeutvidelse gitt i kapittel F.3.



H4 Nasjonale hovedveger og ovrige hovedveger, ADT 4 000 -6 000
og fartsgrense 80 km/t
Wegen har standard som motortrafikloreg forutsatt planskilte kryss.

Tverrprofil
Vegen skal bygges med tverrprofil som wvist i figur C.6.
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Figur C.5: Tverrprofil H4, 10 m vegbredde {mal im)

U-H2 Nasjonale hovedveger, ADT <4 000 oqg fartsgrense 60 eller 80 km/t

Tverrprofil
YWegen skal bygges med tverrprofil somwist i figur 0ol ved fartsgrense 60 km eller figur £ 2 ved
fartsgrense 80 km/t.
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Figur D1: Tvermprofil U-H2, 7.5 mvegbreddeog fartsgrense 60 km/t (malim)

Tunneler generelt er kostbare a bygge, drifte og vedlikeholde og kan medfare store
masseoverskudd. Lange tunneler gir ogsa redusert reiseopplevelse. Samlet gjor dette at
tunneler kun bar etableres der nytten er stor, eller det ikke finnes andre muligheter.

Ved utbedring av eksisterende veg kan vegnormalens kap. D Utbedring av veger, legges til
grunn. Utbedringsstandard innebarer samme vegbredde som ny vegstandard, men har litt
lavere krav til geometri.

For god oppnaelse av effektmalene, redusert reisetid for naringstransport og bedre
regularitet, bar flaskehalser for naringstransport unngas. Vegdirektoratet engasjerte i 2004
SWECO Grgner og Mgreforskning Molde i prosjektet «Flaskehalser for tungtransport pa veg».



Det ble her gjort en vurdering av nar stigninger kan anses som flaskehalser for

tungtransport:
o stigninger pa 6 % lenger enn 500 meter
. stigninger pa 4 % lenger enn 1000 meter
. stigninger pa 3 % lenger enn 2000 meter

Kravene til stigning i handbok N100 legges til grunn for planleggingen. Vurderingene nevnt
ovenfor kan vaere et utgangspunkt for en linjefering som gir god maloppnaelse. Prosjektet
ma derfor vurdere om ovennevnte maksimale stigningslengder kan oppnas uten vesentlig
kostnadsekning.

Det er gjennomfart et forprosjekt i perioden juni til oktober 2014. Forprosjektet involverte
fagpersoner pa fagomrader som vegteknologi, landskap, geologi, skredfag, geoteknikk,
vegplanlegging, naturmilja, ras, bruer, kulturminner/samiske kulturminner og geodata. |
tillegg har erfarne prosessledere og planleggingsledere bidratt med radgiving. Det er farst
og fremst faglige begrunnelser som er vektlagt, dernest kostnader pa et overordnet niva.

Forprosjektgruppen har gjennomfgrt to samlinger, samt kommunisert og rapportert
underveis. Alle har bidratt i utvikling av skisser til lasninger og gitt innspill til
silingsprosessen.

Forprosjektet skal:

Avgrense/konkretisere planomradet som grunnlag for arealplanleggingen
Hovedaktiviteten i forprosjektet blir a tegne veglinjer inkludert alternativer der
det er ngdvendig (grov horisontal- og vertikallinje)

Beskrive vegstandard (standardklasser og hovedkrav til skuldre, helning,
grefter mv). Gi grunnlag til en formingsveileder.

Beskrive hvilke konsekvenser som ma utredes og hvilke undersgkelser som
ma gjares i det videre planarbeidet

Avgrense/utelukke alternativer som apenbart ikke er mulig a ga videre med,
basert pa de faglige vurderingene som vi gnsker levert i form av en rapport
De faglige rapportene skal gi tekstinnspill til planprogrammet og bor vaere i
forkant av sektormyndighetene slik at det ikke kommer innsigelser pa det
trasévalget vi gjor i reguleringsplanen

Lasninger for konsept 2 ma ses i sammenheng med konsept 3. Det er gjennomfgrt en grov
analyse pa krysslasninger og sammenbindinger mellom konsept 2 og 3 i forprosjektet.



Farste siling av alternativer var pa et veldig overordnet niva. Ikke alle deltema ble vurdert i
detalj, da det tidlig fremkom at alternativet ikke tilfredsstilte krav eller fikk apenbart store
negative konsekvenser.

Andre siling var grundigere og alle deltema ble vurdert. Tilsvarende lgsninger med mindre
konsekvenser ble foretrukket. Tilnarmet like lgsninger ble slatt sammen og optimalisering
vil skje i lapet av planprosessen.

Anbefaling av trasévalg ble besluttet etter at forprosjektgruppen kom med sine anbefalinger,
og det ble gjennomfart usikkerhetsanalyse og beslutningsmater pa overordnet niva med
grove kostnadstall.

Planomradet er delt inn etter kommunegrenser, sa langt det lar seg gjgre. Innenfor noen
kommuner har vi delt opp i delomrader, som bestar av mange alternativer. Alternativene er
nummerert og eventuelle pahugg for tunnel benevnes med bokstaver for a handtere alle
alternativer pa en hensiktsmessig mate.

Tegnforklaringen viser fargesetting av alternativer som anbefales utredet videre og de
lgsningene som anbefales forkastet av Statens vegvesen.

De vurderte alternativene er grove trasékorridorer med bredde pa inntil 200 meter, dette for
a sikre at det er nok areal til a gjgre justeringer/tilpasninger om nadvendig. Angitte
tunnelpahugg har en enda stgrre usikkerhet og ma detaljeres i reguleringsplanen.



Formalet med silingsrapporten er a utrede, utelukke og anbefale mulige traséer for
veger og tuneller med bakgrunn i Konseptvalgutredningen (KVU) som ble vedtatt av
den forrige regjeringen i 2012.

| prosessen med konseptvalgutredning for E10/rv.85/rv.83 Evenes-Sortland ble det
utfart en behovsanalyse. Analysen er inndelt i fire gruppers behov:

¢ Nasjonale interesser

e Ettersparselsbaserte behov

e Interessentgruppers behov

e Regionale og lokale myndigheters behov

| analysen ble fglgende behov fremmet som viktig:

e Nasjonale transportkorridorer som strategisk grep for a binde landet sammen
e Fiskeri- og havbruksnaeringens behov for raskere transport ut til markedene
e Varetransport ut i regionen fra distribusjonssentrene i Harstad og Narvik

e Persontransport mellom befolkningskonsentrasjonene og til Evenes flyplass

e Deler av riksvegene i prosjektomradet har darlig vegstandard og stigninger.

o Dette farer til gkt reisetid, gkte kostnader og lite forutsigbar transport.

Pa bakgrunn av drafting av viktige behov i KVU prosessen ble det konkludert med at
prosjektutlesende behov for Halogalandsvegen er:

Bedre vilkarene for naringsliv og regional utvikling ved a redusere avstandskostnadene i
aksen Sortland - Lodingen - Harstad - Narvik.

Samfunnsmal:

Samfunnsmalet formulerer den samfunnsutviklingen transportsystemet skal bygge
opp under. Malet skal inneholde retning og ambisjon, og er knyttet til tiltakets
virkning pa samfunnet. Det prosjektutlgsende behovet er a bedre rammevilkarene
for naringsliv og regional utvikling ved a redusere avstandskostnadene.

Pa grunnlag av dette er samfunnsmalet i prosjektet:

| 2040 skal Halogalandsregionen ha et godt utbygd transportsystem som knytter
regionen tett sammen, og som gir gode forutsetninger for naringsutvikling og
regional utvikling.
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Effektmal er de konkrete virkningene for brukerne, spesielt de primare interessentene, som
bidrar til & oppfylle samfunnsmalet.

De viktigste effektmalene i prosjektet er:

Redusert reisetid for naeringstransport og bedre regularitet og robusthet.
Dagens situasjon for Halogalandsvegen

E10 Snubba - Gullesfjordbotn (104 km) inngar i en viktig transportkorridor i regionen.
Mange strekninger pa E10 har vesentlig lavere standard enn nasjonale krav. Dette medfarer
okt reisetid og lite forutsigbar transport vinterstid. Omlegginger for a korte inn avstanden og
tiltak for & bedre framkommeligheten pa E10 er viktig i prosjektet. Utredningen omfatter i
tillegg rv.83 inn mot Harstad byomrade i nord (20) km og rv. 85 til Sortland bru i vest (35
km). Prosjektomradet utgjer til sammen Halogalandsregionen.

E10 gar fra Luled i Sverige til A i Lofoten. Fra E10 gir rv. 85 forbindelse til Ladingen og E6
via fergesambandet Bognes - Ladingen, og fra Gullesfjordbotn til Sortland. Rv. 83 er
forbindelse fra E10 til Harstad. @vrige tettsteder og annen bebyggelse i omradet har
forbindelse til riksvegene via fylkesveger. Fv. 83 med fergesambandet Flesnes - Refsnes er
en alternativ forbindelse mellom Sortland og Harstad. De starste trafikkmengdene i omradet
er parv. 83, og pa E10 fra Tjeldsund bru mot Evenes, med omkring 4000 kjgretay pr degn.

Vegens funksjon

E10 har funksjon som transportare fra E6 til Lofoten og Vesteralen. Sammen med rv. 83 og
rv. 85 har vegen ogsa en viktig regional funksjon. Narmeste stamflyplass er Evenes flyplass,
de nermeste jernbaneterminalene er Narvik og Fauske. Lofoten er et av de mest kjente
reiselivsmalene i Nord-Norge og E10 er innfartsare til Lofoten fra gst. Fiskerinaringen i
Lofoten og Vesteralen transporterer fisk gstover langs E10 eller sgrover via ferge Ladingen -
Bognes. | dag transporteres den starste andelen gstover. Transport til og fra
distribusjonsentre i Harstad og Narvik utgjer en betydelig andel av @vrig naringstransport.
Trafikken pa vegene er stgrst pa rv. 83 mot Harstad, med omkring 4000 kjaretgy pr degn
(KVU 2012). Alle de tre riksvegene har strekninger med lav standard som fgrer til at
reisetiden gker. E10 har i tillegg stigninger som farer til darlig forutsigbarhet vinterstid.

Universitetssykehuset Nord-Norge har avdelinger i Harstad og Narvik. Nordlandssykehuset
har avdelinger i Bodg, Gravdal i Lofoten og Stokmarknes i Vesteralen. Av hgyere
utdanningsinstitusjoner er Universitetet i Nordland etablert i Bodg, i tillegg er det hagskoler i
Harstad og Narvik. Harstad er den starste byen i Halogalandsregionen og har betydelig
arbeidspendling fra kommunene rundt, samt varetransport til/fra regionen. | Ofoten og Sor-
Troms er tungindustri og bergverk store naringer.

Fiskeri, havbruk og reiseliv er de st@rste naringene i Lofoten og Vesteralen. | 2009 ble 20 %
av all fisk i Norge ilandfert i Nordland, av dette 65 % i Lofoten og Vesterdlen. Nordland er et
av de starste fylkene innen oppdrett, hvor Lofoten og Vesteralen bidrar med en stor andel.

11



Fiskeri og havbruksnaringen har hatt en betydelig vekst de siste arene. En vesentlig andel av
fisketransporten foregar med bil, fordi dette gir raskest transport fra produsent til marked.
Fortsatt vekst i naeringen vil gi gkt trafikk pa veg. Naeringen er avhengig av en vegstandard
som gir effektiv og sikker transport.

Vegstandard

Innenfor prosjektstrekningen er E10 utbygd til stamvegstandard mellom Evenes flyplass og
Tjeldsundet. @vrige strekninger har en lavere standard enn dagens vegnormaler krever, i
hovedsak knyttet til bredde, geometri og stigning. | seerlig grad peker strekningen Fiskfjord
- Kanstad seg ut med smal veg og darlig geometri. Deler av denne strekningen mangler
midtlinje.

Tre stigninger pa E10, med samlet lengde 4,6 km, er definert som flaskehalser for
tungtransport. Dette tilsvarer 4 % av strekningen. De stigningene som medfgrer storst
framkommelighetsproblemer for tungtrafikk pa glatt fgre, ligger vest for Tjeldsund bru og
vest for Karingen.

Langs E10 er en strekning vest for Bogen og en strekning pa hver side av Fiskfjorden utsatt
for snaskred. Skredfrekvensen er stgrst vest for Fiskfjorden med et skred hvert 3. ar, og
stengt veg hvert 10. ar.

Rv. 83 har mindre bredde enn vegnormalenes krav, som er 10 meter for trafikk over 4000
kjgretay pr degn. En 5 km lang strekning narmest Tjeldsund bru har i tillegg darlig
geometri.

Rv. 85 er utbygd til vegnormal standard fra Ledingen fergeleie til E10, mens strekningen fra
Gullesfjordbotn til kryss med fv. 83 darlig geometri, liten bredde og svake skuldre. Videre til
Sortlandsbrua har vegen riksvegstandard. Flere deler av strekningen har skredomrader.

Ulykkessituasjon

Ulykkesfrekvensen pa E10 er 0,15, mens normal ulykkesfrekvens for vegtypen er 0,17. Pa rv.
83 skjedde det i perioden 2001 - 2004 gjennomsnittlig 7,3 ulykker, med 14,5 drepte

eller skadde personer, pr ar. Etter at det ble etablert automatisk trafikkontroll med 4
fotobokser i 2005 har det vart en nedgang i antall personskadeulykker pa ca. 60 %. Ogsa
denne vegen har na lavere ulykkesfrekvens enn normalt for vegtypen. Pa rv. 85 er
strekningen narmest Sortland bru mest ulykkesutsatt. Ulykkesfrekvensen pa 0,17 er pa niva
med forventet ulykkesfrekvens for

vegtypen.
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Det er viktig a tenke pa lasninger som ivaretar samfunnsmalet i prosjektet. Valg av traséer
tilstrebes a gi en helhetlig maloppnaelse.

Vurderingene er gjort pa en forenklet mate, der det helt overordnet er vurdert ut fra
felgende hovedtema i tillegg til avrige effektmal:

Mal og faringer fra konseptvalgutredingen (KVU)

Redusere reisetid og avstandskostnader

Trafikksikkerhet

Vegutforming: sarskilt krav i KVU om a redusere stigninger

Kostnader til bygging

Konsept 3: konsekvenser for konsept 3 ved valg av trasé i konsept 2

HMS og trafikkavvikling i anleggsfasen

Ikke-prissatte konsekvenser: landskap, reindrift, landbruk, naturressurser,
naturmilje, kulturminner, kulturmiljg, nermiljg og friluftsliv.

Det er gjort et forarbeid pa ikke-prissatte konsekvenser hvor grunnlaget er befaringer og
registreringer. Dette for & unnga mulige konflikter.

Videre planlegging ma legge vekt pa maloppnaelse, netto nytte og ikke prissatte
konsekvenser, der inngrep i forhold til reindrift, kulturminner/kulturmilja, landskap og
naturverdier utgjer de starste konfliktene.

Det har vert et sarskilt fokus pa reindrifta og det er utfart en konsultasjon med naringen
helt i oppstarten av prosjektet, for traséalternativer ble utformet. | tillegg er det allerede
igangsatt en overordnet konsekvensanalyse pa temaet i prosjektomradet. Flere anbefalte
traseer er i trad med reindriftas innspill.

Kriteriene legges til grunn ved siling av alternativer, sammen med handbgker med krav til
utforming av veganlegg og teknisk/@konomiske vurderinger.
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Forelgpige kostnadstall i KVU har en usikkerhet pa +- 40 %. Det er ikke mulig a gjare
endelige kostnadsanslag fer valg av traséer.

Ved sammenligning av alternative traséer kalkuleres kostnader til bygging i en forenklet
modell basert pa erfaringstall.

Sammenligning av kostnadene beskrives i falgende intervaller:

Betegnelse: % av Mill.kr eks. mva:
prosjektkostnad:

Ingen eller ubetydelig kostnadsforskjell Under 1 % Under 50

Liten kostnadsforskjell / Litt dyrere 1-2% 50-100

Betydelig kostnadsforskjell / Betydelig dyrere 2-5% 100 - 250

Stor kostnadsforskjell / Mye dyrere 5-10 % 250 - 500

Svart stor kostnadsforskjell / Svaert mye dyrere Over 10 % Over 500

KVU og den forrige regjeringens beslutning legger til grunn at konsept 3 (K3) skal bygges
nar Konsept 2 (K2) er ferdig bygget. Planleggingen av K2 ma derfor ta hensyn til
konsekvensene for K3 ved valg av traséer og i den videre reguleringsplanleggingen.

Statens vegvesen har gjort en forenklet vurdering av alternativer og kostnadssammenligning
av ny kryssing av Tjeldsundet mellom Fjelldal og Sandtorg. Sammenligningen viser at en
leasning med bro over Tjeldsundet blir svaert mye dyrere enn en undersjgisk tunnel (over 500
mill. dyrere).

En lgsning med bro vil vaere mer negativ for ikke-prissatte konsekvenser og svaert krevende
a lase uten betydelige negativ pavirkning for lokalmiljget og bebyggelse pa begge sider av
Tjeldsundet.

Ved anbefaling av alternativer i K2 legger vi til grunn en lgsning med undersjgisk tunnel fra
Fjelldal til Sandtorg eller Harvik. Konsekvenser for bru-alternativet i K3 beskrives ogsa.
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KVU fra 2012 beskriver strekningene basert pa dagens standard og hvilke forbedringer
utbyggingen vil medfgre.

