159 Loftesnes
Sogndal, Sogn og Fjordane

Ferjehus 1939 Gnr/bnr 2/7

Beskrivelse

Ferjehuset méler 2,8 x 2,5 meter. Bygningen er red-
malt med liggende panel. Taket er godt, men byg-
ningen trenger noe vedlikehold.

Historikk

Ferjehuset ble bygd i 1939 og fungerte som maskin-
hus for kabelferja som gikk over Barsnesfjorden fra
Loftesnes til Sogndal. Kabelferja ble erstattet av bru
i 1958 da Loftesnes fagverksbru ble bygd.

Vurdering

Dette er et eksempel pa en typisk bygningstype fra
midten av 1900-tallet. P4 mange steder inngikk ferje
som del av vegen for man pa 1960-tallet fikk ny tek-
nologi som gjorde at vi ble i stand til &4 bygge bruer
med lengre spennvidde. Det ma utarbeides egne
vernebestemmelser som sikrer bevaring av ferjehu-
set.
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160-161 Krakhella-Hardbakke

Beskrivelse

Vegen gar ikke den korteste strekningen fra ferje-
kaien til det mest befolkete stedet, men svinger seg
for & na frem til alle, enkelte steder langs kysten og
andre steder lengre inn pa eya. Vegen ligger i et
apent og variert landskap med svaberg, sma vann,
viker, furulund og strandvegetasjon. Det er lite
bosetting direkte knyttet til vegen, men flere avkjo-
ringer forer ned til de stedene vegen er bygd for.
Ferjekaien av betong og stal har i dag en bredde
som er tilpasset ferjer av moderat storrelse. Ferja
trafikkerer trekansambandet Rutledal-Hardbakke-
Rysjedalsvik. Ferjekaien har lem som kan loftes
hydraulisk avhengig av ferjas storrelse og tidevan-
net. Biloppstillingsplassen er asfaltert og gir plass
til ventefiler og parkering. Det star ei ventebu med
toalett pa kaien, samt bord og benker.

Historikk

Vegen ble ferdigstilt i 1960 og var lagt slik over
oyene at den skulle gi vegutlesning til flest mulig.
Den var da som i dag en en-feltsveg. Det er foretatt
sveert fa endringer pa vegen. Enkelte steder er auto-
vern satt opp, mens de nyeste utbedringene i 2000
bestdr av nye forheyete stopekanter med en utfor-
ming inspirert av de opprinnelige stottegjerdene
bygd med glideforskaling. Dekket har hatt forskjel-
lig kvalitet opp gjennom tida og ble sist endret fra
grovkornet asfalt med lyst tilslag til svart asfalt. De
forste drene etter at vegen sto ferdig til Hardbakke
var det bare en kai der. For ferjelemmen var mon-
tert ble biler heist fra bat til kai eller kjort pa plan-
ker fra baten og i land. Ferjekaien sto ferdig forst i
1971 og er ikke modernisert siden.

Solund, Sogn og Fjordane

1960
1971

Rv 606
Brunr 14-1549

160 Forbindelsesveg
161 Ferjekai
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Vurdering

Vegen er eksempel pa vegutlosning i kyststrok, et
viktig trekk ved norsk veghistorie pa 1900-tallet.
Vegen er lite endret og gir derfor et godt bilde av
standard og utforming pa forbindelsesveger fra
1950- og 60-tallet. Vegen og vegutstyr er mindre
endret enn pa andre en-felts forbindelsesveger som
er valgt ut fra 1960-tallet. Vegen og ferja er fortsatt
eneste forbindelse mellom kommunesenteret og
nabokommunene bortsett fra sjovegen direkte som
ambulansebaten benytter. Den viser hvordan veger
bygd pa 1960-tallet fortsatt kan fungere. Vegen fol-
ger landskapet og gir den reisende gode muligheter
til & oppleve kystmiljget. Hensikten er & bevare
vegen som en-feltsveg med samme standard og
bredde som i dag. Ferjekaien er tatt med fordi
den er en forutsetning for vegen, men det ber apnes
for endringer av selve ferjekaien i regulerings-
bestemmelsene. Spesifikke vernebestemmelser skal
utarbeides.
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162 Leerdal

Beskrivelse

Leerdalseyri ligger nede pa era ytterst i dalen.
Omkjeringsvegen gar fra den gamle ferjekaien
rundt stedet og ligger i overgangen mellom dyrket
mark og fjellsiden. Vegen har en asfaltert bredde pa
6 meter, to felt og strekningen er 2815 meter lang.

Historikk

Det var planlagt utvidelse av den gamle vegen
gjennom Leerdalseyri, noe som ville medfert omfat-
tende skader pa bebyggelsen og stedet.

Vurdering

Omkjeringsveger er en kategori veger som har hatt
stor betydning for utviklingen av vegnettet og tett-
stedene pa 1970- og 80-tallet. Omkjeringsvegen i
Lerdal er et godt eksempel som tydelig viser for-
malet med disse vegene, som er a lede gjennom-
fartstrafikken utenom tettstedene. Vegen ligger til-
forlatelig plassert i overgangen mellom dyrket

Laerdal, Sogn og Fjordane

1976 Ev 16

Omkjeringsveg
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mark og fjell og den historisk og arkitektonisk
interessante bebyggelsen i Leerdalsoyri langs den
Bergenske Hovedvei med den eerverdige Jyragata
ble spart. Strekningen er et eksempel pd en omkjo-
ringsveg som er lagt neer tettstedet den passerer.
Malet er & bevare strekningen med linjefering og
vegbredde. Spesifikke vernebestemmelser skal
utarbeides.
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163 Vatnasete

Beskrivelse

Rasteplassen ligger ved Fjeerlandsvegen som ble
bygd ut mellom Sogndal og Fjeerland i 1994. Land-
skapet er formet av isen og har et geologisk og bota-
nisk mangfold. Breene i omrddet er utlopere
fra Jostedalsbreen. Vegtrekningen byr pd en kunn-
skapsreise gjennom ungt landskap pd gammel
fjellgrunn. Dette er ogsa tema for rasteplassen hvor
en hellelagt sti symboliserer en tidsakse. Hver
steinhelle representerer hundre ar. Symboler og
tegninger pa hellene forteller om kjente historiske
hendelser og den natur- og kulturhistoriske utvik-
lingen i og omkring Sogndalsdalen. Rasteplassen er
ellers bygd opp med terrasser, faste bord og benker,
samt service bygg. Terrassene er bygd opp av stein,
mens omradet er gresskledd. Stein er ogsa brukt i
leveggene, som benyttes for informasjon.

Historikk

De forste rasteplassene i landet var kun enkle bord
og benker som var satt opp pa vegsloyfer eller
andre egnete steder. Flere av dem 14 ved vann eller
andre steder med hyggelige omgivelser. Etter hvert
ble det satt strengere krav til avkjeringer og forhol-
det mellom rasteplassene og vegen, og nye raste-
plasser ble bygd. Gulsvik rasteplass i Buskerud er
et eksempel fra denne perioden. De siste fem til ti
arene har flere rasteplasser blitt bygd der materi-
alkvaliteten er meget hoy og der mange tiltak er
gjort for & vekke oppmerksomhet hos de beso-

Sogndal, Sogn og Fjordane

1996 Rv5

Rasteplass

kende. Vegstandarden er bedre, farten heyere og
sterkere virkemidler ma kanskje til for a fa bilistene
til & stoppe og hvile. I tillegg gér flere veger i dag
utenfor tettstedene, slik at de stedene som naturlig
fikk oppmerksomhet og kanskje fikk folk til a
stoppe, na ligger utenom hovedvegnettet.

