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Beskrivelse
Namsbrua har fire buehvelv og overbygning i
armert betong. Bruas totale lengde er 220 meter.
Nordre landkar er tørrmurt stein på fjell, og de tre
brukarene og søndre landkar er fundamentert på
betongkasser – senkbrønner. Vegdekket er asfalt
som opprinnelig var plater av jernbetong. Rekkver-
ket er også i armert betong. Langs rekkverket på
bruas ene side er det lagt en vannledning, og bak
denne er det satt opp et nytt nettingrekkverk på 
det gamle rekkverket. Inn mot brua fra sør, er det
plantet en furu-alle. Smien ved Namsbrua ligger
midlertidig lagret på vegstasjonen, og skal gjen-
oppsettes på sitt opprinnelige sted. Statens veg-
vesen har påbegynt et restaureringsarbeid på brua.
Den inngår i dag som en del av det offentlige gang-
og sykkelvegnettet.

Historikk
Før Namsbrua sto ferdig i 1922, var det ferjeforbin-
delse over Namsen mellom Strømhyldodden og
Høyknesnesset. Brua ble bygd i perioden 1912 til
1922, og da den sto ferdig var det landets største
bru i armert betong. Arbeidet ble betegnet som
ingeniørers og arbeideres kamp med naturkreftene,
og isgang, flom og tømmerfløting gjorde arbeidet
svært vanskelig. Jernbetongkasser og hvelvstillas
ble bygd på land og fraktet ut til betongfundamen-
tene på flåter. Tunge løft og plassering av ulike byg-

ningskonstruksjoner ble utført ved å utnytte flo og
fjære. En smie var påkrevd i forbindelse med byg-
gingen av brua, og her ble mang en bolt smidd.
Arbeidet ble ledet av avdelingsingeniør Emil
Astrup, og senere av overingeniør Korsbrekke.
Brua var i bruk frem til 1978, da ny bru over Nam-
sen sto ferdig. 

Vurdering
Som landets daværende største bru i armert betong,
bygd under særdeles vanskelige forhold, er den et
eksempel på svært god ingeniørkunst. Historien

om byggeprosjektet er
dessuten bevart gjennom
en unik fotoserie tatt av
sivilingeniør Johannes
Eggen – senere vegsjef i
Nord-Trøndelag. Det er
viktig at det utarbeides
spesifikke vernebestem-
melser slik at alle større 
og mindre konstruksjoner
ved Namsbrua blir bevart. 

131 Namsbrua
Namsos, Nord-Trøndelag

Buebru 1922 Brunr 17-0005
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Beskrivelse
Smien er midlertidig lagret på vegstasjonen i Nam-
sos. Bygningen måler ca. 50 m2 og består av et rom. 

Historikk
Smien ble oppsatt i 1911 og var i bruk i forbindelse
med byggingen av Namsbrua i perioden 1912 til
1922. 

Vurdering
Bygningen er en av få bevarte smier i etatens eie, og
må ses i sammenheng og som del av miljøet ved
Namsbrua. Smien skal gjenoppsettes ved Nams-
brua, og det må utarbeides spesifikke vernebestem-
melser for det videre vernet. 

132 Namsbrua
Namsos, Nord-Trøndelag

Smie 1911
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Beskrivelse
Hammer bru er ei ca. 30 meter lang fagverksbru i
tre. Den er bygd inn med vegger og tak og kalles
således ei overbygd bru. Bærekonstruksjonen 
både i tak, vegger og underbygning er tjærebrent
tømmer. Fagverket er skjøtt med flatjern og forster-
ket med jernbolter. Brudekket av tre er skiftet flere
ganger. Under dagens bølgeblikktak er det opp-
rinnelige spontaket bevart. Landkarene er av 
tørrmur, den ene forsterket med betong. Begge er 
i dårlig stand. På hvert landkar er det lagt tverr-
bjelker av betong for å stabilisere brua. Brua brukes
i dag som lager. 