Fiskfjord - Gullestjordbotn

Dette er den strekningen av E10 som har darligst standard, og har starst
framkommelighetsproblem pa grunn av stigning ved Karingen. Ny trasé gir stigningsfri veg,
og reduserer reisetiden mellom Gullesfjordbotn og Harstad, Evenes flyplass og Narvik med
20 minutter. Ogsa utbedring mellom Karingen og Kanstad inngar i strekningen.

EI10 Tjeldsund bru - Sandtorg

Strekningen har stigning og smal veg vest for Tjeldsund bru, som elimineres med tunnel.
Omlegging med nedsatt fartsgrense vurderes, blant annet for a unnga randbebyggelse.

ET10 Sandtorg - Fiskfjord og rv. 85 Gullesfjordbotn - Langvassbukt

Strekningen Sandtorg - Fiskfjord har smal veg og lange strekninger med nedsatt fartsgrense.
Aktuelle tiltak er utbedring av eksisterende veg, omlegging med veg i dagen eller tunnel.

Reisetiden pa strekningen vil reduseres med inntil 6 minutter.

Rv. 85 Gullesfjordbotn - Langvassbukt har smal veg og strekninger med nedsatt fartsgrense.
Aktuelle tiltak er utbedring av eksisterende veg eller omlegging.

Dagens E10 Fiskfjord - Karingen

Strekningen Fiskfjord - Karingen vil vaere hovedforbindelsen til Ladingen. Strekningen har til
dels darlig standard, og utbedres til vegnormal standard.

E10 /rv. 83 Tjeldsund bru - Ruggevika

Rv. 83 og E10 fra kryss med rv. 83 til 3 km sgr for Tjeldsund bru har i dag et trafikkgrunnlag
pa ca. 4000 kjaretay pr degn. Framtidig trafikkvekst vil gi behov for forsterket
midtoppmerking med midtfelt, som kan bli prioritert tidligere enn utbygging av den
darligste strekningen. Pa rv. 83 narmest Tjeldsund bru bygges vegen ut i dagens korridor
med delvis gang- og sykkelveg.

E10 Snubba - Evenes flyplass

Denne strekningen har bedre standard enn strekningen langs Tjeldsundet. Den gstlige delen
av denne strekningen har darlig geometri. Vegbredden er ca. 7,5 meter. Strekningen
utbygges til vegnormal standard i dagens korridor.
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1 SORTLAND KOMMUNE RV85, Nordland fylke
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Generell beskrivelse av parsell

Parsellen planlegges utbedret etter U-H2/H2 standard, jf handbok N100. Parsellen
inkluderer gang-/sykkelveg pa eksisterende bru, som er ferdig planlagt. I tillegg har
Sortland kommune igangsatt arbeid med reguleringsplan fra Sortlandsbrua til Sigerfjord.
Vegvesenet koordinerer kommunens arbeid i forhold til standardvalg i prosjektet.

Fra Sigerfjord til fylkesgrensen er det en forholdsvis god veg som ble apnet i 1995.
Eksisterende veg skal utbedres og det er aktuelt a utbedre tunnelen.

Det er ikke gjennomfart siling pa alternativer pa strekningen.
Landskap:

Parsellen strekker seg fra Sortlandsbrua til Sigerfjordtunnelen vest. Farste del av strekningen
gar langs Sortlandssundet og landskapsrommet oppleves som stort, lyst og apent.
Vannflaten utgjer gulvet i rommet, og er det mest dominerende elementet.
Landskapsrommet er omgitt av fjell som veksler mellom a vaere rolige og avrundede eller
spisse og ville. Sonen mellom fjellfot og fjare er her bred og apen. Vegen ligger et lite
stykke fra fjorden, men de topografiske forholdene gir likevel svart god kontakt med
fjordflaten og landskapet pa den andre siden av sundet. Strekningen gar gjennom et omrade
med mye bebyggelse. Garder med tilhgrende landbruksareal og bolighus med store private
hager dominerer oversiden av vegen. | strandkanten ligger rekker med karakteristiske
redmalte naust. Strekning er sterkt preget av det apne kulturlandskapet.

Etter hvert som man beveger seg inn i Kjerringnesdalen blir landskapsrommet mer definert
med tydelige vegger og gulv. Bade Kjerringnesdalen og Sarkleivdalen er typiske U-daler der
bratte fjellsider og brede dalbunn har stor innrykksstyrke.

Vegen gar gjennom flere omrader med bebyggelse og dette skaper variasjon og bidrar til
forstaelse av landskapets utvikling. Rundt Kjerringnesdalvatnet ligger flere hytter og videre
oppover dalen ligger flere garder. Bruken av landskapet og sammenhengen mellom
ressursgrunnlag og aktivitet er godt synlig. Landskapet baerer generelt preg av a veare holdt i
hevd.

Landskapet vurderes til a ha god taleevne for nye inngrep. Dette skyldes landskapets skala
og grad av menneskelig pavirkning. Det forventes at nye inngrep vil absorberes av
landskapet, selv om det finnes likevel enkeltomrader der inngrep vil fa starre konsekvens.

Naturmiljo:

De bergrte omrade i Sortland ligger i mellomboreal sone og med klart oseanisk pavirkning.
Berggrunnen er i hovedsak fattig med skrint jordsmonn og floraen har ingen spesielt
kravfulle arter. Det utpreget fuktige klimaet vises igjen i andel myr pa strekningen. Ifglge
fylkesmannen data som er lagt inn i naturbasen for Sortland darlig for naturtyper og av
usikker kvalitet for vilt.
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Kulturmiljo:

Sortland kommune er kjent for sine mange gravhauger og gravrgyser fra jernalder, som
ligger i forbindelse med de gamle gardsmiljgene langs Sortlandssundet. Kommunen er ogsa
rik pa andre kulturminner, som hustufter, nausttufter, gardshauger og fangstgroper fra
jernalder og middelalder, hustufter og boplasser fra steinalder, og samiske kulturminner fra
flere tidsperioder.

Det ble i 2003, 2008 og 2013 utfert omfattende kontrollregistreringer av kulturminnene i
Sortland. Registreringene ble utfgrt av NIKU (Norsk institutt for kulturminneforskning) som
en del av prosjektet «Fortidens minner i dagens landskap». Kunnskapsgrunnlaget for
kulturminner og kulturmiljg i Sortland kommune vurderes derfor som godt i store deler av
kommunen.

Langs parsellen mellom Sigerfjord og Sortlandsbrua ligger det flere funnsteder for
kulturminner fra steinalder, og flere kulturminner fra jernalder og middelalder er registrert i
omradet. Potensiale for hittil ukjente kulturminner fra disse tidsperiodene vurderes derfor
som hayt. Et kjent kulturminne, en gardshaug fra jernalder/middelalder, ligger helt inntil
gstsiden av eksisterende Rv85 ved Strand sar for Sortlandsbrua, og kan komme i konflikt ved
en eventuell breddeutvidelse pa gstsiden av vegen.

Brukonstruksjoner:

Det er tre bruer mellom Sigerfjordtunnelen og Sortlandsbrua. To av disse kan vurderes for
forsterkning og breddeutvidelse, den tredje ma erstattes.

Alternativ 1:
Vi anbefaler alternativ 1som er utbedring av veg til standard H2 eller U-H2 i dagens trasé.

Det er viktig at det i reguleringsplanen settes av tilstrekkelig areal til slake vegskuldre og
siktrydding av hensyn til rein og storvilt.

Utredninger

Vi mener det er hovedsakelig reindriftsinteresser som blir bergrt pa denne strekningen.
Vegvesenet og Sortland kommune samarbeider om en overordnet reindriftsfaglig
konsekvensanalyse som skal vaere ferdig innen utgangen av 2014. Konsekvensutredningen
ettersendes hgringsinstanser.

Dr. Christian Nellemann er engasjert som konsulent og skal foreta en reindriftsfaglig
konsekvensutredning for reinbeitedistriktene Kanstadfjord/Vestre Hinngy, Kongsvikdalen og
Grovfjord av foreslatte veiutbygging gitt i Konseptvalgutredning (KVU) E10/rv.85/rv.83
Evenes - Harstad - Sortland.

Utredningen gir et grunnlag for a sikre at reindriftsnaringens interesser blir ivaretatt. |
oppdraget skal det vurderes hvorvidt samlede effekter av tidligere og planlagte planer og
tiltak innenfor hvert reinbeitedistrikt gir tilstrekkelig mulighet til fortsatt bruk av omradene
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til reindrift, herunder beiteland alle arstider, flytteleier, kalvingsland, arealer til gjerder,
anlegg mm. Dette omfatter ikke bare reindriftens kar som primarnaring i omradene, men
ogsa som kulturbaerer for den samiske kulturen.

Detaljeringsgraden for utredningen skal ligge pa kommuneplanniva og veare i samsvar med
Forskrift om konsekvensutredning.
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2. KVAFJORD KOMMUNE, Troms fylke
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Generell beskrivelse av parsell

Det skal gjennomfares reguleringsplan(er) for omtrent 22 km i Kvafjord kommune fra
Karingen (E10) til Langvassbukt hovedsakelig langs rv85. Utbedring av eksisterende veg
eller omlegging etter standard U-H2/H2.

Strekninger er delt opp i delomrader.
Landskap:

Parsellen strekker seg fra Sigerfjordtunnelen til Kanstadbotn og gar gjennom et
storskalalandskap som avgrenses av fjell i alle retninger. Den farste delen av strekningen
etter tunnelen gar gjennom et dallandskap som gradvis apner seg opp jo narmere
Gullesfjorden man kommer. Vegen fglger Langvatnet, noe som forsterker fglelsen av det
apne landskapsrommet. Nede ved Gullesfjorden apner det seg et storskala fjordlandskap.
Terrenget langs hele strekningen er sterkt sidebratt med en svart liten strandlinje, og
vegetasjonen oppleves som svart frodig. Vegen passerer gjennom, eller i narheten av, flere
sma bygder der bebyggelsen er en blanding av bolighus og sma gardsbruk. Nede i
fjmresonen finner vi de karakteristiske rade naustene.

Landskapet har noen steder lav taleevne for nye inngrep. Dette skyldes i stor grad
romforlap, de topografiske forholdene pa delstrekningen og vegens plassering i landskapet,
og det bratte terrenget forsterker begrensningene. Landskapsrommene er mange og smale,
og ny inngrep vil vare godt synlig fra andre siden av fjorden.

Naturmangfold:

De bergrte omrade i Kvaefjord ligger i mellomboreal til nordboreal sone og med klart
pavirkning fra havet. Naturen er preget av bratte fjellsider, berggrunnen er i hovedsak fattig
med skrint jordsmonn og floraen er uten spesielt kravfulle arter. De registrerte naturtypene
er i hovedsak knyttet til sjgarealene (israndavsetninger). Det er viktige elgtrekk langs de
bratte liene. Ifalge fylkesmannen er data som er lagt inn i naturbasen for Kvafjord relativt
gode men av eldre dato (2002), bade for naturtyper og vilt.

Kulturmiljo:

Flere steder langs parsellen i Kvafjord er det kjente samiske kulturminner som sannsynligvis
kan settes i sammenheng med sjgsamisk gardsbosetning.
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Geologisk vurdering:

Omradet bestar utelukkende av prekambrisk amfibolitt og glimmergneis med innslag av
migmatitt. Bergartene antas a ha gode byggeegenskaper. Strukturene i berget er prega av
forkastninger danna i tilknytning til bl.a. kaledonske fjelkjededannelse. De falger ei nord-ser
og ost-vestlig retning i form av daler og aser, se f.eks. Gullesfjorden og Langvatnet. | dette
omradet bestar lgsmassene av skred- og morenemateriale, i tillegg til mindre mengder elve-
og breelvavsetninger. Enkelte steder som i Langvassbukt, bestar grunnen sammenhengende
av marine avsetninger. Disse kan bli problematiske mhp mulig kvikkleire og slike forhold ma
selvsagt undersekes grundig. Marin grense (MG) er 45 moh.

Mellom Lebergsbukta og Sigerfjordtunnelen gst er det generelt sett et skredutsatt omrade.
Dagens veg gar gjennom lange strekninger der stein-, sgrpe- og sngskred kan Igsne. Som
aktsomhetskartet for omradet viser, er det gatt et stort antall, og forskjellige typer skred pa
denne strekningen. En utbedret eksisterende rv.85 er mulig a skredsikre med mindre tiltak
som skredvoller. Dette gjelder f.eks langs nordsiden av Langvatnet. Unntaket er langs den
bratte fjellsiden mellom Vatvoll og Labergsbukta der vi viser til anbefalte alternativer med
skredsikringstunneler.

Vegteknologi:

Det er utfart kartlegging av eksisterende vegoverbygning med georadar (gir lagdeling) og
fallodd (gir bareevne) som viser stedvis vanskelig grunnforhold.

En analyse av malingene viser at det er stor risiko for unormal sporutvikling pa deler av
strekningen Gullesfjord-Langsvasshagda pga. svak undergrunn/tynn overbygning. Pa
strekningen Langvasshegda-Anes er bareevne sapass god at det ikke er risiko for slike
spor. Pa strekningen Anes-Strand er bareevne relativt god, men det er svak undergrunn pa
deler av strekningen.

De svakeste partiene pa Gullesfjord-Langsvasshggda ma forsterkes ved masseutskifting eller
heving av veglinjen for & gke bareevnen, og det kan bli aktuelt med
kantforsterkning/breddeutvidelse. Tiltakene ma kombineres med dreneringstiltak for a
oppnha normale dekkelevetider. Det anbefales at disse partiene undersgkes narmere ved for
eksempel oppgravingsprever fgr endelig metode bestemmes.

P4 Langvasshegda-Anes-Strand er det ikke spesielt store behov for forsterkning, men hvis
det forventes gkt tungtransport pa vegen bgr noen av disse strekningene forsterkes.

Brukonstruksjoner:

Det er 4 bruer pa denne strekningen. Alle ma fornyes med bakgrunn i lastklasse og
faringsbredde dersom eksisterende veglinje beholdes.
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Grunnet behov for kryssutbedring, er det vurdert omlegging av vegen i forholdsvis lange
tunneler fra Langvatn til Labergsbukt, men overordnede undersgkelser viser at tunnel
alternativene er kostbare a bygge og drifte. Alternativene gir i tillegg liten innkorting av
reisetid.

Naturmiljo:

Alle alternativ gar gjennom Lebergsbukta. Det er hekkende rovfugl i fjellet ovenfor, men det
er kun i forhold til en eventuell anleggsdrift at dette kan ha betydning. Lebergsbukta har for
gvrig fine mudderbanker som er viktige rasteomrader for vadere. Innslag tunnel C og D vil gi
noe tap av inngrepsfri natur. Omradet sgr for Langvatn er trolig darlig kartlagt med tanke pa
naturverdier.

Kulturmiljo:

| dette omradet er det kjente samiske kulturminner. Nordgst for Langvatnet, i narhet til
skissert trasé, ligger tre samiske tufter som sammen danner et gardsmiljg. Omradet
vurderes til 3 ha hayt potensial for samiske kulturminner. Det har vart
kulturminneregistreringer her i senere tid, men det er usikkert om hele omradet ble dekket.
Kunnskapsgrunnlaget for omradet vurderes derfor som middels.

Alternativene 3.1, 3.2 og 3.5 (se kart) med de lange tunnelene fra Labergsbukta til Langvatn
vil vaere svart kostbar a bygge og ma sjekkes videre i forholdt til overordnet maloppnaelse i
prosjektet.

Alternativ 3.1, 3.2, 3.3 og 3.5 med de lange tunnelene og ny veg pd sersiden av Langvannet
utgar:

Ny veg i dagen kommer i tillegg til eksisterende veg pa nordsiden av Langvatnet og bidrar til
en fragmentering av landskapet. Terrenget rundt Langvatnet er sidebratt og tiltaket vil gi
store landskapsinngrep, reiseopplevelsen forringes kraftig.

Vi anbefaler a forkaste alle tunnelalternativer, fordi de blir betydelig dyrere (100-250 mill kr)
enn tiltak og i tillegg vil de forstyrre omrader som benyttes til friluftsliv og reinbeite. De
hgye kostnadene kan ikke forsvares ut fra maloppnaelsen i prosjektet.

25



Krysset i Langvassbukt der Rv85 og Fv83 mates er darlig utformet i forhold til stigning,
geometri og kurvatur.

Landskap:

Delomradet ligger nederst i Langvassdalen, en typisk U-dal som munner ut i Gullesfjorden.
Dalbunnen er flat og bred, omkranset av bratte dalsider. | bunnen av dalen ligger Langvatnet
og Langvasselva som renner ut i Gullesfjorden. Eksisterende veg krysser elva pa det
smaleste, og elvas bredde gker jo naermere Langvatnet man kommer. Omradet preges av tett
og frodig bjerkeskog og apne myromrader.

Naturmiljo:

Langvasselva er anadromt vassdrag. Det er elgtrekk pa begge sider av Langvatnet. For @vrig
ingen spesielle naturverdier.

Kulturmiljo:

Det er ingen kjente kulturminner i dette omradet. Omradet vurderes til 3 ha middels
potensial for hittil ukjente samiske kulturminner. Kunnskapsgrunnlaget for omradet
vurderes som darlig.