Vurdering

Rasteplassen pa Vatnasete er en gjennomarbeidet
representant for den siste gruppen, der mange
tiltak er gjort for & vekke oppmerksomheten til
bilistene og glede dem. Rasteplassen er bygd med
hoy kvalitet i materialer og detaljutforming. Raste-
plassen med tidsaksen er et eksempel pa kunst i
veganlegg som har blitt
positivt mottatt. At Veg-
vesenet na benytter seg
av kunst langs vegene er
ett av flere eksempler pa
etatens streben etter a gi
folk positive og trygge
kjoreopplevelser, noen
ganger ved hjelp av
utradisjonelle metoder.
Hensikten er & bevare
rasteplassen med hoved-
elementer og detaljer.
Spesifikke vernebestem-
melser skal utarbeides.
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164 Trondhjemske Postvei

Beskrivelse

Vegen er til sammen ca. 8 km, og gér gjennom et
variert natur- og kulturlandskap. Den forste parsel-
len mellom Traelevikjee og Nesfossen er i stor grad
opprinnelig. Vegen har ikke veert restaurert eller
vedlikeholdt i seerlig grad siden den gikk ut av
bruk pa midten av 1800-tallet. Store furutreer stér i
vegbanen. Fra Nesfossen til Vagseidet er den der-
imot tilrettelagt som turveg, og langs denne strek-
ningen er det satt opp informasjonstavler og skilt.
Vegbanen er stort sett dekket av vegetasjon. Pa
strekningen gar man over Hundvin steinhvelvbru
som inngar pa kjerevegen til Hundvin. Videre
nordover gér vegen over Hetlehovde bru og Gau-
len bru; begge eksempler pa 2-lopet steinhellebruer
som det ble bygd mange av langs postvegen.

Historikk

11647 ble det innfert organisert postvesen i Norge,
og frem til 1719 var postvesenet privat og hadde fa
postruter. Fra 1719 overtok staten ansvaret for pos-
ten. Ved kongelig forordning av 1786 ble det fast-
lagt en ukentlig postrute mellom Norges da to stor-
ste byer Bergen og Trondheim. Vegforbindelsen
hadde ulike navn avhengig av hvor man bodde,
men i ettertid har vegen offisielt gatt under navnet
«Trondhjemske Postvei». Vegen gikk stedvis i

Lindas, Hordaland

Kjoreveg/rideveg 1800
To hellebruer 1800
Hvelvbru 1912  Brunr 12-0526
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samme trase som de eldre vegene, men en del nye
vegparseller ble ogsa bygd etter datidens vegbyg-
gingsprinsipp — det franske prinsipp. Utstikking av
veglinje ble foretatt av vegingeniorer, men selve
byggearbeidet ble utfort av lokale bender. Som offi-
siell postveg ble den nedlagt i 1868. Vegen mellom
Treelevikjee og Vagseidet ble opparbeidet som kjo-
reveg omkring 1800. Til Treelevikjee kom postbaten
fra Lotrebogane, men i 1852 ble postkaien flyttet 1
km lenger nord til Hundvin. Til tross for at sveert fa
kjorte med hest og vogn pa vegen, skulle den byg-
ges med en bredde péd 3,7 meter, noe som skapte
forargelse for bendene som matte vedlikeholde
den.

Vurdering

Vegens verneverdi ma ses i relasjon til andre par-
seller av «Trondhjemske Postvei» som er valgt ut.
Denne vegstrekningen gar gjennom et smakupert
landskapsomréde, og utfyller de to andre utvalgte
vegparsellene i Sogn og Fjordane og More og
Romsdal. Parsellene gar gjennom ulike landskaps-
typer, og til sammen viser de bredden i den utfor-
ming som postvegen fikk. Store deler av postvegen
er i dag bevart, og det er sveert onskelig at sa mye
som mulig blir bevart ogsa i fremtiden. Vi har valgt
ut tre parseller som skal representere hele denne
695 km lange vegstrekningen hvorav 150 km er
kryssing av fjorder og innsjeer. Spesifikke vernebe-
stemmelser skal utarbeides.
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165 Stalheimskleiva

Beskrivelse

Vegen er knappe 2 km lang, og gar i samme traseen
som den opprinnelige. Flere sterre og mindre
endringer er riktignok gjort siden 1849, og bl.a. er
stabbesteinene skiftet ut med betongkanter. I «Smi-
svingen» er rester etter smien som ble satt opp
under arbeidene pa midten av 1930-tallet. Vegen er
i dag stengt for ferdsel om vinteren, men er en mye
brukt turistveg om sommeren.

Historikk

Vegen ble bygd mellom 1842 og 1849 med omkring
1000 mann i arbeid, og var en omlegging av Chris-
tiania Postvei (som den ble kalt i Bergen), eller den
Bergenske Kongevei (som den ble kalt i Oslo).
Byggeteknisk representerte anlegget datidens euro-
peiske krav til vegstandard, og var i Norge en av de
aller forste vegene bygd etter disse kravene som
tilsa en vegstigning pa maksimalt 1:20. Vegen ble
bygd med 14 svinger a 180 grader opp Stalheims-
berget, og det matte sprenges stein og lages hyller i
fjellet. Vegens ytterkant ble bygd i terrmur. For & til-
passe den okende biltrafikken, ble det omkring
1935 gjort breddeutvidelser pa vegen. Etter hvert
ble ogsa vegen asfaltert. Den ble avlest av ny riks-
veg i 1980.

Vurdering

Stalheimskleiva var en av landets forste veger bygd
etter nye vegtekniske krav som kom omkring 1850
— den sakalte chausseen. Vegen har hatt en brukstid
pa omkring 130 &r, og har i lepet av denne tiden

Voss, Hordaland

Chausse 1849
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blitt jevnlig vedlikeholdt og noe utbedret. Den
lange brukstiden vitner om solide vegtekniske fer-
digheter, noe som ogsa har gjort vegen i stand til 4
ta imot bil — og ikke minst busstrafikken frem til i
dag. Stalheimskleiva er, i likhet med Geiranger-
vegen, en attraktiv turistveg. Det ma utarbeides
egne vernebestemmelser som sikrer vegen ved
fremtidig bruk.
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166 Jondal-Utne

Jondal og Ullensvang, Hordaland

Kjoreveg  1874-1965 Rv 550

Beskrivelse

Den 35 km lange vegen mellom Jondal og Utne i
Ullensvang felger i hovedsak Hardangerfjorden i
strandsonen foruten omradet nord for Herand der
den er lagt sor for Samlen. Vegen bestar av vegpar-
seller som er bygd i ulike tidsperioder, og disse har
i dag samme utseende som da de ble bygd. Den
asfalterte fylkesvegen passerer ulike gardstun, en
1930-talls bensinstasjon, og andre kulturminner i et
typisk vestlandsk fjordlandskap.
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Historikk

For vegen var ferdig bygd i 1965, gikk hovedferd-
selen mellom Jondal og Utne til sjos pa Hardanger-
fjorden. De forste bevilgningene til bygging av en
veg mellom disse stedene ble gitt i 1874, og i lopet
av de neste 90 arene ble mindre og sterre vegpar-
seller bygd i varierende tempo.

Vurdering

Vegen er et godt eksempel pa hvorledes vegbyg-
ging foregikk i tidsperioden fra slutten av 1800-
tallet til midten av 1900-tallet, da landevegen grad-
vis overtok for vannvegen. Vegen er bygd over
sveert lang tid, og de ulike vegparsellene represen-
terer hver sine tidsepoker, og viser dermed pa en
sveert instruktiv méte ulike vegbyggingsteknikker.
Det er vesentlig at vegen beholder sin karakter i
form av ulike linjeferinger, bredder og rekkverks-
typer, og for a sikre dette ma det utarbeides spesi-
fikke vernebestemmelser.
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167 Grjotland bru

Beskrivelse

Brua er ei sakalt skrastagbru, og har brudekke av
tre. Den inngar i dag som del av det kommunale
vegnettet, og kan tydelig ses fra dagens Ev 16.

Historikk

Brua ble opprinnelig bygd over utlepet av Vangs-
vannet ved Bulken pé Voss i 1894 og het da Liland-
osen bru. I forbindelse med bygging av ny bru pa

Voss, Hordaland
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1950-tallet, ble den flyttet til Grjotland, nord for * L g

Voss.