Historikk
Denne brua fra 1927 ble gjenoppbygd etter ei tidli-
gere overbygd bru fra 1891. Brua ble tegnet og bygd
av fagfolk i Statens vegvesen, men inngikk kun som
del av en privat veg. På 1990-tallet ble brua restau-
rert av Statens vegvesen og en del av treverket ble
skiftet ut. 

Vurdering
Brua er ei av svært få bevarte overbygde bruer 
i Norge i dag. Overbygde bruer krevde mindre
vedlikehold, og de har i større grad inngått i det
private vegnettet enn i hovedvegnettet. Hammer
bru ble likevel tegnet og bygd av etaten. For at brua
skal bevares for fremtiden må det utarbeides spesi-
fikke vernebestemmelser som sikrer dette. 

133 Hammer bru
Høylandet, Nord-Trøndelag

Fagverksbru 1927
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Beskrivelse
Straumen bru er ei utkraget stålfagverksbru med
overliggende brudekke av armert betong. Vegdek-
ket er asfalt. Landkar og de tre pilarene av betong
er fundamentert på svevende pæler. Brua har en
totallengde på 202 meter. På bruas vestre side er det
bygd gang- og sykkelbane som er skilt fra kjøre-
banen med rekkverk. Alle rekkverk på brua er
blåmalt. Brua inngår i dag i riksvegnettet.

Historikk
Brua ble bygd i 1958 etter tegninger av overinge-
niør Tangbøl. Arbeidet ble utført av Trondhjem
cementstøberi & entreprenørforretning og Alferd
Andersen mek. Verksted i Larvik. Gang- og sykkel-
bane ble påbygd i 1987. 

Vurdering
Brua forbinder Straumen på Inderøy med «fastlan-
det». Den er et eksempel på en videreutvikling av
fagverkstypen der betongdekket er spennarmert
over pilarene. Stavene i fagverket er klinket sam-
men av standard stålprofiler, og er svært jevnt
dimensjonert. Det må utarbeides spesifikke verne-
bestemmelser.

134 Straumen bru
Inderøy, Nord-Trøndelag

Fagverksbru 1958 Brunr 17-0436
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Beskrivelse
Vegen tar av fra hovedvegen og går innover i landet
mot Lierne. Strekningen går fra Mortenslund til
Gosen og følger Sandøla opp gjennom dalen fra
skogsområder ved stille flytende elv til brattere
terreng opp på snaufjellet. Vegen er lagt i ny trase
og har god kurvatur og høy standard, med unntak
av et par meget krappe svinger i et område kalt
Sibirien.

Historikk
Vegen erstatter gamle Lifjellveg som ble anlagt i
1892. Den nye vegstrekningen har blitt stengt med
jevne mellomrom vinterstid, når været er som
verst.

Vurdering
Vegene viser til sammen stor endring i tekniske løs-
ninger og trasevalg. Lifjellvegen fra 1991 er et sent

eksempel på utbygging av forbindelsesveg eller til-
førselsveg til hovedveg. Standarden på denne
vegen er langt høyere enn på mange eldre forbin-
delsesveger ut til kysten fra 1970- og 80-tallet. Hen-
sikten er å bevare vegens linjeføring og vegbredde.
Vern er ikke foreslått for gamle Lifjellveg. Spesi-
fikke vernebestemmelser skal utarbeides.

135 Lifjellvegen
Grong og Lierne, Nord-Trøndelag

Forbindelsesveg 1991 Rv 74
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Beskrivelse
Brua krysser Skarnsundet som skiller Trondheims-
fjorden og Beitstadfjorden, og krysser kommune-
grensen mellom Inderøy og Mosvik. Brua ligger
langs Rv 755 og binder sammen to ulike landskap.
Inderøya har jordbrukslandskap med store gårder,
mens Mosvik har fjell og kupert terreng. Brua er
1010 meter lang med et hovedspenn på 530 meter. 

Historikk
Brua erstatter ferjesambandet Vangs-
hylla-Kjerringvik. Den har fått flere
priser: Vakre vegers pris i 1994, Betong-
tavlen i 1992, FIP Award i 1994.