Geologi/geoteknikk/skred.

Berggrunnsgeologi, kvartergeologi, pahuggsforhold, overdekningsforhold og skredrelaterte
forhold ma detaljundersgkes i neste fase. Totalsonderinger, kjerneboringer og seismikk ma
deretter detaljeres naermere.

Ingen konklusjon.

Alternativ 3.4 utgar:

Alternativet innebarer veg i myrlendt terreng og kryssing av Langvasselva pa et svert
ugunstig sted. Tiltaket gir store og ungdvendige landskapsinngrep bade i narheten av og i
direkte tilknytning til elvebredden.

Alternativ 1, eksisterende veg, utgar:
Eksisterende krysslgsning ma forbedres.
Vurdering av gjenstdende alternativ 2.1:

Alternativet innebaerer i likhet med alternativ 3.4 veg i nytt terreng og ny kryssing av
Langvasselva. Men 2.1 ligger mye narmere dagens veg, terrenget er relativt frodig og slakt,
og forholdene ligger til rett for en god terrengtilpassing.
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Alternativet utbedrer kurvaturer og stigning. Det gir noe innkorting for rv.85, bedre
geometri, bedre kryssutforming rv.85/fv.83 og farre avkjarsler.

Vi anbefaler alternativ 2.1, som innebarer en ny veg i nytt terreng og ny kryssing av
Langvasselva. Terrenget er relativt frodig og slakt, og forholdene ligger til rett for en god
terrengtilpassing av vegen.

Alternativet gir forbedret kurvaturer og stigning. | tillegg gir alternativet innkorting for rv.85,
bedre geometri, bedre kryssutforming rv.85/fv.83, farre avkjgrsler og sterre hastighet pa
rv.85.

Utredninger

| det videre arbeidet ma det tas sarlige hensyn til avkjgrsel til eksisterende kro og
landskapstilpasning av veg. Vi er ogsa kjent med at omradet har darlige grunnforhold og
bareevne. | det videre arbeidet skal dette undersgkes narmere.

27



| dette omradet er dagens veg alt for smal. For at vegen skal oppna tilstrekkelig god
standard, ma den breddeutvides eller alternativt bygge ny veg i ny trasé.

Naturmiljo:
Ingen spesielle naturverdier.
Kulturmiljo:

| dette omradet er det kjente samiske kulturminner. Vest for eksisterende veg ved Torneset
ligger en gammetuft. Kunnskapsgrunnlaget for omradet vurderes som darlig.

Det er dyrket mark pa begge sider av eksisterende veg.

Omradet ma utredes videre, spesielt i forhold til narmiljg.

Alternativ 2.2 utgar:

Terrenget bak Bemark er sveart sidebratt noe som vil gi stort omfang av selv sma tiltak. Ved
a legge en ny veg i bakkant av Bemark far man i likhet med delomrade Vatvoll en
fragmentering av landskaper og man skaper en ny barriere mellom bebyggelsen og fjellene. |
tillegg blir det store inngrep i landbruksareal. Alternativet gir heller ingen store fordeler i
forhold til maloppnaelsen og forkastes derfor.

Vurdering av gjenstdaende alternativ 1:

Vegen gjennom Bemark er smal og ligger naer noen bolighus. En breddeutvidelse pa
oversiden av vegen vil gi en betydelig reduksjon av privat uteareal. En breddeutvidelse pa
nedsiden av eksisterende veg vil legge beslag pa dyrkbar areal og gi en brattere skraning og
darligere tilgjengelighet til fjorden og naust.

Vi anbefaler alternativ 1, dvs. utbedringer i eksisterende trase.
Utredninger

Vegen gjennom Bgmark er smal og ligger nart bebyggelse. Breddeutvidelse pa begge sider
av vegen vil ha konsekvenser som ma utredes i den videre planlegging.

Det er kjente samiske kulturminner i omradet. Ettersom kunnskapsgrunnlaget vurderes som
darlig, vil vi igangsette ngdvendig kartlegging i avtale med Sametinget.

Det er registrert svaert vanskelige grunnforhold i planomradet. | det videre planarbeidet ma
dette undersgkes nermere.
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| planomradet har dagens veg mange partier hvor vegens stigning utgjer et problem. Langs
begge sider av vegen er det randbebyggelse og mange avkjarsler. Strekningen har over 2 km
med 60 km/t og det er trangt mellom husene som star pa hver side av vegen.

Naturmiljo:

Alt 2.3 gar gjennom store omrader med myr av uviss tykkelse. Det er ikke rikmyr her, men
store myrflater har en viktig gkologisk funksjon i form av stabilisering av fuktighet ved a
dempe virkningen av flom og tarke.

Kulturmiljo:

| dette omradet er det ett kjent samisk kulturminne. Vest for eksisterende veg ved
Hallvardneset ligger en gammetuft, og omradet vurderes til a ha hayt potensial for samiske
kulturminner. Kunnskapsgrunnlaget for omradet vurderes som darlig.

Ingen konklusjon.

Alternativ 1 og 2.4 utgar:

Eksisterende veg gjennom Vatvoll er smal og ligger svaert naer bebyggelsen. En
breddeutvidelse av vegen og etablering av gang-/sykkelveg vil gi en betydelig reduksjon av
privat areal og legge beslag pa dyrkbart areal og deler av strandsonen. Omfanget av
breddeutvidelsen vil stedvis vaere svart stort, og man vil fa store terrenginngrep nart opp til
bebyggelsen. Etablering av en egen gang- og sykkelveg gjennom Vatvoll er plasskrevende
og farer til store landskapsinngrep. Tiltaket vil ha en svart negativ pavirkning pa stedets
identitet og landskapet.

Ved utbedring av dagens veg blir det aktuelt & innlgse boliger da det er trangt mellom
husene som star pa hver side av vegen. Og det vil uansett tiltak i dagens trasé vare
vanskelig a heve fartsgrensen til mer enn 60 km/t grunnet trafikksikkerhet, stgy og tett
randsonebebyggelse.

Omradet Vatvoll - Labergsbukta er skredutsatt, noe som gjgr utbedring av dagens trasé
(alternativ 1) kostnadskrevende.

Alternativ 1 og 2.4 er noe dyrere enn alt. 2.3 (50-100 mill.kr) og gir darligere maloppnaelse.
Anbefales derfor forkastet.

Alternativ 1 og 2.4 er noe dyrere enn 2.3 (50-100 mill kr dyrere) og gir darligere
maloppnaelse. Anbefales derfor forkastet.
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Vurdering av gjenstdende alternativ 2.3 og tunnel FG:

Anbefales da det gir best maloppnaelse, er rimeligst a bygge, gar utenom skredutsatt
omrade og gir mindre inngrep i lokalmiljget og landbruksareal.

Alternativet vil ga utenom stort sett all bebyggelse. Eksisterende rv.85 blir ny lokalveg. Det
vil vaere kryss i begge ender av omleggingen og ny veg det planlegges for fartsgrense 80
km/t. Alternativet korter ogsa inn og reduserer kjaretiden.

Den er god fjellkvalitet, noe som gjgr det gunstige a bygge tunnel. Alternativet gir
utfordringer i forhold til landskapet, mindre inngrep i landbruksareal, men kommer trolig i
arealkonflikt med en hjortefarm.

Vi anbefaler alternativ 2.3 og tunnelalternativ FG. Alternativet er gunstig kostnadsmessig, gir
mindre inngrep i landbruksareal og gar utenom bebyggelsen og skredutsatt omrade.

Det er funnet en god inngang for en ca. 1,4 km tunnel. Den korter mye inn og gar utenom
omrader hvor det er hagfrekvent skredaktivitet.

Alternativet planlegges med 80 km/t fartsgrense, og vil ga utenom all bebyggelse med
unntak av 1 bolig.

Utredninger

| dette omradet er det ett kjent samisk kulturminne. Vest for eksisterende veg ved
Hallvardneset ligger en gammetuft, og omradet vurderes til a ha hgyt potensial for samiske
kulturminner. Kunnskapsgrunnlaget for omradet vurderes som darlig og temaet vil derfor bli
utredet videre i konsekvensutredning. Det vil ogsa bli vurdert om landskap skal utredes i en
KU, i tillegg ma mulig arealkonflikt med hjortefarm utredes i reguleringsplanarbeidet.
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| planomradet er det rasfare, og det er derfor etablert en skredvoll ved
Raksebukt/Labergsbukt og Litjevatvoll.

Naturmiljo:

Skredtunnelen vil fa svart liten innvirkning pa naturmiljs. Av registrerte naturverdier er det
et viktig elgtrekk som falger lia ovenfor vegen langs hele fjorden, men dette blir lite bergrt
av tiltaket.

Kulturmiljo:

Det er ingen kjente kulturminner og omradet vurderes til a ha lavt potensial for hittil ukjente
kulturminner. Kunnskapsgrunnlaget for omradet vurderes som darlig.

Behov for flere undersgkelser.

Skredsikringstunnel [J utgar:

Undersgkelser viser at det ikke er behov for skredtunnel, men at utbedring av eksisterende
veg og enkle skredtiltak er tilstrekkelig.

Vurdering av gjenstdaende alternativ 1:

Forprosjektet viser at det er mulig a gjgre enkle skredtiltak langs eksisterende veg. Aktuelle
tiltak kan vaere forlengelse av eksisterende skredvoll mot snaskred pa Litjevatvoll i begge
ender og sikre mot segrpeskred i Brattelva. Den store skredsikringsvollen i Raksebukt sar i
Labergsbukta fungerer godt som sikring mot sneskred fra Karitinden.

Vi mener at det ikke er behov for skredtunnel, men at det er tilstrekkelig med enkle
skredtiltak pa eksisterende veg. Skredsikringstiltak ma utredes i forbindelse med
reguleringsplan.
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3. LGDINGEN KOMMUNE, Nordland fylke
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Generell beskrivelse av parsell

| Ledingen kommune vil det bli regulert ca. 26 km veg. Fra Fiskefjorden til Karingen langs
eksisterende E10 som utbedres til vegnormal standard U-H2/H2. | tillegg vil det bli regulert
inngang for ny tunnel i Kanstadbotn.

Rv.85 Ladingen utbedres til vegnormal standard etter U-H2/H2 standard, mens E10
Ladingen planlegges etter standard H2/H3.

Strekninger er delt opp i delomrader.
Landskap:

Parsellen strekker seg fra Fiskefjord til Kanstadbotn og gar gjennom bade apne
storskalalandskap og kuperte mellomskalalandskap. Fra Fiskefjord i retning Karingen inngar
parsellen i storlandskapet Tjeldsundet og det sidebratte terrenget viderefares.
Landskapsrommet er smalt med bratte fjellsider pa begge sider av sundet. Strandflaten er
smal og flere steder gar fjellsidene direkte ned i fjorden. Mot Karingen apner rommet seg
opp og terrengformene blir mindre. Avstanden mellom fjord og fjellfot aker, og pa den
brede strandflaten ligger spredt bebyggelse og jordbruksarealer. Liene er bjerkekledte men
«tgrrere» og mindre frodige enn langs de foregaende parsellene og med innslag av furu.
Opp gjennom Karingsdalen endrer landskapet seg og gar over i et kupert og «trangt»
mellomskalalandskap. Terrengformene er avrundede men bratte. Pa veg ned mot
Innerfjorden og Kanstadbotn apner landskapet seg opp igjen og man kommer igjen inn i et
storskala fjordlandskap. Terrengformene er fortsatt rolige, men hgydeforskjellen mellom
fjord og fjelltopp er stor og landskapet har stor inntrykksstyrke. | Kanstadbotn preges
landskapet av store myromrader.

Felles for de delene av parsellen som inngar i et storskalalandskap er apne landskapsrom
med stor eksponering som gjgr store terrenginngrep svart synlige. | de sidebratte omradene
vil de topografiske forholdene bidra til a ske omfanget av tiltaket. Disse omradene anses a
ha lav taleevne for nye inngrep. Mellomskalalandskapet har en topografi som lettere skjuler
terrenginngrep og har starre evne til a absorbere disse.

Naturmangfold:

De bergrte omrade i Ledingen ligger i mellomboreal sone og med klart pavirkning fra havet.
Naturen er preget av bratte fjellsider, berggrunnen er i hovedsak fattig med skrint
jordsmonn og floraen er uten spesielt kravfulle arter. Omradet Kanstadbotn skiller seg ut
med store myrareal og en relativt vid dal med store myrer innover. Ifglge fylkesmannen er
kvaliteten pa data som er lagt inn i naturbasen for Ladingen kommune darlig bade for
haturtyper og vilt.

Kulturmiljo:

Ladingen kommune er rik pa kulturminner tilknyttet visse aspekter av kystkulturen i Nord-
Norge. Kommunen har en viktig posisjon i nordnorsk samferdselshistorie som
losformidlings-, telekommunikasjons- og fergested.
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Innenfor dette omradet er det vanskelige siktforhold langs vegen, og det er registrert mange
pakjarsler av reinsdyr.

Naturmiljo:

Pa strekningen er det tre viktige naturtypelokaliteter som ligger kloss i vegen og som vil bli
berart av eventuell utbedring. Det er ved Heggelva (Forvikneset), samt strandengkompleks
og naturbeitemark nar Karingen. Foreslatt omlegging forbi Djupfesthamn gir utfylling av
gruntomrader, men det er ikke registrert spesielle naturverdier her.

Kulturmiljo:

Det er ikke kjent noen kulturminner i omradet, med unntak av noen lgsfunn fra steinalder og
nyere tid pa Strand. Kunnskapsgrunnlaget for omradet vurderes som darlig.

Omradet som helhet vurderes til @ ha middels potensial for hittil ukjente kulturminner fra
senmiddelalder og nyere tid, deriblant samiske kulturminner. Deler av omradet vest for
eksisterende veg vurderes til a ha hgyt til middels potensial for kulturminner fra steinalder.

| Djupfesthavn skal det ha ligget en samisk urgrav med et menneskeskjelett. Graven ble
fijernet i forbindelse med vegarbeid pa 60-tallet. Det er ingen kjente kulturminner der i dag.
Omradet vurderes til 2 ha middels potensial for hittil ukjente samiske kulturminner.

Vegteknologi:

Vegteknologien er ilkke vurdert i detalj, men har store utfordringer med ujevnheter og
telehiv. Dette viser sannsynlig stort behov for forsterkning av eksisterende veg, men ma
undersgkes nermere, ogsa med bareevnemalinger.

Brukonstruksjoner:

Det er to bruer som ma fornyes med bakgrunn lastklasse og feringsbredde.

Det er behov for a utbedre kurvaturen pa fem, seks punkter i parsellen hvor Djupfesthamn er
spesielt utfordrende. Hvis veglinje legges om slik at eksisterende bru gar ut, ma ny bru
ivareta behov for vannutskifting.

Ingen endring.

Vi anbefaler utbedring av eksisterende veg til standard U-H2. Det ma avsettes en bred
korridor i Djupfesthamn for a utrede omlegging i reguleringsplanen.
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Utredning

Vi mener at utbedringen av vegen vil bergre viktige naturtypelokaliteter. Dette ma utredes
narmere i konsekvensutredningen.

Vi har registrert at strekningen vurderes til a ha hgyt til middels potensial for kulturminner
fra steinalder og hittil ukjente samiske kulturminner. Strekningen vil derfor bli underlagt en
helhetlig utredning pa kulturmilja.

Det er i tillegg kjent at det er store utfordringer med ujevnheter og telehiv, som viser
sannsynlig stort behov for forsterkning av eksisterende veg, og det ma derfor utfgres
bareevne malinger pa strekningen.

Strekninga fra Kanstadbotn-Fiskfjord er ei av strekningene hvor det i KVU er lagt feringer for
bygging av tunnel, da tiltaket gir stgrst maloppnaelse i forhold til innkorting av reisetid.

Alternativ utbedring av eksisterende veg er derfor uaktuelt.
Landskap:

Fra Gullesfjord til Kanstadbotn gar E10 over et U-formet eide. Pa veg ned mot Kanstadbotn
apner landskapet seg opp og man kommer i et apent landskapsrom. Sammenhengende
myromrader med innslag av bekker elver og mindre vann preger omradet. Den verna
Heggedalselva har sitt utlap innerst i Kanstadbotn.

Naturmiljo:

Alternativ 2 gir stor konflikt med naturmiljg. Alternativet gar tvers gjennom et urgrt omrade
med store kvaliteter for biologisk mangfold, herunder funksjon som hekkeomrade for
krevende arter som smalom (myromrade med flere sma tjern) og dvergspett (i rik
hagstaudebjarkeskog). Alternativ 2 gir ogsa tap av areal for inngrepsfri natur (INON).

Kulturmiljo:

| dette omradet er det kjent flere samiske kulturminner, blant annet flere gammetufter. Et av
kulturminnene ligger forholdsvis naer eksisterende veg, og ma tas hensyn til i planleggingen
for a unnga a komme i konflikt med skissert tunnelpahugg/veglinje. Omradet vurderes til a
ha middels potensial for hittil ukjente samiske kulturminner, og kunnskapsgrunnlaget for
omradet vurderes som godt. Flere av kulturminneregistreringene her er av nyere dato.

Vegteknologi:

Veg i Kanstadbotn vil medfare ny veg over delvis morene, breelvavsetninger og myr.
Uttrauinger og frostsikring ma paregnes og grunnundersgkelser ma utfares.
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Alternativ 2 utgar:

Skredutsatt omrade vil gi haye kostnader for tunnel i Heggedalen.