Vurdering

Brua er den eldste bevarte skrastagbrua i landet. |g e

Denne brutypen var forleperen for de senere skra-
stagbruene som Statens vegvesen begynte a bygge

pa slutten av 1970-tallet med Stavanger bybru som |
den forste. Det ma utarbeides spesifikke verne- |

bestemmelser for brua.

-

Bro over Lilandscsen paa Yoss
Sindee Dangorhus Qonk
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168 Tokagjelet

Beskrivelse

Vegen gjennom Tokagjelet ligger i dag som fire
atskilte parseller utenfor dagens tunneler pa Rv 7.
En av parsellene er 100 meter lang med ei steinhel-
lebru. Vegen er asfaltert. I en av tunnelene finnes
rester etter ei anleggssmie, og pa fjellveggen uten-
for er det hugd inn til sammen 15 kors som viser
hvor tyskerne under andre verdenskrig under-
minerte vegen. Dynamitt ble plassert i 6-7 meter
dype hull i vegbanen under markeringskorsene.
Det samme ble gjort inne i tunnelene der dynamitt-
kasser ble satt inn i hull i fjellveggen.

Historikk

I 1907 sto vegen gjennom Tokagjelet ferdig etter
mange ar med hardt arbeid. 3 km kjoreveg var
sprengt inn i den bratte fjellsiden i den trange
dalen. Vegen var mer eller mindre lagt «utenpa»
fiellveggen, selv om den ogsa besto av noen sma-
tunneler og noen halvtunneler. Veganlegget hadde
fire bruer. Ferdselen mellom Bergen og Ustlandet
okte, og biltrafikken krevde bredere veger. Etter
hvert ble Tokagjelet en flaskehals, og en utvidelse
av vegen forte til fire nye tunneler. Vegstrekningene
mellom disse ble lagt i samme trase som gamleve-
gen, og den nye vegen ble tatt i bruk pa 1960-tallet.

Kvam, Hordaland

1907

Kjoreveg

7740

Vurdering

Vegen er et godt eksempel pa at landevegen etter
hvert fikk storre og sterre betydning, og at vegen
skulle frem selv gjennom det vanskeligste og
bratteste terrenget. Tunnelene i Tokagjelet forteller
ogsd om en viktig del av Norges historie knyttet til
andre verdenskrig, og om hvilke forholdsregler
som ble tatt i krigstid. Det ma utarbeides egne
vernebestemmelser.

Nasjonal verneplan for veger, bruer og vegrelaterte kulturminner

Statens vegvesen — Region Vest

169



169 Mabgdalen

Beskrivelse

Vegen gjennom Maébgdalen bestdr av tre tunneler
og tre bruer. Ved Storgjelet er vegen lagt i fem
svinger a 180 grader. Det er bevart rester etter
anleggssmien og anleggsboligen som var i bruk i
anleggsperioden. Vegen er i dag en mye brukt tur-
veg for gdende og syklende, den inngér i omradet
til Mabgdalen Kulturlandskapsmuseum. Vegen har
i de siste ti drene veert stedvis restaurert og ved-
likeholdt.

Historikk

Det har veert ferdsel gjennom Mébedalen ogsé for
denne vegen sto ferdig i 1916, men dette var den
forste kjorevegen. Vegen ble bygd i perioden 1900
til 1916 av vegarbeidere i bygdene rundt; seerlig fra
Reldalsbygda. Der hadde folk erfaring fra anleggs-
arbeid bl.a. fra byggingen av kjorevegen over Hau-
kelifjell. Etter at vegen sto ferdig opp til Fossli i
1916, tok det enda 12 ar for det forste kjorbare veg-
sambandet mellom Jstlandet og Vestlandet over
Hardangervidda ble apnet. Vegen fikk stadig mer

Eidfjord, Hordaland

1916

Kjoreveg
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trafikk, og i 1986 ble en helt ny trase gjennom
Mébodalen apnet.

Vurdering

Vegen er et godt eksempel pa god vegingenior-
kunst, og formidler norsk veghistorie fra begyn-
nelsen av 1900-tallet. Vegen inngdr som del av
Mébedalen kulturlandskapsmuseum og har i
forhold til dette stor formidlingsverdi. Det ma utar-
beides egne vernebestemmelser.
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170 Dalseid-Eidslandet

Vaksdal, Hordaland

Kjoreveg 1920 Rv 569

Hvelvbru 1930  Brunr 12-0585
Platebru 1939  Brunr 12-0639
Buebru 1963  Brunr 12-1357

Beskrivelse

Vegen er en del av Rv 569 mellom Dalseid og Eids-
landet. Den har i dag asfaltdekke, men fremstar
i stor grad slik den ble bygd i 1939, men det er
gjort enkelte mindre utbedringer og utkifting av
rekkverk m.m. i senere tid. Mellom Dalseid og
Bolstadstraumen bru ligger fem mindre tunneler;
Langarennet I og II, og Smatunnel I, II og IIL
Tunnelene ble bygd pa 1930-tallet og er bevart med
de opprinnelige sprengflater med spor etter hand-
boring. Lengden pa tunnelene varierer fra 20 til 48
meter. Etter hvert som vegen ble for smal ble det
bygd to nye tunneler i 1997 som tok unna for de
farligste rasomradene. Bolstadstraumen bru er ei
buebru med skréstilte, kryssende hengestenger
med en spennvidde pd 84 meter. Brua ligger i et
rikt kulturlandskap med andre kulturminner i
neerheten.

Historikk

Frem til vegen ble bygd i perioden 1920 til 1939, var
befolkningen som bodde i Eksingedalen avhengig
av bat for & na ut til resten av samfunnet. Vegen ble
oppdelt i over 200 mindre og sterre parseller, og
lyst ut pa akkord til ulike arbeidslag. Etter 640 000
timer og 1 220 000 kr sto vegen ferdig. Anlegget fikk
da status som Norges dyreste veganlegg. At veg-
byggingen tok sapass lang tid skyldes i hovedsak
det ulendte terrenget med stupbratte fjellsider ned
mot Eidsfjorden. Stedvis var terrenget sa bratt at
det var ngdvendig med ni tunneler. Langs vegen
ble de bygd flere bruer, deriblant Eidslandet bru —
ei betongplatebru fra 1939, og steinhvelvbrua
Hesjedalsfossen bru fra 1930. Vegen mellom Dal-
seid og Stamnes ble pabegynt i 1935 og var ferdig i
1957. Da vegen sto ferdig manglet fremdeles bru
over Bolstadstraumen, og inntil Bolstadstraumen
bru ble bygd i 1963, gikk det skyssbat over fjorden.
Brua ble produsert av Alfred Andersens mek Verk-
sted i Larvik. I 1996 ble noen av hengestengene
reparert og i 1999 ble en heyspentledning gravd
ned i fortauet.
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Vurdering

Vegen med tunnelene ber bevares slik den ligger i
dag. Det betyr at linjeforing og tverrprofil enskes
bevart. Mindre tilpasninger mht. betongmurene og
sidearealene kan gjores etter mal av endringene
som er gjort pa strekningen Stamnes-Dalseidet. De
handborede tunnelene er av hey kulturhistorisk
verdi. Om nedvendig kan ny tunnel erstatte de
handborede tunnelene, men da uten 4 edelegge
disse. Bolstadstraumen bru enskes bevart slik den
fremstdr i dag. Brua har en sjelden konstruksjon

og er slik sett mer spesiell enn typisk. Den viser
bredden i bruingeniorenes arbeid med hensyn til
konstruksjoner og typer. Brua er godt synlig i land-
skapet, men ikke dominerende med sin lette til dels
spinkle stalbue. Brua har hey arktiektonisk verdi,
seerlig sett i sammenheng med omgivelsene. Ved
vedlikehold og reparasjoner ma samme teknikker i
arbeidet og dimensjoner pa utskiftbare deler benyt-
tes som tidligere. Spesifikke vernebestemmelser
skal utarbeides.
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171 Smorsbroen

Beskrivelse

Smersbroen ligger midt i Bergen sentrum. Brua har
en spennvidde pa 17 meter, og er ei hvelvbru i
betong med hel overmur. I tillegg til to kjerefelt har
brua fortau pa begge sider og parkeringsplasser pa
en side. Selve kjorebanen er brulagt, og fortauene
har henholdsvis steinheller og asfalt. En linje i bro-
steinen markerer hvor trikkeskinnene en gang gikk.
I hvelvet er det murt opp 14 stiliserte hvelvbuer.
Bruas nordestlige fasade er bygd i nygotisk stil og
har utsmykninger fra gresk mytologi av Bernard
Greve og Mandur Eriksen. Bruas motsatte fasade
fremstar rent funksjonalistisk med glatte flater og
rette kanter. I 1991 ble brua istandsatt og utsmykket
med kunstneren Arne Rygvolds figurer i jern. Brua
er i dag et viktig bindeledd mellom Bergen sentrum
og Nordnes som del av Fv 270.