Vurdering
Brua kan ses fra andre siden av fjorden
og har identitetsskapende og arkitek-
tonisk verdi. Målet er å bevare brua
med hovedkonstruksjon og detaljer.
Spesifikke vernebestemmelser skal ut-
arbeides.

136 Skarnsundet bru
Inderøy og Mosvik, Nord-Trøndelag

Skråstagbru 1991 Brunr 17-1400
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Beskrivelse
Vegen har vært en vinterveg, og det som er bevart
av vegen i dag er 45 meter lang tørrmurt fylling
som er opp mot 7 meter høy. Strekningen fører opp
fra elven rett sør for Eggjafossen, og fortsetter i en
naturlig kløft og videre over fjellknauser der det er
tydelig spor etter minering. Det er ikke bevart spor
videre herfra, men den må opprinnelig ha fortsatt
ned igjen til elvebredden. I en sidedal ligger bevart
en lignende type vinterveg. 

Historikk
Fra Røros Kobberverk var det viktig å ha en god
kjøreveg til Trondheim. Denne vegen antas å være
anlagt da verket først kom i gang i 1644, og ble
benyttet vinterstid. Eggjafossen som ikke frøs om
vinteren var til stort hinder da resten av transpor-
ten foregikk på en islagt Gaula. Her ble det derfor
bygd en påkjøringsrampe på begge sider av fossen,
som gjorde det mulig å forsere dette vanskelige
partiet. Kobberverket hadde vanskeligheter med å
vedlikeholde denne vegen som pga. isgang stadig
ble ødelagt, og i 1856 sto ny veg ferdig. Man fort-
satte imidlertid å benytte isen som vinterveg frem
til etter første verdenskrig. 

Vurdering
Vegen representerer en viktig ferdselsveg fra mid-
ten av 1600-tallet, og som vinterveg er den svært
representativ for de mange vinterveger som var i
bruk i Norge godt ut på 1900-tallet. Det er i tillegg
et sjeldent bevart vegminne, da disse vintervegene
i svært liten grad har satt spor etter seg. Det må
utarbeides spesifikke vernebestemmelser. 

137 Gaula
Holtålen, Sør-Trøndelag

Vinterveg 1644
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Beskrivelse
Rotvoll ligger på Lade øst for Trondheim by, og
veganlegget består av Grev von Schmettows alle på
1700 meter og to sideveger; henholdsvis Rotvoll
alle på 500 meter og Ranheimsvegen på 350 meter
som tidligere var del av Rv 50. Alle vegene er kan-
tet med ulike løvtrær som varierer i alder. De eldste
er fra slutten av 1700-tallet. 

Historikk
Trøndelag er kjent for sine mange storgårder, og
lystgården Rotvoll er et eksempel på en slik gård.
Disse gårdene ble ofte prydet med alleer, der forbil-
dene var hentet fra Europa. Dette veganlegget ble i
hovedsak etablert i tiden fra slutten av 1700-tallet
og frem til 1850, da Rotvoll var en av lystgårdene til
stiftsamtmann Møllmann, hans svigersønn, general
og riksgreve von Schmettow, og hans etterslekt.
Anlegget besto av en hoved-alle opp til gårdens
hovedbygning, samt flere tverrgående alleer. En av
disse var hovedvegen mellom Trondheim og Stjør-
dal, og denne vegen ble stadig omlagt. Den fikk sin
nåværende beliggenhet gjennom området i 1939, og
vegen var en del av Rv 50 frem til 1967 da ny Ev 6
ble åpnet. 

Vurdering
Alleer ble vanlige i deler av Norge med storgårds-
miljø fra omkring 1700-tallet. Veganlegget på
Rotvoll er et slikt eksempel. Den ene av vegene har
i tillegg inngått i landets hovedvegnett frem til
1960-tallet. Det må utarbeides spesifikke verne-
bestemmelser for å sikre vern av veganlegget. 