Vegen videre vestover fra en tunnel i Heggedalen vil ga gjennom store areal med darlige
grunnforhold, myr og potensial for ustabilitet og marin leire. Det vil kreve omfattende
kartlegging av grunnforhold og det blir trolig kostbart a bygge veg.

Alternativ 2 vil komme i stor konflikt med naturmiljget. Alternativet gir kryssing nr to av
Heggedalselva, slik at eksisterende veg blir liggende og man far en uheldig fragmentering av
landskapet. Det deler opp et stort og viktig naturomrade med verdi som hekkeomrade for
flere arter. Det er en meget godt bevart geotop, myrer, vassdrag og tidevannsflater som
dekker store deler av indre Kanstadbotn og har hay bevaringsverdi.

Vegen vil komme i stor konflikt med reindriftsnaringa i omradet og vil gdelegge store
omrader som benyttes til friluft.

Alternativ 3 utgar:

Alternativet innebaerer en relativt stor omlegging av vegen og ny trasé kommer i bergring
med den verna Heggedalselva pa en svart uheldig mate. Store deler av elvebredden vil bli
rasert. Alternativ 3 kommer i tillegg svaert nar naturtype brakkvannsdelta som kan pavirkes
negativt, og vil i tillegg ha negativ virkning for friluftsliv.

Reindrifta har gitt innspill pa at det er viktig a felge eksisterende veg i Kanstadbotn og at de
onsker tunnel nermest mulig eksisterende veg.

Vurdering av de gjenstaende alternativene:

Alle alternativene gir god maloppnaelsen. Grunnet svart hgye ikke-prissatte konsekvenser
og stor usikkerhet knyttet til grunnforhold og kostnader med alternativ 2 og 3, anbefales
alternativ 1 med tunnel-alternativene LN og LP for & mate traséalternativene i Fiskfjord. Det
er god fjellkvalitet for tunnel fra omrade L i Kanstadbotn nar eksisterende E10. Ny trasé
mellom eksisterende veg og tunnel vil ha liten pavirkning pa landskapsbildet, men potensial
for konflikt med kulturminner.
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Alle alternativene gir god maloppnaelsen, men alternativ 1 anbefales videre utredet med
tunnel alternativ LN og LP for @ mgte alternativene i Fiskfjorden. De andre alternativene
kommer i sterk konflikt med reindrift, naturmiljg og kulturminner.

Alternativet falger i stor grad eksisterende veg, og er det foretrukne alternativet for
reindrifta fra en befaring. Tunnelpahugg L for tunnel Kanstadbotn - Fiskfjord er derfor
plassert nart eksisterende E10. Vi mener ogsa at ny trasé mellom eksisterende veg og
tunnelpahugg vil ha liten pavirkning pa landskapsbildet.

Utredning

Mulige konflikter med kulturminner og reindrift ma utredes i reguleringsplanarbeidet.
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4. TJELDSUND KOMMUNE, Nordland fylke
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Generell beskrivelse av parsell
| Tjeldsund kommune vil vi regulere ca. 21 km veg fra Fiskfjorden til Sandtorg langs E10.

E10 Fiskfjord - Kongsvik og E10 Harvika-Sandtorg planlegges etter H2/H3 standard, mens
alternativer i Kongsvik - Harvika muligens ma ned pa U-H2 standard, avhengig av hvilke
traséalternativer som velges.

Det vil gjores overordnede kostnadsvurderinger for valg av trasé far fastsettelse av
planprogrammet.

Strekningen er delt opp i delomrader.
Landskap:

Parsellen strekker seg fra Sandtorg til Fiskfjorden og inngar i et storskala fjordlandskap som
strekker seg pa begge sider av Tjeldsundet. Fjorden og de omkringliggende fjellene utgjsr
gulv og vegger i en rekke sma og store landskapsrom som er et resultat av Tjeldsundets
buktende strandlinje. Terrenget er stedvis sterkt sidebratt med bare en smal strandflate
skiller som fjellene fra fjorden. Inne i vikene er landskapet roligere med en starre strandflate.
Bebyggelsen ligger stort sett konsentrert i mindre bygder og tettsteder nart fjorden.
Landskapet i de bebygde omradene fremstar som en mosaikk av dyrka mark, spredt
gardsbebyggelse og boligfelt. | fjresonen ligger de karakteristiske rade naustene pa rekke
og mellom tettstedene dominerer skogkledte lier.

Landskapet har stedvis lav taleevne for nye inngrep. Dette skyldes i stor grad de
topografiske forholdene som gjor landskapet innenfor parsellen svaert eksponert.

Naturmangfold:

De bergrte omrade i Tjeldsund ligger i mellomboreal sone og har svak pavirkning fra havet.
Naturen er preget av bratte fjellsider med daler som strekker seg langt innover, og
berggrunnen er i hovedsak fattig og floraen uten spesielt kravfulle arter. | dalmunningene er
det avsatt til dels store mengder lasmasser (morene og grusterrasser). Det er en del
sarvendte berg med ur og rasmark som kan ha potensiale for sjeldne arter av mose og lav,
og det er viktige elgtrekk langs de bratte liene. Ifglge fylkesmannen er kvaliteten pa data
som er lagt inn i naturbasen for Tjeldsund kommune god for naturtyper og middels for vilt.

Kulturmiljo:

Omradet er det kjent kulturminner fra flere tidsperioder, sarlig fra jernalder.
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Geologisk vurdering:

Fra Kongsvik til Sigerfjord preges berggrunnen av prekambriske bergarter som er
forgneistete granitter og gabbroer. Terrenget i vest har hayt reliff med hgye fjell og dype
daler, fossefall osv hvor bergartene er velegnet til byggemateriale. Generelt vurderes
steinsprangfaren som stor fra Kongsvik og vest til Sigerfjordtunnelen.

Dagens veg mellom Kongsvika og Fiskfjordbotn er ei skredutsatt strekning, hvor vegen gar
gjennom ei nesten sammenhengende strekning med utlgpsomrader for bade stein- og
sngskred. Over vegen er det ditto med lasneomrader for stein og for sna. Aktsomhetskartet
for omradet viser at det er gatt et stort antall, og forskjellige typer skred pa denne
strekningen.

Reindrift:

Distriktet gnsker tunnelpahugg lengst ned i omradet, mot eksisterende veg. Distriktet er
opptatt av at det ikke blir satt opp rekkverk som vanskeliggjer trekk og flyttveier.

Brukonstruksjoner:

Det ligger 3 bruer i Fiskfjorden. To av disse ma vurderes til fornying, den siste til
breddeutvidelse/forsterkning. Ved alternativ 1 og 2 blir ikke disse bergrt.
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Strekninga Fiskfjord - Kongsvik anbefales lagt i tunnel. Eksisterende E10 trasé gar under
bratte fjellsider fra Taraldsviktinden og skredsikring er ikke mulig med enkle terrengtiltak
som skredvoller. Det medfarer at vegen bar legges i lang tunnel pa denne strekningen.
Tunnel pa Kongsvik siden legges slik at vi unngar sngskred som lasner i Finngamhola
oppunder Staksvollfjellet.

Landskap:

Delomrade Fiskfjord er en liten sidefjord til Tjeldsundet. Landskapsrommet er klart defilert
med den apne fjorden og flate fjordbotn som gulv og markerte fjellsider som vegger. Fra
fjordbotn gar det tre mindre dalfgrer; Sardalen, Norddalen og Revdalen. Bebyggelsen ligger
samlet innerst i fjorden pa den flate fjordbotn og opp i liene pa nordsiden av fjorden.
Landskapet her er en mosaikk av gardshus, dyrkamark, skogklynger og naust langs den
naturlige strandlinjen. Pa nordsiden av fjorden ligger en svart markant og igynefallende
landform som ble avsatt under siste istid. Dagens E10 ligger mellom bebyggelsen og
fjorden.

Naturmiljo:

Det er godt utviklet flommarkskog langs elva i Sardalen. Denne er ikke registrert tidligere
men vurderes som viktig for naturmangfold. Det gar et elgtrekk gjennom Norddalen og
Serdalen. Dalbotnen mellom Kjerringelva og Oselva har svart frodig
hggstaudeskog/storbregneskog med mye dad ved og er trolig et viktig viltomrade (elg,
spurvefugl og spetter). Omradet mellom Staksvoll og Malnskarelva er viktig naturtype og det
gar elgtrekk i lia her, samt over mot Tjeldaya herfra.

Kulturmiljo:

Det er ingen kjente kulturminner i Fiskfjorden. Omradet sar for eksisterende veg vurderes til
a ha lavt til middels potensial for kulturminner fra jernalder. Omradet nord for eksisterende
veg vurderes til a ha lavt til middels potensial for samiske kulturminner.
Kunnskapsgrunnlaget for omradet som helhet er darlig.

Reindrift:

Tunnelpahugg vil forstyrre trekkveg hvor to distrikt mates. Her er knapt med areal og det ma
vaere plass til trakk mellom vegen og fjellet. Distriktet gnsker traséen lengst mulig mot havet
og tunnelpahugg ned mot eksisterende veg.
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Alternativ 3.1 utgar:
Grunnet konflikt med mange fagfelt; skred, reindrift, naturmiljg og friluftsliv.

Ny trasé vil ga i dagen inn Serdalen fgr vegen gar i tunnel til Kanstadbotn ved pahugg O.
Serdalen er en typisk V-dal med frodige og bratte dalsider. Bade det utfordrende terrenget
og buktende elvelgp vil gi store landskapsinngrep, og det er flere skredomrader som vil
kreve omfattende skredsikringstiltak. Det er ikke gode forhold for tunnel inne i Sgrdalen
grunnet mange store steinblokker. Selv om alternativet medfarer en tunnel som er 1,5-2,0
km kortere, vil kostnadene ved dette alternativet trolig bli litt hayere enn de alternativene
som anbefales grunnet kostnader til skredsikring.

Alternativ 1 dagens trasé Fiskfiord - Kongsvik og alternativ 5 utgdr:

Alternativene innebarer breddeutvidelse av eksisterende veg og representerer i sa mate ikke
noe nytt inngrep. Dagens trasé ligger i et sidebratt terreng og vegen er flere steder skaret
inn i utfordrende og skredutsatt terreng. En breddeutvidelse vil forsterke dagens inngrep i
form av hoye fjellskjaeringer og nye utfyllinger i strandsonen.

Alternativene er i konflikt med lokalmilja, naturmiljg, reinbeite og elgtrekk bade i lia og over
sundet mot Tjeldaya.

Tunnelene fra omradene T, U, V og W frarades fordi det er meget bratt og steinskredfarlig og
generelt skredaktivt terreng over vegen pa denne strekninga. Mye Ilgsmasse med potensial
for ustabilitet i ur og marin leire, vil kreve omfattende grunnundersgkelser.

Alternativ 1 gir ingen innkorting og de gvrige alternativene med nevnte tunneler korter ikke
inn distansen nevneverdig. Maloppnaelsen er darlig for disse alternativene.

Alle alternativene som utgar er krevende med tanke pa bygging samtidig med
trafikkavvikling fordi det ikke er omkjaringsmuligheter. Grunnet skredsikring og tunneler vil
kostnadene til alle alternativene som utgar bli omtrent lik eller litt dyrere enn alternativene
med lengre tunneler som anbefales.

Vurdering av de gjenstaende alternativene:

Alternativene er framtidsretta og gir god maloppnaelse. De korter mye inn mellom @st og
vest og gar utenom omrader hvor det er hagfrekvent skredaktivitet. Maloppnaelsen om
reduksjon av kjeretid er tilnaermet lik for alle alternativene som anbefales utredet.

Det er god fjellkvalitet for bygging av tunneler, men omradene N og S krever nermere
undersgkelser for a kartlegge hvor mye lgsmasser det er.
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Alle alternativene bergrer lokalmiljget i Fiskfjord, men pa ulik mater. De har begrenset
konflikt med naturmilje, friluftsliv og reindrift, med unntak av alternativ 2. En kombinasjon
av gvre og nedre tunneler vil gi ugunstige stigninger i Fiskfjord.

Grunnet nevnte forhold anbefales det farst a utrede omrade P og S for tuneller og dagens
trasé i Fiskfjord med mindre omlegginger. Tunnel LP gir kortest vei for ny RV.85
Kanstadbotn-Fiskfjord-Ladingen.

Forprosjektet foreslar a utrede alternativene 1,2,3 og 4 som gir ulike tilknytninger til
tunnelpahugg N og P mot Kanstadbotn og pahugg R og S mot Kongsvik.

Alternativene er framtidsretta fordi de gir stor innkorting i forhold til reisetid. Alternativene
gar utenom omrader hvor det er hagfrekvent skredaktivitet og vil i liten grad bergre
geotopen (geologisk lokalitetstype) og turomradet. Alternativene legges i starst mulig grad
utenom reinrelaterte omrader, med unntak av alternativ 2 og dels 3.

Utredning

Valg av tuneller og vegtrasé i Fiskfjord ma avventes inntil det er innhentet mer kunnskap.
Det bes spesielt om innspill til planprogrammet pa anbefalte traseer pa fglgende:

e Konsekvenser
e Innspill til hvilket alternativ som bgr vaere med videre

Det gjelder spesielt pa temaene narmiljg, reindrift, landskap, naturmilje og friluftsliv.

| hgringsfasen skal vi undersgke videre i forhold til grunnforhold, vegutforming, stigning,
kurvatur og trafikksikkerhet. | tillegg vil vi gjgre overordnede vurderinger pa kostnader, om
det vil vaere utslagsgivende for valg av alternativ trase. Innspill i haringsfasen blir viktig for
valg av trasé.

Hensynet til gdende og syklende pa strekningen ma utredes i reguleringsplanarbeidet.
Grunnet lang tunnel ma trolig gaende og syklende bruke eksisterende veg. Vegen kan
nedklassifiseres, men bar ikke nedlegges.
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Stekningen har smal veg og har lange soner med nedsatt fartsgrense gjennom lokalsamfunn
med mye randsonebebyggelse nar vegen. Deler av strekningen mangler gang- og sykkelveg
og trafikksikkerheten oppleves som darlig. Kommunen har i gjeldende kommunedelplan fra
2004 tegnet en gvre trasé for omlegging av E10 ovenfor bebyggelsen i Kongsvik.

Landskap:

Delomradet stekker seg fra Kongsvik til Harvik. Delomradet inngar i storskalalandskapet
Tjeldsundet.

Pa den smale strandflaten mellom Tjeldsundet og fjellene ligger tettstedene Kongsvik, Ulvik,
Sater og Harvik. Kongsvik er det starste tettstedet med skole, kulturhus og butikk/
bensinstasjon. Bebyggelsen ligger tett opp til E10 pa begge sider og vegen splitter bygda i to
bade fysisk og visuelt. Fra Kongsvik og nordover gar den lange og mye brukte Kongsvikdalen
og i bunnen av dalen renner Kongsvikelva. | retning Harstad ligger de noe mindre
tettstedene Ulvik, Sater og Harvik i kronologisk rekkefalge. Her er strandflaten smalere og
brattere enn i Kongsvik og avstanden mellom fjeresone og fjellfot er kort. Terrenget er flere
steder svaert sidebratt og dekket av frodig vegetasjon. Pa begge sider av vegen ligger garder
og dyrkamark. Strandlinjen er naturlig og rade naust ligger pa rekke og rad. Alle tettstedene
deles i to av dagens E10, og i likhet med i Kongsvik er vegen en fysisk og visuell barriere.

Naturmiljo:

Alternativet med pahogg Y (2.8) i Kongsvik er i konflikt med lokalt viktig elgtrekk.
Alternativet med pahogg X (2.7) i Kongsvik gar gjennom en markert randmorene som er
registrert som bevaringsverdig. Begge disse alternativene vil gi en barriere tvers over dalen,
noe som er negativ i forhold til vilt generelt. Dette kan avbgtes noe pa ved a etablere en lang
bro som gir rom for vilttrekk langs elva i Kongsvikdalen. Traséen mellom Falkdsen og Ulvika
gar i kanten av en lokalt viktig naturtype (rikmyr). Det gar elgtrekk i lia hele veien, samt ut
Ulvikdalen. Areal med sgrvendt berg og rasmark ved Ulvik har potensiale for sjeldne arter.

Kulturmiljo:
| Kongsvik-omradet som helhet er det sarlig kjent kulturminner fra jernalder.

Omradet som helhet vurderes til a ha middels til hayt potensial for hittil ukjente
kulturminner fra jernalder. Omradet nord for eksisterende veg vurderes til a ha lavt til
middels potensial for kulturminner fra steinalder og samiske kulturminner.
Kunnskapsgrunnlaget for omradet som helhet er darlig. Kulturminneregistreringene her er
av eldre dato.

Vegteknologi.

Omlegging forbi Kongsvik kan medfare behov for frostsikring siden det er registrert tykk
morene i omradet. Dette ma grunnundersgkelses, i tillegg til at det ma gjgres
bareevnemalinger.
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Geoteknikk/grunnforhold:

En utbedring ned mot og langs eksisterende E10 i Ulvika og i Harvika, betyr trolig behov for
en del fyllinger delvis langs strandsonen, avhengig av alternativ.