Bergen, Hordaland

1923

Brunr 12-0385

Buebru
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Historikk

Etter bybrannen i 1916 skulle Bergen gjenoppbyg-
ges som en mer moderne by, og i den forbindelse
ble byens daveerende eneste sentrumsbru, Smers-
broen, bygd. Brua ble oppkalt etter ridder og riks-
rad Jon Svaleson Smers (ca. 1420-1483), og sto fer-
dig bygd i 1923. Brua ble bygd med to ulike fasader
som skulle gjenspeile de to ulike arkitektoniske
bymiljgene som den vendte mot. Den har veert
jevnlig vedlikeholdt, og nytt brudekke har kommet
til i senere ar.

Vurdering

Smersbroen er Norges eneste bru bygd i to stilarter.
Brua er ei typisk bybru der kravene til det arkitek-
toniske uttrykk har veert av sveert stor betydning,
og viser kvaliteter som ikke har veert vanlige pa
denne tiden. Det ma utarbeides spesifikke verne-
bestemmelser som sikrer bruas arkitektoniske og
kunstneriske elementer.
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172 Trolljuv bru

Etne, Hordaland

Hengebru 1942  Brunr 12-0943

Beskrivelse

Trolljuv bru er ei 66 meter lang hengebru i stdl og
betong. P4 hver side av brua gar vegen rett i tunnel.
Brudekke er i betong med stélrekkverk. De to
betongtérnene er ca. 10 meter hoye med totalt fire
stalkabler. Brua er en del av en sideparsell av
Ev 134.

Historikk s ] -
Brua ble bygd under andre verdenskrig, og var da Hal ’ 7 NN e (4

v8 | & 08 i S (NGNS i el
en del av en kompensasjonsveg for jernbanen 7 i %{‘rf voe
mellom Haugesund, Odda og Kinsarvik som aldri 7 R s

ble bygd. Vegarbeidet ble pabegynt i 1937 og var
tenkt avsluttet omkring 1950. Vegen langs Akrafjor-
den fikk imidlertid stor betydning under andre ver-
denskrig, og dette forte til fortgang i byggearbeidet.
En arbeidsstyrke pa omkring 1000 mann ble satt
inn for & utfere jobben, og i lopet av den intense
byggeperioden matte flere bote med livet. Veg-
anlegget sto ferdig i 1941, men brua ble forst apnet
for ferdsel i 1942.

Vurdering

Brua er en representant for de sakalte myke henge-
bruene som etter hvert ble en norsk spesialitet.
Bruas korte oppferingstid forteller ogsa om hvilken
militeerstrategisk betydning denne vegen hadde
under andre verdenskrig. Det ma utarbeides spesi-
fikke vernebestemmelser for & sikre at brua blir

bevart.
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173 Salhus ferjekai

Beskrivelse

Ferjekaien fremstdr i dag som nyrestauert, og bade
betongtarn og motorhus er malt i sin opprinnelige
turkise farge. Bom og ferjelem er nybygd, og lem-
men kan nok en gang heises opp og ned ved hjelp
av wire og motor. Ferjekaien inngar i dag som del
av det kulturhistoriske miljoet pa Salhus som bl.a.
inkluderer Salhus Trikotasjefabrikk.

Historikk

I 1954 ble ferjesambandet Salhus-Frekhaug-Alver-
straumen opprettet, og ferjekaien pa Salhus ble
bygd. Kaien var da typisk for sin tid med to betong-
tarn, en vinsj og en lem med tredekke. Lemmen ble
heist opp og ned ved hjelp av wire og en motor som
matte styres fra et eget motorhus. Denne mekanis-
men ble senere manevrert via en kontrollstang pa
kaien, og enda senere ved tradles radiostyring.
Stadig flere bruer erstattet etter hvert ferjesam-
bandene, og dette skjedde ogsd med ferjeruten til
Salhus. Etter 30 ars drift ble den nedlagt i 1985. 1
forbindelse med Kulturminnedret i 1997 ble ferje-
kaien tilbakefort til sitt opprinnelige utseende og
sitt opprinnelige utstyr.

Bergen, Hordaland

1954

Ferjekai
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Vurdering

Ferjekaien er representativ for de kaianleggene som
etaten bygde pa 1950-tallet, i en tid da stadig flere
ferjesamband ble opprettet. Ferjekaien ligger dess-
uten i en landsdel og et fylke der mye av ferdselen
har foregatt til sjos. Ferjekaien er i dag restaurert og
fremstar na som en kai fra 1954. Det ma utarbeides
spesifikke vernebestemmelser som sikrer vernet av
kaianlegget.
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174 Figgjo

Klepp, Rogaland

Gangsteiner 1500

Beskrivelse

Gangsteinsrekken gar over Figgjoelva mellom
Stangeland og Jksnesvad og bestér av til sammen
22 steiner. P4 flere av dem ses spor etter jernrekk-
verket i form av hull og jernrer. Vegen ned til elven
pa begge sider er delvis brukt som traktorveg, del-
vis oppdyrket.

Historikk
Gangsteinene over Figgjoelva er kjent for 1636, og
antas & ha veert i bruk ogsa i middelalderen. Gang-
steinene fungerte som del av kirkevegen fra gar-
dene pa Stangeland til Klepp kirke. I 1940 ble det
satt ned et jernrekkverk i steinene slik at de kunne
brukes som skoleveg for elevene
péd den neerliggende jordbruks-
skolen. Rekkverket forte imidler-
tid til at isgangen i elven fikk for-
skjovet flere av steinene, men
disse er senere blitt lagt tilbake
der de 1.

Vurdering

Steiner lagt pa rekke har gjennom
lang tid fungert som veg over
langgrunne elver, sund eller
myrer som erstatning for bruer.
En sikker datering har vi ikke,
men det kan antas at denne for-
men for bru har veert i bruk alle-
rede i jernalderen. En fullstendig
kartlegging av disse gangsteins-
rekkene er ikke foretatt pa lands-
basis, men Statens vegvesen i
Rogaland har registrert en rekke
slike i fylket. Gangsteinene over
Figgjoelva er tatt med som eksem-
pel pa en form for bru som vi
antar har vert utbredt i store
deler av landet der de geografiske
forholdene har ligget til rette for
det. Det er viktig at det utarbeides
spesifikke vernebestemmelser slik
at gangsteinsrekken blir bevart.
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175 Laga bru

Beskrivelse

Brua er ei kombinert mastebru og sprengverkbru.
Den har en total lengde pa 55 meter og bestar av
fem spenn. Landkarene er av naturstein og brua
inkludert rekkverket er bygd i tre.

Historikk

Den forste Laga bru ble bygd en gang mellom 1780
og forste halvdel av 1800-tallet. Det er kjent at det i
1849 ble sgkt om midler til ombygging pa grunn av
rateskader, og slik brua fremstar i dag sa den ogsa
ut etter en ombygging i 1876. Siden den gang har
imidlertid de fleste materialene veert skiftet ut. Ved-
likeholdet ble utfert av bruas brukere, og etter
hvert overtatt av herredet. I 1983 og i 1995 ble brua
restaurert av Statens vegvesen.