138 Rotvoll
Trondheim, Sør-Trøndelag

Kjøreveg 1750-1850 
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Beskrivelse
Denne delen av Trondhiemske Kongevei går
mellom Hesthågån i Sør-Trøndelag og Hjerkinn
fjellstue i Oppland over Dovrefjell og Hjerkinnhø i
en lengde på 21 km. Vegstrekningen lengst nord fra
Hesthågån til Kongsvoll går gjennom Drivdalen og
på dette partiet ligger den berømmelige Vårstigen.
Vårstigen ligger i fjellsiden som en smal veg i en
lengde av 4,6 km. Vegen passerer over en rekke
mindre bruer. Fra Kongsvoll og videre sørover er
vegen lagt i dalbunnen og herfra begynner stig-
ningen opp til vegens høyeste punkt ved Hjerkinn-
kollan som ligger vel 1200 m o.h. Vegen er oppbygd
i terrenget med dype sidegrøfter og god kjøre-
bredde. Stedvis langs vegen er det bevart mindre
grustak. Nedstigningen til Hjerkinn fjellstue er på
vel 250 meter. Hele vegstrekningen er merket som
del av Pilegrimsleden fra Oslo til Trondheim, og er
en mye brukt turveg.

Historikk
Trondhiemske Kongevei ble bygd som kjøreveg på
slutten av 1700-tallet og senere utbedret og omlagt
på midten av 1800-tallet. Vårstigen ble i årene 1700
til 1704 opparbeidet til kjøreveg og var i bruk frem
til ny veg ble lagt i bunnen av dalen i 1853. Vegen
over Hjerkinnhø ble imidlertid lagt i samme trase
under utbyggingen på midten av 1800-tallet. Denne
var i bruk frem til 1871, da vegen nok en gang ble
omlagt. 

Vurdering
Denne vegstrekningen består av en veg fra to ulike
byggeperioder. Hele strekningen var i bruk på
1700-tallet, men kun parsellen over Hjerkinnhø var
det mulig å tilpasse etter nye byggeprinsipper, og
denne fortsatte å inngå som del av hovedvegen
frem til 1871 da stigningforholdet ble for bratt.
Vegstrekningen er en godt bevart parsell av Trond-
hiemske Kongevei. Den må ses som en av flere
parseller som er valgt ut til å representere denne
kongevegen. Det må utarbeides spesifikke verne-
bestemmelser som ivaretar disse vegstrekningene. 

139 Trondhiemske Kongevei
Oppdal, Sør-Trøndelag – Dovre, Oppland

Høgfjellsveg 1704/1853 



Nasjonal verneplan for veger, bruer og vegrelaterte kulturminner
Statens vegvesen – Region Midt140

Beskrivelse
Brua går over Nidelva og er ei fagverksbru med
seks spenn og en totallengde på 82 meter. I vest er
landkar og pilarer oppført i armert betong, og i øst
i huggen stein. Det lengste bruspennet består av en
fagverkskonstruksjon i tre, forsterket med stålbjel-
ker, og med overliggende brubane. Brua har asfalt-
dekke i to kjørebaner, samt gang- og sykkelveg med
tredekke. Rekkverket er av tre med stenger av stø-
pejern. Brukar og fagverket er delvis kledd med
panel. Brua har beholdt sine to karakteristiske tre-
portaler for heisemekanismen, samt en rekke lykte-
stolper i støpejern. Selve heisemekanismen er også
bevart. Treportalene omtales gjerne som lykkens
portal, og er et yndet sted for stevnemøter. Brua er
sperret for biltrafikk deler av døgnet. Den forbinder
Trondheim sentrum med Bakklandet.

Historikk
Den første brua ble bygd i 1685. Nåværende bru ble
konstruert av statsingeniør C. A. Dahl i 1860-1861
som ei fagverksbru i tre. Deler av den fungerte som
klaffebru og ga muligheter for å slippe båter forbi.

Brua ble utvidet i 1967. Klaffebrua ble da erstattet
med en plate av armert betong, men man sørget for
å ivareta de to karakteristiske portalene for klaffe-
bruas heisemekanisme.

Vurdering
Brua har stor betydning for Trondheims kunst- og
kulturliv, i tillegg til at den har stor symbolverdi i
bybildet. For å sikre et godt vern må det utarbeides
spesifikke vernebestemmelser. 