Videre detaljvurdering av geotekniske hensyn til bl.a. stabilitet av fyllinger og skjaeringer blir
da viktig i den videre planleggingen. Erfaringer fra tidligere undersakelser for eksisterende
veg i omradet tyder pa generelt gode grunnforhold langs Tjeldsundet. Typisk er det pavist
mye sand, silt, dels steinholdige morene, og lite leire. Likevel ma dette sjekkes nayere i
videre planlegging i henhold til dagens krav og retningslinjer.

Reindrift:

Omradet er et helarsdistrikt. Her gnsker naringen a komme inn med tunnel sa tidlig og sa
lavt som mulig i terrenget nar man kommer fra Sandtorg. Naringen gnsker a spare myrene
ved Ulvik. Traséen kan gjerne legges i overkant av bebyggelse, men sa langt ned som mulig.
Elgtrakk, friluftsliv og landbruk bgr ogsa hensyntas.

Brukonstruksjoner:

Det er en bru ved Ulvik som ma fornyes med bakgrunn i feringsbredde og lastklasse. Bruen i
Kongsvik ma vurderes for breddeutvidelse og forsterkning dersom veglinje beholdes.
Veglinje antas lagt om, slik at denne ikke blir berart.

Det ma utredes om det er behov for en skredsikringstunnel gjennom Ulvikfjellet, ast i
Kongsvik.

Alternativ 2.4 med tunnel @A utgdr:

Skredsikringstunnel @A gjennom Ulvikfjellet vurderes & vaere for kostnadskrevende i forhold
til maloppnaelsen. Det kan oppnas tilfredsstillende standard ved kombinasjon av utbedring
av eksisterende veg, trafikksikkerhetstiltak og omlegging. Enkle skredsikringstiltak kan bli
aktuelt ved omlegging.

Vurdering av de gjenstiende alternativene:

De gvre traséalternativene er utfordrende for landskap, naturmilja, reindrift, naermilje og
friluftsliv. Flere av de gvre alternativene gir ogsa darlig krysslasninger til Kongsvik og det ma
bygges tilfarselsvei til lokalveinettet.

De avre traséene blir trolig litt dyrere pga av tunnel, potensiell kostnadskrevende bru over
Kongsvikdalen og lengre tilfgrselsvei (trolig 50-100 mill kroner dyrere).

@vre trasé 2.5 er i samsvar med gjeldende kommunedelplan for Kongsvik og gir best
maloppnaelse og bar derfor utredes videre. Fordi trasé 2.5 med tunnel Z£& kommer i konflikt
med ikke-prissatte konsekvenser, foreslar vi ogsa a utrede videre et nedre alternativ 1 eller
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2.7, som enten falger dagens trasé gjennom tettbebyggelsen i Kongsvik eller en mindre
omlegging trasé 2.6 med tunnel Z& ovenfor tettbebyggelsen.

Alternativ 2.6 gir bedre krysslgsning, mindre inngrep i urart terreng, mindre ikke-prissatte
konsekvenser, bedre krysslasning sammenlignet med alternativ 2.5. Alternativ 2.5 gir
marginalt bedre maloppnaelse da traséen er litt kortere og alternativ 2.6 er ubetydelig
rimeligere grunnet bedre krysslgsning.

Linje 2.8 forbi Ulvikfjellet er krevende med tanke pa sikring og hgyde pa bergskjaringer og
vil gi store terrenginngrep i sidebratt terreng, men kan utredes videre dersom gvre trasé 2
velges hele veien pa strekningen Kongsvik - Sater - Harvik.

Vi anbefaler at gvre og nedre traser ma utredes videre og de ma begge ses i sammenheng
med valg av tunnelpahugg vest mot Fiskefjord og trasevalg videre gst mot Saeter-Harvika.

Alle alternativer unntatt 2.4 og tunnel @A utredes videre og ses i sammenheng med valg av
tunnelomrade X eller Y pa vestsiden av Kongsvikdalen.

Omlegging pa hele strekningen til standard H2 eller H3, eventuelt i kombinasjon med
utbedring av veg i dagens trasé til standard U-H2, H2 eller H3. Med unntak av strekningen
Kongsvik - Ulvik, er det kun med omlegging det kan oppnas standard H2 eller H3 og
fartsgrense 80-90 km/t pa hele strekningen.

| hovedsak vil det vaere maloppnaelse, ikke-prissatte konsekvenser, trafikksikkerhet og
vegtekniske utfordringer i til dels sidebratt og krevende terreng som ma legges til grunn for
trasévalg pa hele strekningen Kongsvik - Sater - Harvik. Men ogsa kostnader knyttet til tiltak
ved valg av eksisterende trasé og kostnader knyttet til bro over Kongsvikdalen og tunnel for
de gvre alternativene i Kongsvik ma utredes. Innspill i haringsfasen blir viktig for valg av
trasé.

Utredninger

De alternativene som blir beholdt etter haring og fastsetting av planprogrammet, ma utredes
med KU for de temaene som det er kjente og ukjente konsekvenser for. Alternativene ma i
tillegg vurderes videre i forhold til vegteknologi og grunnforhold.
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5. HARSTAD KOMMUNE, Troms fylke
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Generell beskrivelse av parsell
| Harstad kommune vil vi regulere ca. 26 km veg fra Kilbotn til Sandtorg langs Rv83 og E10.

E10 Haukeba - Gausvik- Tjeldsund bru planlegges etter H2/H3 og eventuelt U-H2 i nedre
Gausvik-Haukebg-Sandtorg, avhengig av trasevalg. Kostnader med de ulike lgsninger ma
utredes.

Rv.83 Tjeldsund bru - Ruggevika planlegges etter H4 standard. Mglnastunnelen ma utbygges
iht H4 standard og tiltak i tunnelen ma planlegges slik at behov for omkjgring via fylkesveg
4 begrenses.

Strekningen er delt opp i delomrader.
Landskap:
Tjeldsundbrua - Sandtorg

Parsellens sgrlige trasé strekker seg fra Tjeldsundbrua til Sandtorg og inngar i
storskalalandskapet Tjeldsundet. Dette er et typisk fjordlandskap der fjorden utgjer gulvet
og de omkringliggende fjellene utgjer veggene i landskapsrommet. Terrenget er stedvis
svart sidebratt, spesielt omradet mellom Tjeldsundbrua og Storenga/ Fuglvika hvor
terrenget stuper rett i fjorden. Strandflaten er ofte smal, men inne i vikene er landskapet
roligere og avstanden mellom fjord og fjellfot betydelig starre. Bebyggelsen ligger stort sett
konsentrert i mindre bygder og tettsteder naert fjorden. Landskapet i de bebygde omradene
fremstar som en mosaikk av dyrka mark, spredt gardsbebyggelse og boligfelt og
bebyggelsen ligger bade pa oversiden og nedsiden av vegen. Mellom tettstedene er liene
gronne og frodige av bjerkeskog.

Landskapet har stedvis lav taleevne for nye inngrep. Dette skyldes i stor grad de
topografiske forholdene som gjor landskapet innenfor parsellen svaert utsatt.

Naturmangfold:

Parsellen ligger i mellomboreal vegetasjonssone med svakt pavirkning fra havet.
Berggrunnen fra omradet ved Tjeldsundbrua og nordover til Harstad er kalkrik, og gir
grunnlag for kravfull og rik vegetasjon. Ser og vest for Tjeldsundbrua bestar berggrunnen i
starre grad av harde og mer sure bergarter som granitt, og lgsavleiringer som sand og grus.
Store deler av dagens E10 og rv. 85 ligger ved strandsonen, stedvis med hus og dyrket mark
nedenfor vegen. Flere steder er det grunne stremmer og blgtbunnsomrader i fjeera. Naturen
for @vrig i omradet preges av en mosaikk av lauvskog, myrer, kyst, vatn med elver og
bekker, samt kulturlandskap med bade beite- og dyrket mark. Terrenget er noe kupert, og
stedvis bratt. Harstad kommune har helt ferske naturtypedata. Viltdataene er gode, men
relativt gamle (2002) og det er relativt lite data om naturmangfold for vegalternativene.
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Kulturmiljo:

Parsellen gar fra Tjeldsundbrua til Kilbotn i nord og til Sandtorg i ser. Harstad er en
kommune rik pa kjente kulturminner fra flere tidsperioder. Blant annet ligger det flere
gardshauger og gravfelt i naerhet til eksisterende veg. Harstads befolkningstetthet og
byggeaktivitet har medfgrt at det i naerhet til befolkningssentra foreligger et forholdsvis godt
kunnskapsgrunnlag for kulturminner.

Potensiale for hittil ukjente kulturminner varierer langs parsellen.
Geologisk vurdering.

Berggrunnen i omradet tjeldsundbrua vest til Gausvika bestar av kaledonske bergarter som
kalkspatmarmor, glimmergneiser, glimmerskifre, amfibolitt, grennstein, foliert granitt og
sandstein hvor kalkbergarter dominerer klart. Alle bergartene har relativt darlige
byggeegenskaper og man skal vaere spesielt klar over det store volumet av kalkbergarter og
muligheter for karst i samband med prosjektering og bygging av tunneler. Strukturene i
berget baerer preg av forkastninger og bevegelser og falger ei gst-vestlig retning, noe som
avspeiles i retninger pa daler, aser og innsjger. Lengre sgr, ved Sandtorg inngar
prekambriske bergarter som dioritt-granittiske gneiser. Bergartene har variable
byggeegenskaper. Strukturene i berget baerer preg av forkastninger og bevegelser og felger
ei nordast-sgrvestlig retning i sar og ei nordvest-sgrastlig retning i nord. Stort sett bestar
omradet av morene- og forvitringsmateriale, samt en del torv og myr. Legg spesielt merke til
at det er avsatt marine avsetninger bl.a. i Leikvika, Storengvika og Gausvika-Haukebga.
Sistnevnte kan bli problematiske mhp mulig kvikkleire. For lasmasseforhold ute i selve
Gausvika, sa ma dette undersgkes grundig. MG er ca. 65 moh. Generelt greie forhold for alle
alternativene i forhold til steinskredhistorikk og aktsomhetskart for steinskred, med unntak
av Leikvika og omradet fra Hamna og ca. 600 meter sarover i Tjeldsundet. Begge steder er
terrenget utfordrende mhp lasne- og utlepsomrader for steinskred.
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Strekningen gar forbi et tettsted med lav fartsgrense. Aktuelle tiltak er utbedring av
eksisterende veg eller omlegging med veg i dagen eller i tunnel. Det er viktig a planlegge
for lesninger som er tilrettelagt for tilknytting til konsept 3.

Landskap:

Delomrade Sandtorg ligger pa strandflaten mellom Tjeldsundet og Harberget. Omradet er en
mosaikk av dyrkamark, gardsbebyggelse, boligfelt, naeringsarealer og skogklynger og i nord
ligger Sandtorg idrettspark. Dagens E10 gar tvers gjennom bygda og oppleves som en strek
visuell og fysisk barriere. Strandlinjen er fliket med tre markante odder. Pa den midterste av
disse ligger landemerket Sandtorgholmen, et handelssenter fra 1300- tallet. | dag drives
Sandtorgholmen som servering- og overnattingssted. | bakkant av bebyggelsen ligger
Harberget. Fjellet har en rolig, men likevel karakteristisk oval form. Mellom Harberget og
Haukebgtinden ligger et relativt flatt eide bestaende av apne myrer.

Naturmiljo:

En naturtypelokalitet (blatbunnsomrader i strandsonen) sgr for Sandtorg kan bli berart, samt
strandsonen generelt dersom alt.1 med H3 standard velges. Pa Harvikhalsen er det et viktig
vinterbeiteomrade og trekkveg for elg, men traséen kommer bare i kanten av dette. Kryssing
over myrene krever mye masseutskifting og myrarealer gar tapt. Dette er generelt uheldig i
klimasammenheng, samt at myromrader har viktige gkologiske og hydrologiske funksjoner.

Kulturmiljo:

Sandtorg er nevnt i historiske kilder sa langt tilbake som ar 1321. Ved Sandtorg
bygdemuseum er det bevart et handelsted fra 1700-tallet.

| dette omradet er det kjent kulturminner fra flere tidsperioder. Mellom Harberget og
Sandtorgholmen ligger kulturminner fra steinalder, jernalder og middelalder. Vest for
Harberget ligger det ingen kjente kulturminner.

Omradet gst for Harberget vurderes til a ha hayt potensial for hittil ukjente kulturminner fra
steinalder, jernalder, middelalder og nyere tid. Omradet vest for Harberget vurderes til a ha

lavt potensial for kulturminner. Kunnskapsgrunnlaget ast og sar for Harberget vurderes som
middels, mens kunnskapsgrunnlaget vest for Harberget vurderes som darlig.

Vegteknologi:

Omlegging bak Harberget medfarer ny veg over delvis morene, breelvavsetninger og myr.
Uttrauinger og frostsikring ma paregnes, og grunnundersgker ma utfgres. Langs
eksisterende veg utenfor Harberget er det gode grunnforhold, men lav levetidsfaktor, uten at
arsaker til dette er analysert.

Utbedring av eksisterende veg mellom Sandtorg og Kongsvik vil medfare behov for
frostsikring siden det er registrert marine strandavsetninger med silt og leire i omradet.
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Trafikkavvikling i anleggsperioden kan derfor bli vanskelig med mindre ny veg legges pa
siden av gammel.

Reindrift:

Det er knapt med vinterbeiter i omradet og Harvik er et veldig verdifullt omrade for
distriktet. En trasé over Harvikhalsen vil kreve at det tas sarskilt hensyn til reindriften.

Ingen konklusjon.

For a fa opp standarden pa vegen, bedre trafikksikkerheten og korte ned pa kjgretiden vil
den beste Igsningen vare en omlegging av vegen forbi Sandtorg. Omlegging er utfordrende
med tanke pa ikke-prissatte konsekvenser. Alle alternativene, inkludert eksisterende trasé,
ma utredes mer.

Ingen endring.

Vi anbefaler alle alternativer utredet videre. Alle alternativene har i ulik grad negative
konsekvenser for enten maloppnaelse, ikke-prissatte konsekvenser eller kostnader. Det er
ikke grunnlag for a sile bort noen alternativer pa dette stadiet.

Det vil vaere et valg mellom ny veg med standard H2 eller H3 med omlegging. Ved utbedring
av veg i eksisterende trasé vil det trolig bli standard H2 eller U-H2 og soner med nedsatt
hastighet. Utbedring i eksisterende trasé krever trafikksikkerhetstiltak som gang- og
sykkelveger.

Vurdering av alternativene.

Alternativ 2.1 over Harvikhalsen er problematisk grunnet stigning, vinterdrift, reindrift og
friluftsliv. Alternativet gir imidlertid god maloppnaelse og er det alternativet som gir mest
innkorting. Alternativ 2.2 med tunnel AB gjennom Harberget vil veere betydelig mer gunstig
for ikke-prissatte konsekvenser, ha ubetydelig stigning og gi nesten like mye innkorting
som alternativ 2.1. Alternativ 2.2 vil bli litt dyrere enn alternativ 2.1 grunnet tunnel.

Et noe rimeligere alternativ vil vaere 2.3 som er vei i dagen med omlegging bak eksisterende
bebyggelse pa Sandtorg. Imidlertid vil det alternativet vaere ugunstig for landskap, bomilja,
friluftsliv og kulturminner og det kommer i arealkonflikt med regulert boligfelt. En kortere
tunnel BC vil trolig bli nadvendig for a unnga nevnte konflikter med alternativ 2.3. Alternativ
2.3, med eller uten tunnel, korter lite inn og gir darligst maloppnaelse.

Vi mener at alle alternativene kan kombineres med Konsept 3 (K3) med undersjaisk tunnel,
og at det er sma forskjeller i konsekvenser for K3. Med bru i K3 vil kostnadskonsekvensene
for tilknytning til de bakre alternativene 2.1 over Harvikhalsen og 2.2 med tunnel AB
gjennom Harberget vaere ubetydelige (mindre enn 50 mill kroner).
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Maloppnaelsen ma vurderes i de ulike alternativene. Tilkobling til konsept 3, konsekvenser
for reindrift, landbruk, narmiljeg, friluftsliv, kulturminner, landskap, naturmiljg,
trafikksikkerhet og kostnader ma utredes narmere. Innspill i hgringsfasen blir viktig for valg
av trasé.

Strekningen er gjennom et tettsted med nedsatt fartsgrense. Alternativene er utbedring av
eksisterende veg eller omlegging overfor bebyggelsen.

Landskap:

Tettstedene Haukebg og Gausvik ligger i to sma parallelle viker i Tjeldsundet. Halvaya
Gausgya ligger som en tunge ut i sundet midt i delomradet. Landskapet i delomradet er en
mosaikk av jordbruksareal, bolighus og skogklynger. Eksisterende E10 fglger landskapets
hovedformer, men blir liggende som en barriere mot sundet. Bade pa Haukebga og Gausvik
ligger store jordbruksomrader og bolighus/ garder nart opp til eksisterende veg, ofte pa
begge sider. Terrenget er skranende og svakt kupert, og de bebygde arealene strekker seg
fra sundet og opp mot Gausvikvatnet.