Vurdering
Trebruer har veert svert vanlige i Norge, men med
dette forgjengelige materialet, har man til stadighet

Suldal, Rogaland

1780 Brunr 11-0689

Sprengverkbru

veert nedt til 4 erstatte materialene. Trebruene har i
tillegg veert utsatt for jevnlige flommer og andre
odeleggelser. Den aktuelle brukonstruksjonen er i
dag sjelden, men har tidligere veert mer vanlig. Res-
taureringsarbeidet som her er gjort er utfert slik at
de bygningstekniske prinsippene er ivaretatt, og for
fremtidig vedlikehold er det viktig at det utarbei-
des spesifikke vernebestemmelser som sikrer dette.
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176 Terland klopp

Beskrivelse

Brua er ei steinhellebru bestaende av 21 lop, og har
en total lengde pa 60 meter. Som rekkverk er det
satt opp stabbesteiner, og brudekket bestar av stop-
te betongplater som er dekket av sand, grus og
gress.

Historikk

Det antas at brua ble bygd omkring 1800 med det
formal at den skulle dekke lokalbefolkningens
behov for & krysse Gyadna. Da ny veg mellom Hel-
leland og Gya sto ferdig i 1898 forte dette til storre
trafikk over brua, og det igjen forte til at brua bl.a.
ble gjort hoyere slik at ikke lenger hoy vannstand i
elven skulle hindre ferdselen. Trafikken over brua
varierte i lopet av forste halvdel av 1900-tallet. Pa
midten av 1900-tallet begynte Statens vegvesen a ta
ut grus i neerheten, og i den forbindelse ble det kjort
med storre anleggsmaskiner over brua. Dette forte
til store edeleggelser og kjoring over brua ble stop-
pet helt i 1977. P& 1980-tallet og igjen pa begyn-
nelsen av 1990-tallet ble brua istandsatt etter en stor
flom, og det ble da lagt betongdekke pé brua.

Eigersund, Rogaland

1800 Brunr 11-0708

Hellebru
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Vurdering

Med sine 60 meter er Terland klopp & regne for
Nordens lengste steinhellebru. I 1993 ble brua fore-
slatt pa UNESCOs World Heritage List. Det ma
utarbeides spesifikke vernebestemmelser for Ter-

land klopp.
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177 Skjaeveland bru

Beskrivelse

Skjeeveland bru bestar av til sammen ti hvelv hvor-
av seks er sékalte falske hvelv. Hvelvene er i murt
huggen stein, og brukarene er forsterket med isbry-
tere. For & hindre utgravning fra Figgjoelven, er det
foretatt diverse tiltak, og elvebunnen er bl.a. dekket
med steinheller. Hoveddelen av rekkverket er av
stopejern, mens det pa begge ender av brua star
stabbesteiner. Brua har sitt opprinnelige skilt med
navn og arstall, og inngar i dag i det lokale veg-
nettet.

Historikk

Vestlandske hovedveg var forste systematisk plan-
lagte kjoreveg som ble bygd omkring 1800 mellom
Oslo og Stavanger. Stedvis ble vegen lagt i samme
trase som eldre veger, men nye vegbyggingsprin-
sipper forte ogsa til at vegen for en stor del ble lagt
pa nye steder. Dessuten var det viktig & fa knyttet
sammen de to byene med en gjennomgéende veg.
Arbeidet foregikk parsellvis i de ulike landsdelene,
og omkring 1850 hadde vegen en gjennomgdende
kjerebredde pa mellom 2,5 og 3,5 meter. Store deler
av dagens Europaveg ligger i samme trase som
Vestlandske hovedveg, men stedvis ligger kortere
og lengre parseller igjen av den opprinnelige

Sandnes og Klepp, Rogaland

Hvelvbru 1853 Brunr 11-0566
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hovedvegen. Skjeeveland bru ble bygd som del av
Vestlandske hovedveg. Etter diskusjoner om &
bygge ei trebru slik det hadde veert mange av tidli-
gere, ble det besluttet & bygge brua i stein. Brua ble
tegnet av Ingebrett Mossige, og entreprener var
Gabriel Hoyland som hadde levert inn anbudet.
Uten ingenigrutdannelse og ekonomisk sans, var
Hoyland en fattig mann da brua sto ferdig i 1853.
Hans gode kjennskap til vegbygging resulterte
imidlertid i en 100 meter lang solid steinhvelvbru.
Brua ble nedklassifisert i 1966, og restaurert i 1985.

Vurdering
Brua er et eksempel pa ei av de mange steinhvelv-
bruene som ble bygd langs Vestlandske hovedveg.

—=—== De mange steinhvelv-
bruene som finnes i
Norge fra 1800-tallet er
ogsa et resultat av veg-
loven fra 1824 der det i
§ 62 sto folgende: «Alle
Broer paa Hovedveie
skulle, hvor Naturhind-
ringer ikke forbyde det,
for Eftertiden opbygges
af Steen, og (Rekverket
iberegnet) veere af lige
Bredde med Veien». Det
ma utarbeides spesifikke
vernebestemmelser som
sikrer bevaring av brua.
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178 Vikedal bru

Vindafjord, Rogaland

Fagverksbru 1882

Beskrivelse

Vikedal bru ligger ikke pa sin opprinnelige plass,
men er flyttet ca. 10 km i nordestlig retning. Brua er
ei klinkbygd parallell fagverksbru med mellomlig-
gende brudekke av tre og rekkverk av stal. Fagver-
ket er 2,75 meter hoyt, og brua har en spennvidde
pa 22 meter. De opprinnelige brukarene til brua lig-
ger fortsatt i Vikedal og pa det ene er meislet inn
arstallet 1882 og kong Oscar 2.s kongemonogram.

Historikk

Vikedal bru ble bygd i 1882 og
produsert ved Kveerner Brug i
Drammen. Den var da en av lan-
dets forste norskproduserte fag-
verksbruer, og ble satt opp for &
trafikkere vegen mellom Sandeid
og Vikedal. Da kravene til kjore-
bruenes baereevne gkte, ble brua
erstattet i 1936. Brua ble da flyt-
tet, og fikk nytt liv som del av
gardsvegen til garden Hundseid.
Brua skiftet da navn til Hundseid
bru. Elven var her bredere enn
der brua opprinnelig 14, s& det
ble bygd to trebruer péd hver side
av brua. Brua ble restaurert i
1995, og deler av tredekket ble
skiftet og stalfagverket sandblast
og malt pa nytt.

Vurdering

Brua er ei av landets forste norsk-
produserte  stalfagverksbruer.
Denne brutypen var det vanlig &
flytte, og mange av vare fag-
verksbruer forteller samme histo-
rien som denne. Fagverkets kon-
struksjon gjor flytting mulig pa
en helt annen mate enn med de
aller fleste andre brutyper. Det
ma utarbeides egne vernebe-
stemmelser for brua.
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179 Bratlandsdalen

Beskrivelse

Vegen gjennom Bratlandsdalen fra 1892 er delvis
bevart i en sloyfe pa utsiden av den naveerende
Djupedalstunnelen. Her ligger noen av Norges eld-
ste vegtunneler, men ikke med sine opprinnelige
sprengflater. Statens vegvesen restaurerte denne
vegparsellen etter at vegen ble lagt om i 1995, og
langs vegen er det satt opp stabbesteiner, og riks-
vapenet som ble hugd inn i fjellet over tunnel-
apningen i 1880, er oppmalt pa ny. Vegen brukes i
dag som turveg.

Historikk

Vegen ble bygd i arene 1879 til 1892 under ledelse
av ingenior Johan Peter Berg Landmark. Arbeidet
ble pabegynt sorfra pa Nesflaten, og det var opp til
70 mann i arbeid fordelt pa ti arbeidslag. I de brat-
teste partiene ble vegen bygd med tunneler og
halvtunneler, men i 1921 begynte arbeidet med &
utvide vegen slik at kjoring med «motorvogn»
skulle bli mulig. I 1955 ble det nok en gang foretatt
utvidelser av vegen, og siste rest av halvtunnelene
forsvant og tunnelene ble utvidet. I 1995 fremsto
vegen som en 6 meter bred kjereveg, og to steder
var nd vegen lagt i nye tunneler. Den lengste av
disse passerer forbi Djupedal, og avleste dermed
gamlevegen.