140 Gamle bybru
Trondheim, Sør-Trøndelag

Fagverksbru 1861 Brunr 16-0047
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Beskrivelse
Brattørbrua er ei såkalt rullebru og har en total-
lengde på ca. 32 meter over tre spenn. Det midtre
spennet består av to rullende bruklaffer, som hver
hviler på fire skinnegående stålhjul. Hver av bru-
klaffene kan trekkes innover de to andre spennene.
Brua har to pilarer og landkar av armert betong.
Sålen er sikret med forskalingsbord, og brudekket
består av kantstilt strøved. 

Historikk
Brattørbrua ble opprinnelig konstruert av stads-
ingeniør Carl Adolf Dahl som en del av hans stor-
slåtte utbyggingsplan for Trondheim havn, og sto
ferdig i 1880. Foruten hovedkonstruksjonen, ble
brua nesten helt fornyet i 1939, og nok en gang
ombygd av tyskerne under andre verdenskrig. 
Det opprinnelige brudekket ble skiftet ut med et
aluminiumsdekke i 2000.

Vurdering
Brua er den eneste bevegelige brua av typen rulle-
bru som er valgt ut, og den er et eksempel på en
sjelden brutype i Norge. Det må utarbeides verne-
bestemmelser som sikrer at brua blir bevart
gjennom fremtidig bruk.

141 Brattørbrua
Trondheim, Sør-Trøndelag

Bevegelig bru 1939 Brunr 16-0172
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Beskrivelse
Smien på Grønnbakken fremstår i god stand, og 
er i liten grad endret siden den ble bygd i 1942. 
I bygningen finnes en NAF-telefon fra 1950-60-
tallet, i tillegg til en mengde redskaper som ble
brukt i smien. 

Historikk
Smie og tilhørende garasje ble bygd i 1942 i forbin-
delse med anleggsarbeid i området. 

Vurdering
Smie var en svært vanlig bygningstype i etaten, og
i dag er det få slike smier som er bevart i sin opp-
rinnelige form og i etatens eie. Det må utarbeides
egne vernebestemmelser for bevaring.

142 Grønnbakken
Oppdal, Sør-Trøndelag

Smie 1942 Gnr/bnr 62/2
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Beskrivelse
Brua er ei bjelkebru med totallengde på 200 meter.
Landkarene er av støpt betong forblendet med rød
granitt, og brua hviler på 32 pilarer som er plassert
i åtte rekker. Pilarene er 16 meter høye og bærer
betongbjelker som understøtter en bruplate av
armert betong. Brua har fire kjørebaner, to sykkel-
baner og fortau på begge sider. Ved begge landkar
går det gangveger under brua. Skråningene under
brua er hellelagt. Brua har stålrekkverk. Langs
rekkverket står lyktestolper og flaggstenger, i nord
avsluttes rekkverket med skulpturerte felter i rød
granitt, og i sør finnes opplysningsplaketter i bron-
se. Disse har også heraldisk utsmykning. Brua har
enkelte skader i betongen. Den krysser Nidelva, og
er del av hovedinnfartsåren til Trondheim sentrum
fra sør. 

Historikk
Brua ble oppført i 1950-1951, og bruas utforming
var et resultat av en landsomfattende arkitektkon-
kurranse som ble vunnet av A. Aas-Jakobsen, G.
Blakstad og H. Munthe-Kaas. Brua var tidligere del
av hovedferdselen gjennom Trondheim.

Vurdering
Brua er et eksempel på hvordan nyere veganlegg på
en god måte tilpasses eldre bygningsarkitektur av
nasjonal betydning. Brua har med sine slanke søy-
ler og stramme utforming høy arkitektonisk verdi.
Det er viktig at det utarbeides spesifikke vernebe-
stemmelser slik at brua med sine mange detaljer
blir bevart og tilpasset fremtidig bruk. 