Naturmiljo:

Sjearealene inne i Gausvika er viktig naturtypelokalitet (blgtbunnsomrader i strandsonen).
Sjearealene her er ogsa mye brukt som vinteromrade for sjgfugl. Gausvikelva (Storelva) er
varig vernet vassdrag. Gausvikvatnet er en svart viktig naturtypelokalitet (rik
kulturlandskapssj@). Vatnet med strandsone og narliggende areal er ogsa registrert som
viktig yngleomrade for andefugl og viktig beiteomrade for elg. Pa grunn av narhet til store
naturverdier er det problematisk med deponi for tunnelmasser ved Gausvikvatnet. Avhengig
av ngyaktig plassering av tunnelpahogg kan dette berare spillplass for orrfugl.

Kulturminner:

| dette omradet er det kjent flere kulturminner fra flere tidsperioder, blant annet graver og
nausttufter fra jernalder, gardshauger fra jernalder/middelalder og bosetningsspor fra
steinalder. En av gardshaugene er i umiddelbar narhet til eksisterende veg, og kan komme i
konflikt ved en eventuell breddeutvidelse.

Omradet som helhet vurderes til a ha hgyt potensial for kulturminner fra jernalder og
middelalder. Deler av omradet vurderes til & ha hayt potensial for kulturminner fra
steinalder. Kunnskapsgrunnlaget for omradet vurderes som middels. Det har vart gjort
kulturminneundersakelser her i senere tid, men de fleste registreringene er av eldre dato.

Vegteknologi.

Vegen har lav levetidsfaktor uten at arsak er fastlagt. Oppgravingsregisteret viser
fiell/steinfylling og morene T2 i grunnen. Utbedring langs eksisterende veg er sannsynligvis
mulig uten store masseutskiftinger, men det ma grunnundersgkes.
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Reindrift:

Ved en eventuell omlegging av veg ensker distriktet at den legges opp mot utmarksgjerdet.
Over gjerdet er det gode hgst/vinterbeiter. Dyrka mark ma kartlegges.

Brukonstruksjoner:

Det er 2 konstruksjoner pa eksisterende veglinje. Begge ma fornyes med bakgrunn i
faringsbredde og lastklasse, dersom eksisterende veglinje skal beholdes.

Alternativ 3 og 4, sjoalternativene, utgar:

Traséene gar gjennom lgsmasser med potensial for marin leire, slik at man ma bruke store
ressurser pa kartlegging av grunnforhold. Alternativene innebarer store sjgfyllinger i et
omrade som er sarbart for nye inngrep. Gausvik og Haukebg representer smaskalalandskap
og de nye traseene vil sprenge skalaene i landskapet og vil vaere darlig forankret i omradets
landskapsformer. Den nye traséen som kommer i tillegg til eksisterende vil bli en ny fysisk
og visuell barriere mellom bebyggelsen og fjorden. Traséene kommer i konflikt med viktige
naturtyper, produktive gruntomrader i sjg og vinteromrade for fugl.

Tunnel DE utgar:

Den korteste tunnelen DE til alternativ 2 i Gausvik utgar da det medfarer 2 tunneler fra
Tjeldsund bru til Gausvik som i sum blir lengre og litt dyrere sammenlignet med en lengre
tunnel DG.

Vurdering av de gjenstaende alternativene:

Alternativ 1 blir liggende dels parallelt med dagens veg og eksisterende gang/sykkelveg, og
de to traséene blir svaert dominerende. Dagens veg oppleves som en stor fysisk og visuell
barriere mellom bebyggelsen og fjorden, og denne barriereeffekten vil forsterkes.
Alternativet innebarer trolig ogsa fylling i sjg i omrader som i dag har naturlig strandlinje,
noe som vil gi en forringelse av landskapet. Alternativet knyttes til en kortere tunnel FG
gjennom Gullberget til Tjeldsundbrua.

Alternativ 2 representer et nytt inngrep i landskapet, men ut fra dagens kunnskapsgrunnlag
regnes de totale konsekvensene for landskapet som mindre dominerende og skadelige for
landskapet enn alternativ 1. Alternativet gir en fragmentering av landskapet, men inngrepet
vil vare mindre eksponert enn de andre alternativene. Alternativet knyttes til et lengre
tunnelalternativ DG fra Gausvik til Tjeldsund bru.

Det er et gnske a legge om vegen for a fa best maloppnaelse. Konsekvenser for lokalmiljg,
natur, landskap, landbruk, reindrift mfl er imidlertid for lite utredet. Det anbefales derfor a
utrede to alternativ; En trasé ovenfor bebyggelsen i Gausvik og utbedring av dagens trasé.
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Det er et gnske a legge om vegen for a fa best maloppnaelse. Konsekvenser for lokalmilja,
natur, landskap, landbruk, reindrift mfl er imidlertid for lite utredet. Det anbefales derfor a
utrede to alternativ; en trasé ovenfor bebyggelsen i Gausvik og en som utbedring av dagens
trasé.

Vi anbefaler videre utredning av alternativ 1 og 2. Alternativ 1, det nedre alternativet, knyttes
til en kortere tunnel FG gjennom Gullberget til Tjeldsundbrua. Alternativ 2, det gvre
alternativet, knyttes til et lengre tunnelalternativ DG fra Gausvik til Tjeldsundbru.

Alternativ 2 gir ny veg med standard H2 eller H3 med omlegging. Ved utbedring av veg i
eksisterende trasé, alternativ 1, vil det trolig i bli standard H2 eller U-H2 og soner med
nedsatt hastighet.

| KVU er det forutsatt tunnel under Gullberget da stigningen pa eksisterende veg er en
flaskehals for naringstransport.

Landskap:

Landskapet pa denne siden av Tjeldsundbrua er svart bratt og preges av store tekniske
inngrep. Eksisterende veg ligger i flere hgyder oppover fjellsiden i store skjaeringer.

Naturmiljo:

Hele omradet ved Gullberg ligger i marmorarer og her finnes kalkkrevende flora, som f.eks.
orkideen Radflangre som vokser i vegkanten. Det er registrert en viktig naturtype (rikt
strandberg) langs sjgen sar for brua. Her er det svert rik flora pa et begrenset omrade.

Kulturmiljo:

| dette omradet er det kjent flere samiske kulturminner. Omradet vest for eksisterende veg
vurderes til a ha middels potensial for samiske kulturminner, mens omradet gst for vegen
vurderes til a ha lite til middels potensial for kulturminner fra jernalder.
Kunnskapsgrunnlaget i omradet vurderes som darlig til middels.

Lilleng ferjekai, ved eksisterende veg, er omsagkt vernet som nyere tids kulturminne.
Reindrift:

Ingen store konflikter med rein.

Ingen konklusjon.
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Alternativene 1(E10 Gullberget), 3, 5 og 7 med tilharende tunneler utgar:

De er ikke framtidsretta, er til dels svingete, korter lite inn. De vil koste mye med tanke pa
drift og bygging samtidig med avvikling av trafikk. Maloppnaelsen blir dermed darlig.

Alternativene vil ga gjennom omrader som krever omfattende kartlegging og trolig
stabilisering av grunnforhold. De er plasskrevende bade i bygge- og driftsperioden og de er
ogsa kompliserte a bygge, bl.a. pga haye bergskjeringer med permanente hyller. Dette vil gi
svart negative konsekvenser for landskapet.

Alternativ 2 med tunnelene FN/IN/JF utgar:

Alternativene medfarer kryss i tunnel som ma sgkes fravik for, en sgknad som
erfaringsmessig ikke innvilges. Alternativet vil ogsa bli kostbar a bygge og drifte.

Vurdering av gjenstdende alternativ 6 og tunnel fra omrdde G ved brua:

Alternativet gir en god krysslgsning ved Tjeldsundbrua, i kombinasjon med linje 1 Rv83
videre mot Harstad. Alternativ 6 er framtidsretta og mulig a kombinere mot konsept 3. Det
korter inn distansen og er minimalt kurva. Det er det billigste alternativet og gir best
maloppnaelse.

Det er gode fjellforhold for bygging av tunnel. Alternativet er relativt lite plasskrevende og er
relativt enkelt a gjennomfare i anleggsfasen samtidig med trafikkavvikling.
Terrenginngrepene blir begrenset. Alternativet vil trolig medfare innlgsning av to eldre hus.

Vi anbefaler alternativ 6 og tunnel fra omrade G ved brua. Omlegging av veg med slakere
kurve ved brua, nytt kryss narmere brua og tunnel som eliminerer ugnsket stigning over
Gullberget for E10 vestover. Lgsningen krever planskilt kryssing til tunnel. Lasninger
utredes og detaljeres i reguleringsplanarbeidet.

Det skal ikke vaere behov for utredninger pa KU niva pa dette omradet.
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Strekningen har stgrst trafikkgrunnlag av alle strekningene totalt. Fremskrevet til 2038 er
trafikkgrunnlaget pa 5100 kjgretay pr. dogn. Trafikkveksten gir forsterket behov for
utbedring av standard.

Landskap:

Parsellens nordlige trasé strekker seg Tjeldsundbrua til Kilbotn. Landskapet innenfor
parsellen er svart variert, og spenner fra storskala fjordlandskap til kupert, smaskala skog-
og jordbrukslandskap. Farste del av parsellen inngar som en del av det overordnede
storskalalandskapet Tjeldsundet. Terrenget fra Tjeldsundbrua til Vollstad er svart sidebratt,
og eksisterende veg skjaerer seg inn i terrenget. Avstanden over sundet er kort, og
terrenginngrep pa begge sider er svart synlige. Fra Vollstad endrer landskapet karakter, og
man kommer inn i et kupert smaskalalandskap. Kystlinjen er buktende og fliket. Langs
fjorden ligger store jordbruksomrader, gardsbruk og boligbebyggelse. Lenger inn er
terrengformene kraftigere. Terrenget stiger jevnt far det stuper med mot vatmarksomrader
og jordbruksomrader pa den andre siden. Fra Sgrvika til Nordvika er jordbruksarealene igjen
konsentrert langs fjorden. Fra Nordvika skifter landskapet karakter, og gar over i et
storskalalandskap som veksler mellom skog- og fjordlandskap.

Smaskalalandskapet vurderes a ha lav taleevne for inngrep. Det er lett a sprenge skalaen i
landskapet og det svaert kuperte landskapet gjar det vanskelig a oppna en god
terrengtilpasning.

Naturmiljo:

Berggrunnen er kalkrik og gir grunnlag for basekrevende arter. Alternativ 2 med utbedring
av eksisterende trasé vil medfgre inngrep i strandsonen. Alternativ 4 vil medfare oppsplitting
av naturomrader i tillegg til reduksjon av naturtyper med viktig og svaert viktig verdi. Det er
registrert naturtypene: Kalksje med svart viktig verdi (A), sgrvendt berg og rasmark med
lokalt viktig verdi (C), rikmyr med viktig verdi (B), bjerkeskog med hagstauder med viktig
verdi (B) og rikmyr med viktig verdi (A). Her er ogsa beiteomrader for elg og yngleomrader
for andefugler.

Kulturmiljo:

| dette omradet er det kjent kulturminner fra flere tidsperioder. @st for eksisterende veg, fra
Vollstad og nordover, er det kjent mange kulturminner fra jernalder og middelalder. Flere
ligger i nerhet til eksisterende veg, og er i enkelte tilfeller i umiddelbar narhet. Omrader
langs uforstyrrede og delvis forstyrrede deler av eksisterende veg vurderes til a ha hoyt
potensial for hittil ukjente kulturminner fra jernalder og middelalder.

Der skisserte alternativer gar vest for eksisterende veg ved Fauskevag og Servika, er det
kjent flere samiske kulturminner. Omradet vurderes til a ha hgyt potensial for samiske
kulturminner. Kunnskapsgrunnlaget i omradet langs eksisterende Fv83 vurderes som
middels til godt.
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Vegteknology:

Strekningen har lav levetidsfaktor, og der er lav bareevne fra Sgrvika og over
Nordvikmyrene. Ny veg ma eventuelt legges pa siden av eksisterende med full
masseutskifting og frostsikring. Alternativene i jomfruelig terreng medferer ny veg over
vekslende myr og morene, vil medfere en del uttrauinger. Det ma gjennomfares
grunnundersgkelser.

Reindrift:

Rv83 Kilbotn-Tjeldsundbrua: Det regulerte naeringsomradet ved Nordlysparken er ment a
vaere en barriere mellom rv83 og reinen. Kommer ny veg i overkant av naringsarealet, blir
den adeleggende. Ny vegtrasé Sarvik-Vollstad i omradet ved Vikevatnet vil ogsa vaere
gdeleggende, mens omlegging over bebyggelsen Fauskevag-Vollstad vil vaere greit.
Distriktet gnsker dagens trasé eller en trasé sa langt ned mot sjgen som overhode mulig og
at prosjektet unngar myrene.

Brukonstruksjoner:

Det er 17 konstruksjoner pa eksisterende veglinje. Alle disse bruene ma fornyes eller
breddeutvides med bakgrunn i feringsbredde, dersom eksisterende veglinje skal beholdes.

Alternativ 2 sjofylling / bru i Sorvika utgar:

Alternativet kommer i sterk konflikt med kulturminner, nermiljg og naturmilje og er ikke
pakrevd da det er mulig a utbedre vegen i dagens trasé gjennom Sarvik.

Vurdering av de gjenstaende traséene:

De avre traséene medfgrer store landskapsinngrep, forstyrrer reindrift, natur, friluftsliv og
miljg. Det er ogsa usikkert om vi har maloppnaelsen er stor nok til a forsvare kostnader. Ma
utredes narmere.

Alternativ 3 og 4 (samlet) utgdr:

De nye traséene ligger i et ubebygd, skranende og kupert terreng med flere bekkedaler,
store haydeforskjeller og myromrader. Det varierte terrenget byr pa store utfordringer i
forhold til terrengtilpasning og vegen vil vaere darlig tilpasset landskapets former. Store
deler av omradet representerer et smaskalalandskap og en bred veg vil gi et svaert uheldig
inngrep i landskapet. Alternativene vil gi en uheldig fragmentering av et mye brukt
naturpreget landskap. | Sgrvika blir flere av alternativene liggende svart nar bebyggelsen o
de vil ha negativ pavirkning pa landskapsbildet og medfare ugunstige stigninger.

Q
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Vurdering av gjenstdende alternativer 1 og 2:

Det kan oppnas god nok standard ved utbygging av veg i eksisterende trasé kombinert med
noen omlegginger naermere dagens trasé pa strekningen Tjeldsund bru - Vollstad -
Fauskevag og i Nordvika.

Omleggingene anbefales for a fa breddeutvidelse, bedre kurvaturer, avkjarselsfri veg, bedre
trafikksikkerhet og bedre maloppnaelse. Pa nevnte strekninger blir det sveart krevende og
kostbare tiltak, og store inngrep i private eiendommer, dersom en skal lase utfordringene
langs eksisterende trasé.

Alternativ 1 vil innebaere en breddeutvidelse av eksisterende veg og mindre
kurvaturutrettinger og representerer i sa mate ikke noe nytt inngrep i urgrt terreng.
Eksisterende fyllinger og skjaeringer vil imidlertid forsterkes og vegen blir stivere og mer
dominerende i landskapet. Strekningen fra dagens rundkjaring til Leikvik er spesielt
utfordrende og ny veg i dagen vil medfare sveaert hgye skjeringer, fyllinger og stattemurer.
Det kan derfor bli aktuelt med en kortere tunnel pa den strekningen (delkart 5.2, linje 2.1 +
Nn).

Alternativ 2 innebaerer flere store landskapsinngrep, men ligger naert opp til eksisterende
veg 0g man unngar en ny fragmentering av landskapet slik som i alternativ 3 og 4.

Alternativene har liten innvirkning pa reindrifta, men vil ha noe pavirkning pa naturmiljg og
landskapsbildet, og kan bergre landbruksarealer og kulturminner.

Det ma bygges veg etter standard H4 med bredde pa 10,5 som skal vaere avkjgrselsfri og ha
en avstand pa minst 1 km mellom kryssene.

Vi anbefaler dagens veg, alternativ 1, i kombinasjon med alternativ 2, med omlegginger pa
strekningen Tjeldsund bru-Vollstad-Fauskevag og i Nordvika.

Hensynet til landbruk, naturmilja, kulturminner, krysslgsninger, tilknytning til lokalvegnettet,
utbedring av deler av eksisterende lokalvegnett til adkomstveger ma utredes i
reguleringsplanarbeidet. Mulig tunnel Tjeldsund bru-Leikvik av hensyn til landskapet og
utbedring eller nybygging av Mglnastunellen ma ogsa utredes i reguleringsplanarbeidet.
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6. SKANLAND KOMMUNE, TROMS FYLKE
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Anbefales utredet:
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s Ny trasé

~ |Anbefales forkastet:
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Generell beskrivelse av parsell

| Skanland kommune vil vi regulere ca. 15 km veg fra Tjeldsundbrua til Evenes flyplass langs
E10. Vegbredden her er ca. 7,5 meter. Strekningen utbygges til vegnormal standard i dagens
korridor.

Standardvalg pa E10 er H2/H3 (U-H2), og kostnader ma utredes.
Strekningen er delt opp i delomrader.
Landskap:

Parsellen strekker seg fra krysset Evenskjer vest til Tjeldsundbrua gst. Parsellen inngar som
en del av det overordnede storskalalandskapet Tjeldsundet, som er et typisk apent
fjordlandskap med kort avstand mellom fjord og fjell. Landskapsrommet Evenskjer-
Tjeldsundbrua er smalt, og det er godt utsyn bade mot og fra motsatt side av Tjeldsundet og
bade eksisterende og nye terrenginngrep vil bli svart synlige. Landskapet er tydelig
kulturpavirket med mye jordbruksareal, bebyggelse, parallelle veger, krysslasninger og
broer, og eksisterende veg ligger naert fjaera nedenfor bebyggelsen. Tjeldsundbrua er et
kjent og dominerende landemerke.