Suldal, Rogaland
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Vurdering

Da vegen ble bygd, var dette pa en tid da man
onsket & temme selv den villeste natur, og Brat-
landsdalen var sa absolutt et eksempel pa vill natur.
Vegen ble i sin samtid en stor turistattraksjon,
og folk kom bl.a. fra Frankrike og England for a
oppleve den. P4 grunn av sin lange brukstid har
tunnelene i senere tid blitt utvidet og endret. Det
ma utarbeides spesifikke vernebestemmelser for
vegen.
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180 Skjoldastraumen bru

Beskrivelse

Etter restaurering er Skjoldastraumen svingbru na
bevart slik den sa ut da den gikk ut av bruk i 1987.
Brua inngér som del av et slusemiljo som etaten for-
valter, og arlig holdes det en sakalt «Slusedag» der
brua svinges over sundet. Resten av aret er brua
innsvingt mot land.

Historikk

Skjoldastraumen slusebru ble bygd i 1932, noe som
ogsa muliggjorde kryssing over Skjoldafjorden for
motorkjoretoy. Brua ble bygd som ei svingbru av
jernbjelker innstept i betong, og drevet med hand-
drevet sveiv som krevde en egen slusevakt som
hadde ansvaret for dpning og lukking av brua hver
gang bater passerte. Et stort svinghjul gjorde det
enkelt & fa svingt den vel 14 meter lange brua, og
fire regulerbare lodd opprettholdt bruas balanse-
punkt. Slusebrua fungerte frem til 1987, da den ble

Tysveer, Rogaland

1932 Brunr 11-0148

Bevegelig bru

A

avlest av ei ny og bredere vippebru. Brua ble da tatt
ned og lagret, og i 1995 ble den gjenoppsatt noen
meter sor for sitt opprinnelige sted.

Vurdering

Brua er et eksempel pa ei bevegelig bru som er
bevart med elementer som viser endring gjennom
bruk. Det md utarbeides spesifikke vernebestem-
melser for brua.
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181 Stavanger bybru

Stavanger, Rogaland

Skrastagbru 1978  Brunr 11-1649
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Beskrivelse

Bybrua gar over Stremsteinsundet fra Stavanger
sentrum til Grasholmen og Sjelyst pa Hundvag.
Den er ei skrastagbru med kasse for beering av veg-
banen og har ett tdrn og to opphengte spenn. Den
er 1067 meter lang og har totalt 24 spenn. Hoved-
spennet er 185 meter. Brua har en seilingsheyde pa
26 meter i en lengde pa 60 meter. Bybrua er del av
et storre prosjekt hvor ensket om en bruforbindelse
mellom Stavanger og utenforliggende oyer 14 til
grunn.

Historikk

Flere forskjellige alternativer ble
vurdert for valget falt pa denne som
den gang ble den ferste moderne
skrastagbrua i landet. Det var ikke
det rimeligste alternativet, men den
minst skjemmende i fjorden slik at
utsynet mot fjellene i nord ikke ble
odelagt. Den ble videre valgt fordi
den tilfredsstilte alle krav som ble
satt i forhold til sjetrafikken. Brua
ligger sveert veerutsatt til, og det ble
foretatt aerodynamiske forsek i
modeller for & komme frem til en
losning som sikret stabilitet. Valget
ble skrastilte ytterpaneler ut mot
vinden og dette har vist seg & veere
en god lesning. Selv i sterk strom har
man ikke merket svingninger i brua.

Vurdering

Brua er et tidlig eksempel pa skra-
stagbruer og den har en sentral plas-
sering i Stavanger. Brua bidrar sam-
men med andre bruer og veganlegg i
omradet til sammenbinding av
oykommunene utenfor Stavanger
med byen. Brua er sdledes bade et
eksempel pa nye arkitektoniske og
tekniske leosninger for sin tid, og
bedring av landverts ferdsel. Malet
er a bevare bruas hovedkonstruksjon
og detaljer. Spesifikke vernebestem-
melser skal utarbeides.
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182 Stromsund bru

Beskrivelse

Brua er ei enarmet klaffebru med spennvidde 29
meter for selve seillopet. Total brulengde er 52
meter. Klaffespennet er en helsveiset stalkonstruk-
sjon der ogsa selve brudekket er i stal, dvs. stalplate
med ribbeavstivning. Slitelaget er av asfalt. Mot-
vekten som er av betong er skjult av motvektshuset.
Sterrelse pa motvekt og dpningsmaskineri tilpasses
krav til dpningstider og ekonomi. Apningsmaski-
neriet er av den moderne typen med en stor
hydraulisk sylinder som drives av en oljepumpe.

Historikk

Av hensyn til sjotrafikken har det flere steder veert
ngdvendig enten & bygge svert hoye bruer, eller
bevegelige bruer som gjor det mulig for skip a pas-
sere. Stromsundet bru, som krysser en liten fjord-
arm som deler tettstedet Koppervik i to, avleste i
1978 den gamle Kopervik bru fra 1929. Dette var
ogsa en bevegelig bru, men av svingbrutypen, som
var mest vanlig pa den tiden. Brua hadde to beve-
gelige spenn a 17 meter som svingte om midtpila-
ren. Forrige generasjon klaffebruer var vanligvis
drevet av en elektromotor forsynt med bremse-, gir-
og tannhjulsystem for & fa riktig utveksling. Dette
systemet drev via et segment av et stort tannhjul
festet til selve bruklaffen. Systemet var sarbart mht.
toleranser og slurv med service og vedlikehold.

Karmgy, Rogaland
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Styrehuset for manevrering av brua star oppa selve
motvekten og er stort sett bemannet. I dag mangv-
reres mange slike bruer for det meste digitalt og
ved hjelp av videokamera fra for eksempel en tra-
fikkstasjon. Dvs. at mange av styrehusene ikke
lenger er i bruk.

Vurdering

Brua er den forste klaffebrua i Norge med hydrau-
lisk drift. Sammen med de elektrisk drevne klaffe-
bruer, rulle — og svingbruer er de viktigste utvik-
lingstrekk for brutypen ivaretatt. Hensikten er a
bevare bruas hovedkonstruksjoner og detaljer, og at
brua ogsé i fremtiden skal veere bevegelig. Spesi-
fikke vernebestemmelser skal utarbeides.
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183 Rennfast

Beskrivelse

Rennfastprosjektet er del av Kyststamvegen,
hovedforbindelsen gjennom Vest-Norge fra Kris-
tiansand til Trondheim. Rennfast omfatter en rekke
krevende delelementer med to bruer, Askjesundet
bru og Amey bru, stor moderne ferjeterminal i
Mortavika og to undersjoiske tunneler, Byfjord-
tunnelen pa 5860 meter og 223 meters dypde og
Mastrafjordtunnelen som er 4405 meter lang og
133 meter dyp. Pa Sokn ligger bomstasjonen hvor
mer enn en million biler passerte i 1997. Tunnelene
har tre kjorefelt og tverrsnitt pd 72 meter og har
belysning, ventilasjon, brannslukningsutstyr, ned-
telefoner, pumpestasjoner, variable skilt og sperre-
bommer. Alle tekniske anlegg kan fjernovervakes.
Mortavika ferjekai ligger innefor en diger molo som
er bygd etter et prinsipp der hulrommene mellom
steinene er like viktige som steinene selv. Hulrom-
mene virker som stotdempere pa bolgene og
minsker slagkraften betraktelig. Anlegget omfatter

Rennesgy, Rogaland

Forbindelsesveg 1992 Ev 39
Bjelkebru 1991 Brunr 11-1701
Ferjekai 1992 Brunr 11-1709
To undersjgiske tunneler 1992
Bomstasjon 1992
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venteplass for 300 biler, uteomrdde med bord og
stoler og lekeplass, samt servicebygg. Ferjekaien er
bygd for a kunne ekspedere stor trafikk med bred
ferjelem der to biler kan kjore om bord samtidig.
Den er ogsa tilrettelagt for eventuell fremtidig kata-
maranferje.
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Historikk