143 Elgeseter bru
Trondheim, Sør-Trøndelag

Bjelkebru 1951 Brunr 16-0406
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Beskrivelse
Vegstrekningen er bygd som omkjøringsveg og er
en del av hovedvegen Ev 6. Vegen går gjennom et
jordbrukslandskap, og hensyn til dyrket mark var
nødvendig å ta ved planlegging og bygging. Strek-
ningen har nærføring til Gaulavassdraget. Vegen
har harmonisk linjeføring, gode siktlinjer, to felt, og
høy standard. 

Historikk
Hovedvegen gikk tidligere på andre siden av
Gaula. Omleggingen har bidratt til ny trase for Ev 6
forbi tettstedet Støren lengre sør.

Vurdering
Veganlegget er et eksempel på et stort inngrep i sår-
bart terreng, som likevel må kunne vurderes som
vellykket. Det er videre et typisk eksempel på
omkjøringsveg langs hovedvegnettet der høy
standard er en forutsetning. Målet er å bevare
vegstrekningens linjeføring og tverrprofil. Spesi-
fikke vernebestemmelser skal utarbeides.

144 Gylland-Røskaft
Melhus, Sør-Trøndelag

Omkjøringsveg 1984 Ev 6
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Beskrivelse
Over Ørskogfjellet er postvegen ca. 5 km lang. Den
sørligste delen er sterkt skadet som følge av legging
av kloakkledning i vegbanen i 1989. Vegen er bygd
opp over terrenget, og går forbi flere setrer. Deler av
vegen har grusdekke og benyttes som atkomstveg,
mens andre parseller er gjengrodd og dekket av
vegetasjon. Den nordligste parsellen ligger i et myr-
område, og vegen bærer preg av gjengroing. 

Historikk
I 1647 ble det innført organisert postvesen i Norge,
og frem til 1719 var postvesenet privat og hadde få
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 stør-
ste byer Bergen og Trondheim. Vegforbindelsen
hadde ulike navn avhengig av hvor man bodde,
men i ettertid har vegen offisielt gått under navnet
«Trondhjemske Postvei». Vegen gikk stedvis i
samme trase som de eldre vegene, men en del nye
vegparseller ble også bygd etter datidens vegbyg-
gingsprinsipp – det franske prinsipp. Utstikking av
veglinje ble foretatt av vegingeniører, men selve
byggearbeidet ble utført av lokale bønder. Som offi-
siell postveg ble den nedlagt i 1868. I Møre og
Romsdal var postvegen den første gjennomgående
hovedvegen i fylket, og denne parsellen over
Ørskogfjellet ble bygd omkring 1787; samme året
som postrute mellom Bergen og Molde ble etablert.
Vegen var stukket av vegmester Krogh på nordre
side av Nysæternaken, men bøndene var mer inter-
essert i å få veg på søndre side, så vegen ble bygd
her. 100 år tok det før vegen ble lagt om til nordre
side, og denne avløste da postvegen. 

Vurdering
Vegens verneverdi må ses i relasjon til andre par-
seller av «Trondhjemske Postvei» som er valgt ut.
Denne vegparsellen går over et fjellområde, og
utfyller de to andre utvalgte vegparsellene i Sogn
og Fjordane og Hordaland. Parsellene går gjennom
ulike landskapstyper, og til sammen viser de
bredden i den utforming som postvegen fikk. 

Store deler av postvegen er i dag bevart, og det 
er svært ønskelig at så mye som mulig blir bevart
også i fremtiden. Vi har valgt ut tre parseller som
skal representere hele denne 695 km lange veg-
strekningen hvorav 150 km er kryssing av fjorder
og innsjøer. Spesifikke vernebestemmelser skal
utarbeides.

145 Trondhjemske Postvei
Ørskog og Vestnes, Møre og Romsdal

Kjøreveg/Rideveg 1787
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Beskrivelse
Geirangervegen går i dag i stort sett i samme trase
som den opprinnelige, men under utbedringene på
1960-tallet ble enkelte steder av vegen lagt om, og
mindre parseller ble liggende igjen som rester etter
den første vegen. En av disse parsellene er Knuten
der vegen går i sløyfe. Dette er et yndet stoppested
for turister. På fjellet er det bevart rester etter moll-
hus som var brukt til oppbevaring av jord som ble
strødd på snøen for å hjelpe snøsmeltingen om
våren. Vegen er i dag vinterstengt, men om somme-
ren er det en meget attraktiv turistveg. Vegen er en
del av Rv 63. 