Naturmangfold:

Parsellen ligger i mellomboreal vegetasjonssone med svakt oseanisk pavirkning.
Berggrunnen er de fleste steder kalkrik, og gir grunnlag for kravfull og produktiv vegetasjon.
Mot Tjeldsundbrua er det surere bergarter, og artssammensetningen er mer triviell. | deler av
omradet er det ogsa lgsavleiringer som sand og grus. Naturen langs parsellen preges av
slake omrader med lauvskog, kyst, vatn, bekker og myrpartier, og stedvis med
kulturlandskap. Data om naturtyper er ganske gamle, og for vilt anser Fylkesmannen
kvaliteten for a vaere god.. Det er relativt lite data om naturmangfold for vegalternativene. |
Boltaskrysset, @st for eksisterende E10, ligger ei myr pa kalkrik berggrunn med potensiale
for basekrevende arter. Alternativ 4 gar gjennom denne myra.

Kulturmiljo:

Parsellen strekker seg fra Boltaskrysset til Tjeldsundbrua gst. Langs parsellen ligger kjente
kulturminner fra flere tidsperioder.

Ca. 600 m nordast for krysset ved Boltas pa E10, ligger et stort felt med gammetufter. Disse
samiske kulturminnene vil ikke bli berart av skissert lasning. Delomradet vurderes til a ha
lavt til middels potensial for hittil ukjente kulturminner fra middelalder og nyere tid,
deriblant samiske kulturminner. Kunnskapsgrunnlaget i omradet vurderes som darlig til
middels.

| Evenskjer vest er det kjent flere kulturminner fra ulike tidsperioder. Blant annet er det kjent
en gardshaug av uviss utstrekning i umiddelbar narhet til eksisterende veg, og flere
gravrgyser. Omradet vurderes til a ha middels til hayt potensial for hittil ukjente
kulturminner fra flere tidsperioder. Kunnskapsgrunnlaget vurderes som darlig og de fleste
kulturminneregistreringene som foreligger er av eldre dato.
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| Evenskjer gst er det ingen kjente kulturminner. Skissert lasning bergrer forholdsvis lite
areal. Omradet vurderes til a ha middels potensial for hittil ukjente kulturminner fra
jernalder, middelalder og nyere tid, og kunnskapsgrunnlaget vurderes som darlig.

Vegteknologi:

Evenes-Tjeldsund har lav dekkelevetid. Det mangler oppgravingsdata, men grov inndeling av
grunnforhold langs parsellen iht NGU lasmassekart paviser god grunn frem til Soltun.
Utbedring av eksisterende veg mulig. Fra Soltun til Djuphamn er det marine avsetninger og
dekkeskader som tilsier behov for masseutskiftinger og frostsikring. Omradet ma
grunnundersgkes. Videre mot Tjeldsundbrua er det varierende grunnforhold, delvis morene,
delvis fjell.

Skjeaering i hagybrekket ved kryss til Evenskjer vest kan medfare behov for ekstra uttrauing for
frostsikring pa telefarlige masser i skjaeringen. Omradet ma grunnundersgkes, og var
oppmerksom pa mulig darlige grunnforhold ved Evenskjer ast.

Geologisk vurdering:

Berggrunnen i omradet bestar av kaledonske bergarter som glimmergneiser, glimmerskifre,
amfibolitt, sandstein og kvartsitt, hvor de to fgrstnevnte dominerer. Strukturene i berget
folger en gst-vestlig retning, noe som avspeiles i retninger pa daler og aser. Stort sett bestar
omradet av bart fjell, tynn morene og fyllmasse. Litt nord for omradet er det marine
avsetninger, noe som kan bli problematiske mhp mulig kvikkleire. MG er ca. 70 moh.

Brukonstruksjoner:

Mellom Evenes og Tjeldsund bru er det et betydelig antall konstruksjoner som blir berart.
Det er i sum 21 konstruksjoner, hvorav de fleste er mindre kulverter fra 1988-1989, pa
veglinje som ikke blir lagt om. Breddeutvidelse pa veg medfarer behov for tiltak pa samtlige
konstruksjoner, enten i form av erstatning/nybygg eller breddeutvidelse. Aktuelt tiltak for
hver enkelt konstruksjonstype ma vurderes.

Tjeldsundbrua med lengde 1001 meter antas ikke bergrt av dette prosjektet. Brua ble bygd i
1967 og da dimensjonert for 80 ars levetid, dvs. restlevetid pa 33 ar. Det kan imidlertid
antas at den vil holde min. 100 ar levetid, forutsatt at den far ngdvendig vedlikehold.

Brua er i dag klassifisert i BK 10/50, og det skal vurderes hvilke tiltak som ma til for a fa den
opp i BK 10/60.

Brua har noe skader pa betong og overflatebehandling pa stalfagverk som vil kreve
vedlikehold i framtida. Assosierte kostnader er under utredning. For avrig er bruas tilstand
god sammenlignet med avrige kystbruer oppfart pa 60- og 70-tallet.
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Omradet ved Tjeldsundbrua ast har lenge hatt knapphet med areal til kollektiv, parkering for
langtransport og korttidsparkering ved Tjeldsund kro og motell. Det er en uoversiktlig
situasjon som bear utbedres.

Landskap:

Landskapet pa denne siden av Tjeldsundbrua er mindre dramatisk enn pa vestsiden, men
ogsa denne siden preges av store tekniske inngrep. Eksisterende veger ligger i flere hayder
oppover fjellsiden i store skjaeringer pa sersiden av bru. Tjeldsund kro ligger langs vegen
rett etter brua. Kroa har ogsa anlegg nede ved sjgkanten.

Naturmiljo:

Krykkje (kategori - EN) er registrert bergene under Tjeldsundbrua. Trolig ingen store
naturverdier utover det.

Kulturmiljo:

| dette omradet, nordast for bruhodet, er det kjent kulturminner fra steinalder og jernalder.
Omradet som helhet vurderes til a ha middels til hayt potensial for hittil ukjente
kulturminner fra flere tidsperioder. | omradet som kan ventes bergrt av skissert lasning er
imidlertid potensialet for kulturminner lavt. Kunnskapsgrunnlaget for omradet som helhet
vurderes som darlig. Kulturminneregistreringene som foreligger er av eldre dato.

Pa Steinsland ligger Klyngetunet, en avdeling av Sar-Troms Museum, hvor ca. 2000 objekter
er stilt ut i en autentisk atmosfaere fra 1920.

Reindrift:

Ingen store konflikter med rein.

Alternativ 3 utgar:

Alternativet medfarer bygging av ei tosidig bergskjaering og vil pga sin store hagyde kreve
mye plass pga permanente hyller, hvor bergskjaeringsheyde blir mer enn 10 meter.
Alternativet gir et svaert stort og varig terrenginngrep grunnet haye skjaeringer og gar
gjennom et omrade regulert til boligformal.

Alternativ 1 utgar:

Alternativet falger eksisterende trasé og innebarer i sa mate ikke noe nytt
landskapsinngrep. Mest gunstig alternativ for landskapsbilde, men Igser ikke areal- og
kurvatur utfordringer ved Tjeldsundbrua.
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Vurdering av gjenstaende alternativ 2:

Alternativet legger til rette for en bedre arealdisponering i omradet. Bedrer
trafikksikkerheten og kurvaturen pa vegen. Alternativet vil ha betydelig lavere
bergskjaeringer enn alternativ 3. Alternativet kombinerer ensidig bergskjaering med elegant
kurvatur, estetikk og gjenbruk av omradet mellom skjaring og dagens veg til kollektiv- og
naringsformal pa en god mate.

Alternativ 2:

Utslakking av kurve @st for brua, nytt kryss til Tjeldsund kro og kollektivomrade, samt
tilrettelegging for ny utfartsparkering, bedre parkering for kroa og hvileplass.

Detaljering og hensynet til lokalmilje utredes i reguleringsplanarbeidet.

Omradet ved Boltas og Tennasen har darlig krysslgsning og ugunstig stigning. Det er 2 kryss
i hver sin retning fra E10 som er svart naer hverandre. Det er stor sannsynlighet for at
Boltaskrysset blir fremtidig kryss for Konsept 3 (K3).

Dagens veg bar legges om for a fa til bedre krysslasning og redusere stigningen.

Ingen endring.

Vi anbefaler alternativ 4 som innebarer omlegging av dagens veg for a fa til bedre
krysslasning og redusere ulempen med stigningen nord av krysset. Det bar utformes ett
kryss som tilrettelegger for K3 vestover mot Fjelldal og planskilt kryss @stover mot Boltas.
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7. EVENES KOMMUNE, NORDLAND FYLKE
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Generell beskrivelse av parsell

| Evenes kommune vil vi regulere ca. 23 km veg fra Evenes flyplass til Snubba langs E10.
Denne strekningen har bedre standard enn strekningen langs Tjeldsundet. Den gstlige delen
av denne strekningen har darlig geometri. Vegbredden er ca. 7,5 meter. Strekningen
utbygges til vegnormal standard i dagens korridor.

E10 skal planlegges etter H2/H3/UH2 ved mindre utbedringer avhengig av trasevalg. Det ma
reguleres brede nok korridorer langs eksisterende veg for a ta hensyn til bebyggelse, terreng
og sektorinteresser.

Strekninger er delt opp i delomrader.
Landskap:

Parsellen strekker seg fra Snubba til krysset Evenskjer vest. Landskapet langs parsellen er
svaert variert, og spenner fra smaskalalandskap med mindre terrengformer og sma
landskapsrom til apent storskalalandskap med bratte fjellsider og apne fjorder. Det mest
karakteristiske for parsellen er likevel mellomskalalandskapet med rolig avrundede aser og
mosaikk av jordbruksland, bebyggelse og vegetasjonsfelt. Bebyggelsen, i form av mindre
bygder og tettsteder, ligger spredt langs hele parsellen og eksisterende veg skjaerer
gjennom eller ligger i utkanten av disse. Hele parsellen preges av svaert frodige skogkledte
lier. Landskapet anses a ha relativt god taleevne for inngrep. Dette skyldes landskapets skala
og omradets frodige vegetasjon. Det finnes likevel omrader innenfor parsellen som har lav
taleevne og hgy sarbarhet.

Naturmangfold:

Parsellen ligger i mellomboreal vegetasjonssone med svakt pavirkning fra havet.
Berggrunnen er kalkrik, og gir grunnlag for kravfull og produktiv vegetasjon. | omradet
mellom Snubba og Bogen er det sarvendte lauvskogslier, myrer og kulturlandskap. De
astlige delene av parsellen ligger i nedslagsfeltet for @stervikelva som er et varig verna
vassdrag. | Bogen preges naturen av bukta, elva til Strandvannet, og omkranses av bratte
fiell; Dragvikfjellet og Bergvikfjellet. Strandsonen mellom Strandbogen og Strand preges av
inngrep, ellers er strandsonen intakt. | Dragvikomradet ligger dagens E10 ned mot
strandsonen, og omradet pa oversiden av vegen preges av kulturmark med dyrket-,
beitemark og skogteiger. | og ved omradet rundt Nauta naturreservat er det sarlig store
naturverdier, og relativt bra med data om naturmangfold. For de gvrige vegalternativene er
det mindre data. Kvaliteten pa data om naturtyper ansees av Fylkesmannen som god, og for
viltdata middels god.

Kulturmiljo:

Parsellen strekker seg fra Snubba til krysset Evenskjer vest, og gar saledes gjennom nesten
hele kommunens gst-vestlige lengde. Langs parsellen ligger kjente kulturminner fra flere
tidsperioder.
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Ofotens hovedkirke la i middelalderen i Evenes. Dagens Evenes kirke er fra ca. ar 1800, og
erstattet et kirkebygg fra 1677. Evenes har trolig veart kirkested siden ca. ar 1250; den
eldste dgpefonten i kirken er fra 1200-tallet.

Pa Evenestangen ligger restene etter tysk kystartilleri fra andre verdenskrig. Anlegget var i
bruk fram til 1945, men var aldri i kamp. Da krigen var slutt ble de tre kanonene demontert
og @delagt. Restene av anlegget ble revet eller satt ut av funksjon og det som ble igjen er
merket og lett synlig i dag.

Geologisk vurdering.

Berggrunnen preges av kaledonske bergarter som bestar typisk av sandsteiner, skifre og
kalksteiner og er mindre gode som byggemateriale, dette gjelder helt til Kongsvik.
Landskapet i @st er mindre alpint. Det er avsatt marine avsetninger ogsa i Dragvik, Bogen og
i to bukter ved Lenvika. Sistnevnte kan bli utfordrende og evt. problematiske mhp mulig
kvikkleire. For lgsmasseforhold ute i selve Bogen ma dette undersgkes grundig. MG er ca. 85
moh. | forhold til steinskredhistorikk og aktsomhetskart for steinskred det er greie forhold
for alle alternativene, med unntak av utfordrende og ugunstig forhold pa vestsiden, mellom
Bogen og Dragvik. Her er det registrert skredhendelser og det er utlapsomrader for
steinskred her.

Vegteknologi:

Strekningen Snubba-Bogen har lav dekkelevetid, og hovedarsaken er darlig drenering. Det er
stort sett gode grunnforhold, og utbedring langs dagens veg er mulig uten full
masseutskifting. De mest sannsynlige tiltakene er at det ma gjeres utbedring av drenering
(grefter) og baerelag (inkl. breddeutvidelse).

Strekningen Bogen-Dragvik har lav dekkelevetid. Arsak ikke analysert, men sannsynlig er det
dreneringsproblem pa grunn av morenegrunn.

Dragvik har lav dekkelevetid, og arsak er ikke kartlagt. Her er det gode grunnforhold, og det
er registeret Fjell/steinfylling og noe morene T2 etter oppgraving. Alt. 1T med vegen opp
stigningen lagt pa fylling noe til siden for eksisterende veg, ansees som beste alternativ.

Strekningen Dragvik-Evenes har lav dekkelevetid og sannsynlig arsak ligger i
grunnforhold/underdimensjonering. | falge oppgravingsregisteret er det en del myr og mye
morene som gjar at det er fare for tele. Det bar forventes full masseutskifting med
frostsikring pa store deler av strekningen. Ny veg bar legges litt til siden for eksisterende for
a fa til en effektiv trafikkavvikling i anleggsperioden. Strekningen ma grunnundersgkes.

Brukonstruksjoner:

Det er 7 konstruksjoner langs eksisterende veglinje mellom Snubba og Evenes flyplass. Alle
disse bruene ma forsterkes eller fornyes med bakgrunn i lastklasse og/eller faringsbredde,
dersom eksisterende veglinje skal beholdes. Uansett alternativ er det behov for en ny bru
over elvelgp ved Bogen sentrum.
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Innkorting av reisetid fra Vesteralen og nedleggelse av flyplassen i Narvik vil fare til gkning i
antall reisende fra Evenes flyplass. Det er behov for a utbedre innkjgring til flyplassen og
naringsomradet, samt utretting av kurvatur. Avinor og Evenes kommune har fremmet
gnsker om dette. Bedret trafikksikkerhet ma sta i fokus for den nye lgsningen.

Landskap:
Liten pavirkning av landskapsbildet.
Naturmiljo:

| delomradet ligger Nauta naturreservat med store naturverdier. Det er ogsa flere kalksjger
her, og det er utvalgte naturtyper med egne forskrifter. Her er registrert naturtypene: Viktig
bekkedrag med sarlig viktig verdi (A), artsrik vegkant med viktig verdi (B) og rikmyr med
viktig verdi (B). Arter med kategori «naer truet» (NT) er pavist.

Kulturminner:

Mellom Dragvik og flyplasskrysset er det kun kjent fa kulturminner. Pa Kjempetoften og
Sirigamman, ca. 250 og 450 m fra eksisterende veg, er det kjent 4 gammetufter.

Deler av omradet vurderes til a ha lavt til middels potensial for hittil ukjente kulturminner fra
jernalder og middelalder, og middels til hayt potensial for samiske kulturminner.
Kunnskapsgrunnlaget for delomrade flyplasskrysset, samt strekningen langs E10 til Dragvik,
vurderes som darlig.

Reindrift:

Ingen store konflikter med rein, men starre omlegginger opp pa myrene ikke gnskelig.

Alternativ 3 utgar:

Alternativet kommer i stor konflikt med viktige naturverdier.

Utbedring av eksisterende veg gir ikke nok i forhold til maloppnaelsen.

Vi anbefaler at alternativ 2 i kombinasjon med dagens veg vil dekke behovet for bedre
krysslgsning og sammenbinding mellom flyplassen og naringsomradet Nauta med planskilt
kryssing av E10 og tilrettelegging for gaende og syklende. Pga. behov for interimslasning
dersom eksisterende bru skal fornyes, vurderes det som hensiktsmessig a bygge ny bru over
elvelgp.
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Krysslgsning og eventuell omlegging eller utbedring av RV.833 mot lufthavnen ma utredes i
reguleringsplanarbeidet i samarbeid med kommunen og akterene ved lufthavnen.