Utbyggingen av Rennfast kom som en effektivi-
sering av vegtrafikken langs kysten nord for
Stavanger. Anlegget er hundre prosent bompenge-
finansiert. Antallet kjoretoyer gjennom bomstasjo-
nen ved Sokn har veert sterkt ekende. Gjennom
prosjektet ble Rennesoy landfast med Stavanger og
Nord-Jeeren og Rennfast knyttet Nord- og Ser-
Rogaland tettere sammen. Avanserte malemetoder
innen seismikk og akustikk ble tatt i bruk for a fa
bestemt optimal plassering av de undersjoiske
tunnelene. Ferjesambandet Mortavika-Arsvigen

P S

\

ble lagt slik at overfarten ble kortest mulig for a
spare reisetid over fjorden. Dette er en av de mest
veerutsatte strekningene i omradet. Havneanlegget
matte derfor f4 dimensjoner utover det vanlige.
Ferjekaien hadde et av Norges dyreste kaianlegg da
den ble apnet og ferjestrekningen er i dag den mest
trafikkerte i Rogaland.

Vurdering

Rennfast er et meget viktig anlegg for effektivi-
sering av vegtrafikken langs en av hovedvegene i
landet. Anlegget inneholder flere elementer som er
utformet ved hjelp av nye tek-
nikker. Maten traseen er lagt
pa er helt ny med undersjoiske
tunneler og ferjesamband pa
det mest verutsatte stedet i
omradet. Kvaliteten i anlegget
er hoy og anlegget vil kunne
ha lang brukstid, avhengig av
hvordan den videre endringen
av vegsambandene i omradet
vil bli. Hensikten er & bevare
vegen fra Mekjarvikvegen til
Mortavika inkludert de to
undersjoiske tunnelene, Askje-
sundet bru, bomstasjonen ved
Sokn, samt Mortavika ferjekai
med linjeforing og hoved-
konstrukjoner. Fylkesveg mot
Amaoy inkluderes ikke i vernet.
Spesifikke vernebestemmelser
skal utarbeides.
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184 Hafrsfjord

Beskrivelse

Gang- og sykkelvegen gar mellom sjoen og fylkes-
vegen i Hafrsfjord og det er lagt vekt pd a bevare
mest mulig av den gjenvaerende standsonen. Omra-
det har flere kulturminner som batstoer og naust og
det var viktig a bevare disse ved utbyggingen. Kjo-
revegen er lagt et stykke lenger inn enn man ellers
ville gjort, slik at sykkelvegen og steinmurene fikk
plass. Et stalrekkverk som &pner for godt utsyn er
satt opp mellom sjeen og gang- og sykkelvegen.
Gang- og sykkelvegen har egen belysning i tillegg
til det fylkesvegen har.

Historikk

Gang- og sykkelvegen ble anlagt som en utbedring
og komplettering av en eldre vegstrekning for a
binde sammen gang- og sykkelvegnettet mellom
grensen til Sola kommune og Madla. Gamle stein-
fyllinger ble bearbeidet pa en slik mate at strandso-
nenes kvaliteter igjen kom til syne. Anlegget fikk i
1997 tildelt Vegdirektorens «Vakre vegers pris».

Stavanger, Rogaland

Gang- og sykkelveg 1998 Fv 382

Hafrsfiord

&

Pt

Vurdering

Anlegget representerer de senere gang- og sykkel-
vegene der det pa samme mate som ved de nyeste
rasteplassene, gjores en spesiell innsats for a ivare-
ta estetiske hensyn. Mange tiltak er gjort for a sikre
hoy kvalitet, og anlegget skiller seg klart fra de for-
ste enklere og tilforlatelige gang- og sykkelvegene
som ble bygd. Malet er & bevare linjeforing, side-
arealer og detaljering. Spesifikke vernebestem-
melser skal utarbeides.
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185 Vestlandske hovedveg

Beskrivelse

Vegen over Trondsen er ca. fem km lang, og bygd
med atte svinger a 180 grader pa vestsiden av dsen.
Pa gstfra har den en stigning opp mot 1:3. Vegdek-
ket bestdr av delvis grus og delvis asfalt. Langs
vegen er det satt opp stabbesteiner og smijerns-
rekkverk. Enkelte steder er det bevart mindre grus-
tak der det har veert tatt masser i vegens brukstid.
Et grensemerke i stopejern fra 1849 star ved fylkes-
grensen. Den ene brua, Bakke bru, er ei kjedehenge-
bru med kjeder av smidd stal og leddbolter. Den
har en spennvidde pa 53,5 meter. Landkarene og
tdrnene er i murt tilhugd stein, og brudekket er av
tre. Pa brua er det pamontert skilt som forteller
storste tillatte aksellast. Bakkekleiva bru er ei stein-
hvelvbru med en total lengde pa 13 meter. Brudek-
ket er asfalt, materialene bestar av grovt tilhugd
stein. Langs brua og brukarene er det bygd en torr-
mur med smijernsrekkverk pa toppen. Dette ble
satt opp pa 1980-tallet. Deler av vegen er fylkesveg,
mens andre parseller brukes som atkomstveg og
som turveg.

Lund, Rogaland - Flekkefjord, Vest-Agder

Kjoreveg 1844
Hengebru 1844 Brunr 10-0003
Hvelvbru 1844  Brunr 10-0002

Historikk

Vegen ble bygd i perioden 1839 til 1844, og var en
del av Vestlandske hovedveg. Vegen ble lagt i
samme trase som en tidligere rideveg, da nordsiden
av Lundevatnet var for bratt til at man vurderte &
legge vegen der. Resultatet ble at vegen fikk en
maksimal stigning pd 1:3, og postverket matte

Nasjonal verneplan for veger, bruer og vegrelaterte kulturminner
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visstnok bruke to hester i stedet for en pd denne
strekningen! Som del av veganlegget ble det
bygd to bruer som krysset Sira. Den ene som er
ei sakalt kjedehengebru, ble trolig bygd etter
impulser fra England og etter tegninger av veg-
mester Georg Daniel B. Johnson. Begge bruene
har blitt forsterket i lopet av sin brukstid, og pa
kjedehengebrua ble baresystemet av tre byttet
ut med stal i 1930-arene. I 1931 ble deler av
vegen brukt i det beremte Monte Carlo billepet,
men den ble etter hvert vanskelig a forsere med
sine bratte stigninger, og i 1946 ble den avlest av
ny hovedveg. Den nye vegen ble lagt i det gamle
jernbanesporet. Vegen over Tronasen ble imid-
lertid gjenapnet som riksveg i en kort periode i
1973, og fungerte da som omkjeringsveg for
personbiler. P4 begynnelsen av 1990-tallet
pégikk det omfattende restaureringsarbeider pa
kjedehengebrua.

Vurdering

Vegen over Trondsen er en flott bevart vegpar-
sell av den Vestlandske hovedveg. Som en av de
vanskeligste vegstrekningene med sine bratte
stigninger og skarpe kurver, har vegen blitt lite
endret i lopet av sin lange brukstid. Pa denne
vegstrekningen er i tillegg Norges forste henge-
bru bevart. Brua regnes som fredet etter Kultur-
minneloven selv om det aldri har veert tinglyst.
Det er viktig at det utarbeides spesifikke verne-
bestemmelser som sikrer bevaring av vegstrek-
ningen og bruene for fremtiden.
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186 Postvegen

Beskrivelse

Denne strekningen av postvegen er ca. 5 km lang,
og veggrunnen varierer mellom gress, fjell og grus.
Enkelte steder ser vegen ut som en hulveg, andre
steder er den oppbygd med terrmur. Over myrom-
rader er det lagt trestokker. Vegen passerer over ei
lita steinhellebru som bestar av tre heller. Stedvis
finnes det bevart terrmurte stikkrenner. Vegen
krysses flere steder av nyere skogsbilveger, og den
brukes i dag som turveg.