Stigningen pa dagens veg er 7 % over en strekning pa 500 m. Dragvikbakken er en kjent
utfordring, spesielt for tungtrafikken pa vinterstid.

Landskap:
Alternativ 1a Utbedring til H2

Alternativet falger eksisterende trasé og innebarer i sa mate ikke noe nytt
landskapsinngrep. Alternativet vil imidlertid forsterke eksisterende terrenginngrep og gjare
vegen noe mer dominerende. Alternativet falger likevel landskapets retninger og
hovedformer godt.

Eksisterende veg ligger svart nart Osvatnet og breddeutvidelse vil gi starre grad av
narfgring til dette. Dagens buffersone mellom E10 og Osvatnet er svert liten og det er viktig
a opprettholde denne.

Alternativet vil ha liten pavirkning pa reiseopplevelsen.
Alternativ 1b Utbedring til H3

Alternativet faolger stort sett dagens trasé, men krav til horisontal- og vertikalkurvatur gjer
vegen stiv og dominerende og stedvis darlig forankret i landskapet. En stiver
horisontalkurvatur gjgr vegen mindre tilpasningsdyktig i forhold til landskapets sma og store
terrengformer og landskapet er i stgrre grad underordnet vegen. Krav til vertikalkurvatur gir
en rekke svart store fyllinger og skjeringer. Disse kommer i tillegg til eksisterende
skjaeringer parallelt med vegen som vil vaere sveart vanskelig a skjule.

Alternativet vil ha negativ pavirkning pa reiseopplevelsen.
Naturmiljo:

Naturtypen strandeng og strandsump er lokalisert pa nedsiden av E10 i krysset med
Leirosvegen. Lokaliteten har lokal verdi (C). Alternativ 1 med breddeutvidelse og
kurvaturutbedring vil i liten grad pavirke naturverdier, forutsatt at utvidelsen skjer pa
gversiden av eksisterende E10.

Alternativ 2 vil medfgre endret arealbruk som fglge av ny veg og oppdeling av landskapet av
kulturlandskap, dyrket mark, beitemark og skogteiger.

Kulturminner:
| dette omradet er det ingen kjente kulturminner.
Omradet vurderes til a ha middels potensial for hittil ukjente kulturminner fra jernalder og

middelalder, men kunnskapsgrunnlaget vurderes som darlig.
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Reindrift:

Ingen store konflikter med rein.

Alternativ 2 utgar:

Ny trasé blir liggende pa oversiden av dagens veg og skjaerer gjennom et aktivt
kulturlandskap. Alternativet vil ha negativ pavirkning pa bade landskapsopplevelse,
landbruksarealer og bebyggelse. Eksisterende veg ma beholdes som lokalveg og man far en
uheldig fragmentering av landskapet i tillegg til a skape en ny fysisk og visuell barriere.

Alternativ 2 gir heller ikke stor nok maloppnaelse til a viderefgres.
Vurdering av gjenstdende alternativ 1:

Alternativ 1 anbefales, da dette vil gi tilstrekkelig god og fremtidsrettet lasning. Planlagt veg
med 6 % over en strekning pa ca 500 m, avhengig av hvor mye vi velger a fylle opp over
dagens veg i nedre del og hvor mye vi skjerer ned pa toppen av bakken. Mulighet for
krabbefelt i Dragvikbakken utredes.

Ingen endring.

Vi anbefaler alternativ 1 som gir utbedring av veg i eksisterende korridor til standard H2
eller H3.

Tiltaket vil redusere stigningen litt og kan gi plass til mulig krabbefelt i Dragvikbakken.
Utredes i reguleringsplanarbeidet.
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Strekningen gar forbi et sentrum med lav fartsgrense. Aktuelle tiltak er utbedring av
eksisterende veg eller omlegging med veg i dagen eller i tunnel.

Landskap:

Bogen sentrum ligger innerst i bukta Bogen i Ofotfjorden. Landskapsrommet er apent, men
likevel klart definert med bratte og haye fjellvegger i bakkant og den apne fjorden i forkant.
Bebyggelsesmgnsteret falger stort sett buktas naturlige halvmaneform fra Bergvikneset til
Stand og vender seg ut mot fjorden. Deler av bebyggelsen strekker seg ogsa bakover mot
Strandvatnet. Strandelva renner ut innerst i Bogen. Dagens E10 gar tvers gjennom bygda og
oppleves som en fysisk og visuelle barriere. Pa nordsiden ligger bebyggelsen svart nart
vegen pa begge sider.

Naturmiljo:

Bogenvassdraget til Strandvatnet er fgrende av anadrom laksefisk. Alternativene 2.5 og 2.6
kan pavirke anadrom laksefisk og naturmangfoldet i strandsonen negativt, pa grunn av
sjafyllinger/bru som kan endre streamforholdene i bukta. Like nord for Bogen sentrum er det
registrert naturtypen graor heggeskog med viktig verdi (B) som bergres av alternativ 2.9. Det
er ogsa myrpartier med kalkkrevende arter ved Bogen ved tunnelpaslag W.

Kulturminner:

| Bogen sentrum er det registrert fa kulturminner. Pa Bergvikneset ligger en gravrays fra
jernalder, og ved Bergvik ligger en gardshaug fra middelalder.

Fra 1941 hadde den tyske marine tilholdssted her. Blant annet var Bogen base for slagskipet
Tirpitz fra 1942 til 1943.

Bogen som helhet vurderes til a ha middels til hayt potensial for hittil ukjente kulturminner
fra jernalder og middelalder. Kunnskapsgrunnlaget for delomradet Bogen sentrum vurderes
som darlig, og kulturminneregistreringene som foreligger er av eldre dato.

Reindrift:

Grovfjord er helarsdistrikt, mens Bogen ikke er et sa sentralt omrade. Osmarka er veldig
viktig for reinbeitedistriktet, sa her ma vare lgsninger for a drive reinen over vegen.
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Alternativene 2.1, 2.2 og 2.3 utgar:

Alternativene gar gjennom lange strekk med lgsmasser og sjafyllinger slik at man trenger a
bruke mye energi, tid og penger pa kartlegging av grunnforhold. De vil bli kostbar a bygge,
de bergrer lokalmiljget i stor grad, er en miljgmessig ulempe for nermiljget og vil vaere
negativ for naturmangfoldet i strandsonen og anadrom laksefisk.

Alle alternativene innebarer en svart stor sjgfylling og bru fra omrader rundt Bergvikneset
tvers over fjorden til omradet mellom Bogen sentrum og Nato-kaia. Sjefyllingene vil vaere
svaert darlig forankret i landskapet og bli en stor fysisk og visuell barriere.

Alternativ 2.1 korter ikke inn, er svingete og blir i tillegg liggende i fjzeresonen rundt
Bergvikneset. En slik utfylling av strandsonen vil forringe landskapsbildet betydelig.

Alternativ 2.5 utgar:

Tiltaket innebarer fylling i strandsonen foran bebyggelsen pa nordsiden av Bogen. Den nye
vegen blir liggende svart nar bebyggelsen i en strandsone som er en sarbar landskapstype
der menneskelige inngrep lett kan fa store negative konsekvenser. Ved a legge vegen i
strandsonen foran bebyggelsen skaper vegen en visuell og fysisk barriere for bade dyr,
fugler og mennesker. Hele det naturlige strandmiljeet utslettes og forurensning fra vegen
gar rett ut i vannmiljget. Landskapsbildet blir betydelig forringet og inngrepet kan aldri
reverseres. Alternativet vil med stor sannsynlighet ha stor negativ pavirkning pa bade
narmilja/friluftsliv og naturmiljg. Det anbefales ut fra et landskapsmessig hensyn a forkaste
alternativet.

Alternativ 2.7 utgar:

Alternativet innebaerer bruk av eksisterende veg gjennom Bogen sentrum og ny tunnel i
bakkant av bebyggelsen i nord. Alternativet kan kombineres med bade alternativ 1-
utbedring av eksisterende veg og tunnel gstover pluss alternativ 2 fra Snubba. Tiltaket vil gi
en forsterkning av eksisterende inngrep grunnet ny veg i dagen fram til tunnelpahugget i
nord. Alternativet er gunstig for landskapsbildet ved at man i stor grad benytter eksisterende
veg og ny veg blir liggende i tunnel i bakkant av bebyggelsen. Traséen kommer i direkte
konflikt med deler av bebyggelsen, vil bli kostbart grunnet tunnel og anbefales derfor ikke.

Alternativ 2.8 og 2.9 utgar:

Alternativene innebarer tunnel fra Snubba til Bogen, kryssing av Strandavatnet med bru og
tunnel eller ny veg i dagen i bakkant av bebyggelsen. Ut fra dagens kunnskapsniva anses
alternativ 2.9 som framtidsrettet ved at gjennomgangstrafikk flyttes vekk fra sentrum, men
vegen vil ga gjennom skredutsatt omrade. Kryssing av Strandvatnet er krevende, og det er
darlig kunnskapsgrunnlag om grunnforhold.
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Begge alternativene vil komme i direkte konflikt med bebyggelsen, kreve omfattende
grunnundersgkelser og blir kostbare a bygge grunnet tunneler, skredsikring og lengre broer
og anbefales derfor ikke.

Vurdering av gjenstdende alternativer:
Alternativ 1:

Bebyggelsen ligger svaert naer E10 og en breddeutvidelse vil ikke vaere mulig uten a gjore
inngrep med tettstedets identitet. Barriereeffekten av E10 vil forsterkes. Grunnet stay og
trafikksikkerhet kan trolig ikke fartsgrensen settes opp pa strekningen uansett tiltak og
maloppnaelsen blir begrenset. Tiltaket anbefales likevel utredet neermere grunnet lavere
kostnader sammenlignet med de alternativene som ikke anbefales utredet videre.

Alternativ 2.6:

Tiltaket innebaerer utvidelse av eksisterende veg eller ny veg nedenfor dagens veg fra
Geitbogen (Staperi Nord) til sentrum og sjefylling samt en mindre omlegging gjennom Bogen
sentrum. Alternativet kan kombineres med bade eksisterende veg og ny tunnel i retning
Snubba. Kombinasjon av utbedring av eksisterende veg med mindre omlegginger i sentrum
krever geotekniske undersgkelser. Utretting av kurvatur mot sjgen (2.6) kan trolig lgses uten
at det direkte berarer boliger og naringsbygg. Alternativet vil gi gkt trafikksikkerhet og
begrense fartssonene sammenlignet med alternativ 1 og vil ikke bli vesentlig mer kostbart
enn alternativ 1.

Alternativ 2.4:

Alternativet innebarer sjofylling med et par mindre broer innerst i Bogen. Den nye traseen
blir liggende i forkant av bebyggelsen og kan oppfattes som en fysisk og visuell barriere.
Fordelen med denne lgsningen er at gjennomgangstrafikken ledes forbi sentrum og
bebyggelsen. Det gir god maloppnaelse, mindre stay og betydelige bedre trafikksikkerhet.
Fyllingen kan bygges sa lav som mulig for a begrense barriereeffekten og strandsonen kan i
stor grad bevares. Ved a bygge minst 2 mindre broer sikres vannutskifting og adkomst for
bater. Fyllingen vil gi skjermet havn for smabatene.

Alternativ 1, 2.4 og 2.6:

Alternativ 1 og 2.6 er utbedring av veg til standard H2 eller U-H2 i eksiterende trasé og
mulig omlegging i sentrum av Bogen for a bedre trafikksikkerheten og kurvatur. Alternativ
2.4 er ny veg standard H2 eller H3 som vil tillate hgyere fartsgrense enn de andre
alternativene.

Hensynet til strandsonen, lokalmiljg, naringslivet og eksiterende bebyggelse ma vektlegges.
Innspill i haringsfasen vil ha betydning for valg av trasé.

Heving av fartsgrensen pa deler av strekningen utredes i reguleringsplanarbeidet.
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Strekningen har darlig geometri og utbedring av dagens veg eller omlegging ma utbedres for
a oppna hayere standard.

Landskap:

Delomradet veksler mellom a ligge i et skogkledt dallandskap med liten skala og relativt lav
horisont og et apent storskala fjordlandskap. Terrenget fra Snubba til Lenvikkrysset er
kupert med en blanding av sma og store terrengformer som bratte skrenter, koller og
raviner/ bekkedaler. Liene er frodige og skogkledte, og den tette vegetasjonen gjar at
landskapet oppleves som lukket. Fra Leirvikkrysset mot Bogen er landskapet en mosaikk av
jordbruksareal, boligbebyggelse og skog. Terrenget er sidebratt og faller med mot fjorden.

Det varierte terrenget langs hele traséen byr pa utfordringer med tanke pa
landskapstilpasninger. Dette er svart tydelig langs dagens trasé som preges av flere store
skjeringer, bade ensidige og tosidige.

Naturmiljo:

Store deler av omradet er nedslagsfelt for @stervikelva som er et varig verna vassdrag.
Alternativ 2 vil dele opp naturomrader med sg@rvendte lauvskogslier, myrer og
kulturlandskap. Dette er ogsa registrert som leveomrade for gaupe (kategori sarbar-VU).
Glefjellet er yngleomrade for orrfugl, og i @stervikelva er det pavist elvemusling (kategori
sarbar-VU).

Kulturminner:

Pa Snubba, langs ca. 3 km av den gstligste delen av parsellen er det kjent flere samiske
kulturminner. De fleste av disse er gammetufter, og befinner seg forholdsvis naer
eksisterende veg.

Strekningen Snubba - Bogen vurderes til a ha middels til hayt potensial for hittil ukjente
kulturminner fra flere tidsperioder.

Kunnskapsgrunnlaget for kulturminner langs delomrade Snubba - Bogen er varierende. Pa
Snubba vurderes kunnskapsgrunnlaget som godt. Mellom Skjellhaugen og Bergvikneset er
det ikke registrert noen kulturminner; her vurderes kunnskapsgrunnlaget som darlig.

Reindrift:

Bogen er ikke et sa sentralt omrade for reindriften, men ma vare lgsninger for a drive
reinen over vegen.

Ingen konklusjon.
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Ingen endring.
Vurdering av alternativene.
Alternativ 1:

Dagens veg preges av flere store terrenginngrep og en breddeutvidelse og utretting vil
forsterke og fremheve disse ytterligere. Mange av inngrepene vil medfgre varig pavirkning pa
landskapet. Det er likevel positivt at man unngar ytterligere fragmentering av landskapet og
at det tilrettelegges for myke trafikanter.

Med utbedring av veg i dagens trasé vil det bli nedvendig a bygge flere kilometer med gang-
og sykkelveg og adkomstveger for a begrense antall avkjgrsler og bedre trafikksikkerheten.
Det vil kreve omfattende tiltak og kommer i direkte konflikt med bebyggelse og utearealer.
Trafikkavvikling i anleggsperioden vil ogsa bli svaert utfordrende pa deler av strekningen.
Det knytter seg derfor stor usikkerhet til kostnadene. Grunnet stgy og trafikksikkerhet kan
trolig ikke fartsgrensen settes opp pa store deler av strekningen uansett tiltak og
maloppnaelsen blir begrenset.

Alternativ 2:

Ny trasé fra gvingsbanen i Snubba kombinert med tunnel RW fra Lenvik til Bogen sentrum.
Veg klasse H3 med fartsgrense 90 km/t fra dagens 90-sone i Snubba til Bogen sentrum vil
gi god maloppnaelse.

Ny trasé ligger i et skranende kupert terreng med flere tydelige raviner/ bekkedaler. Det
varierte terrenget byr pa store utfordringer i forhold til terrengtilpasning og vegen vil stedvis
vaere darlig tilpasset landskapets former. Vegetasjonen i omradet er sveaert frodig noe som
vil vaere positivt med tanke pa revegetering av vegens sideareal.

En bygging av avre trasé vil medfaere ytterligere fragmentering av naturlandskapet.

Det vil vaere behov for en optimalisering av linja, bade vertikalt og horisontalt for a fa en
starre utnyttelse av eksisterende terrengformer og dermed redusere omfanget av inngrepet.
En av fordelene med ny linje framfor utbedring av eksisterende linje er nettopp storre frihet i
forhold til terrengtilpasning og denne bgr utnyttes.

Alternativ 2 vil gi liten eller ingen inngrep i boliger, hager og uteareal og trolig gi begrenset
eller ingen konflikt med landbruksarealer. Alternativet er enkelt a gjennomfare i
anleggsfasen. Ubetydelig eller litt hgyere kostnader med alternativ 2 enn alternativ 1 grunnet
tunnel. Men det knytter seg starre usikkerhet til kostnadene og maloppnaelsen ved alternativ
1. Alternativ 2 anbefales derfor utredet videre.

Vi anbefaler alternativ 1 eller 2 med tunnel RW.

Alternativ 1 er utbedring av veg i eksisterende trasé til standard H2 eller U-H2 og
omfattende trafikksikkerhetstiltak.
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Alternativ 2 er ny veg klasse H3 med fartsgrense 90 km/t fra dagens 90-sone i Snubba til
Bogen, inkludert tunnel RW med samme vegstandard og fartsgrense.

Utredning

Hensynet til naturmiljg, landskap, tungtransport, trafikksikkerhet, lokalmilje og eksiterende

bebyggelse ma vektlegges. Kostnader, maloppnaelse og innspill i haringsfasen vil ha stor
betydning for valg av trasé.
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