Historikk

11647 ble det innfort organisert postvesen i Norge,
og frem til 1719 var postvesenet privat og hadde fa
postruter. Fra 1719 overtok staten ansvaret for pos-
ten, men allerede fra 1650-tallet var det ordnet post-
forsel mellom Kristiansand og Stavanger. Vegen
gikk da i samme trase som de eldre ridevegene,
men disse ble til stadighet vedlikeholdt og utbed-
ret. Da den Vestlandske hovedveg ble pabegynt
omkring 1800, tok denne etterhvert over som
hovedvegen gjennom fylket. Denne parsellen av
postvegen var en omlegging som ble gjort i 1793.
Opprinnelig gikk vegen rundt Lenafjorden, men na
ble den lagt i rett linje over fjorden. Vegen ble ned-
lagt som hovedveg i 1823.

Lyngdal, Vest-Agder

1793
1800

Rideveg
Hellebru

Vurdering

Vegen har i stor grad fatt ligge uten a bli berort av
moderne inngrep. Den representerer postvegen
som en stadig utbedret rideveg, noe de terrmurte
stikkrennene og steinmurene viser. Det ma utarbei-
des spesifikke vernebestemmelser som sikrer dette.
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187 Seorlandske hovedveg

Beskrivelse

Denne parsellen mellom Lindland og Hestesprang-
et er en omlegging av Vestlandske hovedveg. Vegen
er pa ca. 5 km og snor seg rundt koller og sma
knauser, men er ogsa stedvis sprengt inn i fjellet og
lagt pa fylling. Langs vegen stir kantstein av
betong, og pa vegens innside gar en 1,5 meter bred
groft. Hvelvbrua fra 1921 er bygd av tilhugd stein i
sementmortel. Vegen har asfaltdekke som viser
tegn pa manglende vedlikehold, og den brukes i
dag som gardsveg og anleggsveg for Tinnfos Jern-

verk.

Historikk

Deler av Vestlandske hovedveg ble
pa 1900-tallet lagt om da bilens
inntreden pé vegnettet satte andre
krav til bla. vegens stigningsfor-
hold. Denne parsellen avleste i
1925 en del av Vestlandske hoved-
veg som pa dette partiet hadde en
bratt kleiv som matte forseres. Den
nye vegen ble atskillig lenger enn
den gamle, men hadde et maksi-
malt stigningsforhold pa 1:20.
Denne vegen ble igjen avlest av ny
Ev 39 i 1982, og har i lepet av sin
tid som hovedveg veert breddeut-
videt, spesielt i svingene. I tillegg
ble brua forsterket med en betong-
plate i 1967.

Vurdering

Vegen har hatt en brukstid pa
omkring 60 ar i en tid da det skjed-
de store endringer innen norsk
vegbygging. Vegstrekningen med
hvelvbrua er forst og fremst
eksempel pa en veg som har veert
endret, forsterket og tilpasset den
stadig ekende biltrafikken. Det ma
utarbeides spesifikke vernebe-
stemmelser som sikrer fremtidig
vern.

Kvinesdal og Flekkefjord, Vest-Agder

Chausse 1925
Hvelvbru 1921 Brunr 10-0197
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188 Nagelstad

Haegebostad, Vest-Agder

Broytestasjon 1943  Gnr/bnr 8/14

Beskrivelse

Broytestasjonen bestir av en breytebilgarasje og
en forlegningsbrakke. Anlegget krever noe ved-
likehold, men fremstar som sveert opprinnelig.
Forlegningsbrakken har i flere ar veert brukt som
fritidsbolig for etatens ansatte. Bygningens interigr
er delvis modernisert.

Historikk

Broytestasjonen ble oppfert i 1943 pa en heieover-
gang som for okkupasjonsmakten var en viktig
strategisk og taktisk @stvest-forbindelse gjennom
fylket.

Vurdering

Bygningene er eksempler pa en breytestasjon fra
1940-tallet. Det ma utarbeides spesifikke verne-
bestemmelser for bygningsanlegget.

Nasjonal verneplan for veger, bruer og vegrelaterte kulturminner
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189 @sterhus bru

Beskrivelse

Brua er ei bjelkebru i betong med en total lengde pa
ca. 27 meter. Landkarene er bygd i betong med
vingemurer i murt stein. Brudekket er ogsa betong,
og brua ligger i dag som del av Rv 455.

Historikk

Brua ble bygd i 1953 som landets forste bjelkebru
med utenpaliggende kabler, og den ble bygd for &
teste de nye byggemetodene som da var utarbeidet
for betongbruer.

Vurdering

Brua kan betegnes som ei eksperimentbru der
uttesting av nye metoder var vesentlig. Metoden
gikk ut pd & bruke spennkabler i betongbruene slik
at man kunne bruke mindre betong og dermed fé
redusert kostnadene. Brua er i god stand etter jevn-
lig vedlikehold, og vitner om at de nye metodene
viste seg & veere godt brukbare. Hensikten er a
bevare brua som et eksempel pa den forste brua
i landet som ble bygd etter nye byggemetoder
for betongbruer, og det ma utarbeides spesifikke
vernebestemmelser som sikrer dette.

Aseral, Vest-Agder

Brunr 10-0292

Bjelkebru

1953
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190 Kjevik bru

Beskrivelse

Brua har to stk. sveiste stalplatebeerere som hoved-
bjelker med fem spenn, det storste pa 40 meter.
Totallengden er 180 meter. En stalplatebaerer bestar
av stalplater sveiset sammen til en I-bjelke. Den er
materialbesparende i forhold til valsede bjelker og
egner seg for storre spenn. Brudekket i betong er i
samvirke med platebeereren, dvs. at det pa topp-
flensen er pasveiset dybler som siden er stopt inn i
brudekket. I tillegg er betongdekket utstopt i sek-
sjoner og midtre del av spennene er midlertidig
oppspent under bjelkene mens den ferdige brua har
permanent spennarmering mellom bjelkene over
pilarene. Landkarene og pilarer i betong er funda-
mentert pa trepeeler.

Historikk

Planlegging av ny kryssing av Toppdalselva for &
bedre vegforbindelsen estover fra Kjevik flyplass
begynte a bli handfaste rundt 1949 da forslaget om
a bruke sveiste stalplatebeerere som bjelker dukket
opp. Brutypen er lett, og dette passet bra pa det
aktuelle brustedet som hadde sveert darlige grunn-

Kristiansand, Vest-Agder

1956 Brunr 10-0313

Bjelkebru

Mlestckk 1:50000

forhold. Utvikling av brutypen startet pa midten av
1920-tallet ute i Europa, og NSB brukte konseptet
rett for krigen. Pga. en del alvorlige sammenbrudd
ble fag-miljeet forsiktig og utviklingen/bruken av
brutypen stoppet opp i pavente av gode forklar-
inger. Kjevik bru ble derfor den forste av brutypen
i Statens vegvesens regi. Etaten sto for betongar-
beidene mens A/S Vulkan Jernstoperi & Mek.
Verksted i Oslo leverte stalkonstruksjonene. Da
auto-matsveising var uegnet, matte alt sveises for
hand. Firmaet sertifiserte hele 18 stk. sveisere for
jobben. Brua ble apnet for trafikk i 1956. I 1987
ble det pahengt en ensidig gang/sykkel-bane
med gitterristdekke. Diverse

reparasjoner er utfert pa
pilarene pga. undergraving.

Vurdering

Brua er den forste med sveis-
te stdlplatebeerere som
hovedbjelker i regi av
Statens vegvesen. Diverse
andre «nye» konstruksjons-
prinsipp og byggemetoder
ble ogsa tatt i bruk og gjor
brua til ei eksperimentbru.
Brutypen er relativt lett, og
er senere mye brukt ved
darlige grunnforhold, men
da i en forenklet versjon. Det
ma utarbeides spesifikke
vernebestemmelser for brua.
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