Historikk
Opprinnelig gikk det en rideveg over Geirangerfjel-
let til Lom, men på midten av 1850-tallet ble det
bestemt at man måtte ha en god og kjørbar veg
mellom Sunnmøre og Østlandet. I 1857 ble veglinje
stukket av daværende løytnant Hans Hagerup
Krag (senere vegdirektør). Den første bevilgningen

til vegbyggingen ble gitt i 1881, og i løpet av åtte år
var vegen på 22 km ferdig. Opptil 300 mann arbei-
det på veganlegget i sommermånedene. Vegen
hadde maksimal stigning på 1:10, besto av ni 
steinhvelvbruer, 29 svinger à 180 grader og 5364
stabbesteiner. Høyeste punkt på vegen var 1038
mo.h. Vegen har vært utbedret en rekke ganger
gjennom hele 1900-tallet i form av breddeutvidelser
og bygging av møteplasser. I 1983 var vegen ferdig
breddeutvidet som to-felts veg. Vegen fikk etter
hvert stor betydning for stedet Geiranger. 

146 Geirangervegen
Stranda, Møre og Romsdal

Kjøreveg 1889 Rv 63
Hvelvbru 1889
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Vurdering
Geirangervegen var et av Norges største veganlegg
da den ble bygd. Vegen går for å være et av veg-
direktør Krags store byggverk, og den ble tildelt
gullmedalje på verdensutstillingen i Paris i 1900.
Spesiell oppmerksomhet fikk Knuten som en av lan-
dets første trafikkmaskiner. Den kan ses i sammen-
heng med de to senere anleggene Korketrekkeren i

Åmot, Buskerud og Korketrekkeren ved Lang-
angen, Telemark. Vegen er med sine mange svinger
og sin store høydeforskjell en av Norges mest attrak-
tive turistveger. Det er viktig at vegen bevares med
sine mange svinger og flotte detaljer, men vegens
fremtidige bruk som turistveg må også ivaretas hva
gjelder krav til sikkerhet. Det må utarbeides spesi-
fikke vernebestemmelser for dette veganlegget. 
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Beskrivelse
Som en del av Geirangervegen er det bevart en
brakke fra 1904. Brakken har stående panel, og er i
god teknisk stand. Ved siden av brakken er det
gjenoppbygd et mollhus samtidig med at brakken
ble restaurert i 1989. Bygningen brukes i dag som
fritidsbolig for etatens ansatte.

Historikk
Vegbrakken ble bygd for vedlikeholdsmannskapet
som hadde ansvaret for vedlikehold av Geiranger-
vegen. Brakken var den eneste brakken i Statens
vegvesen som ble bygd til dette formålet etter eget
stortingsvedtak. Brakken ble utvidet i 1929.

Vurdering
Brakken representerer en bygningstype som kan
knyttes til høgfjellsvegene i Norge. Vernet av byg-
ningen må ses i sammenheng med vernet av Gei-
rangervegen. For bygningen må det utarbeides
egne vernebestemmelser. 

147 Geiranger - Blåfjellbrakka
Stranda, Møre og Romsdal

Brakke 1904 Gnr/bnr 119/14
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Beskrivelse
Bruforbindelsen over Skodjestraumen består av to
hvelvbruer, en tunnel og en fylling med gjennom-
løp. De to hvelvbruene, Skodjebrua på 57 meter
spennvidde, og Eggestraumen på 40 meter spenn-
vidde, er omtrent likt oppbygd. De består av tørr-
murte brukar i naturstein, og selve hovedspennet
er i murt huggen stein. Sekundærbuene som hviler
på hovedbuen er bygd av murt teglstein. Rekkver-
ket er av krysslagt støpejern, som senere er blitt for-
sterket med nyere autovern. Forstøtningsmurene er
kantsikret med stabbestein, og senere blitt forster-
ket med betong. Dette gjelder også for brudekket.
Tunnelen er utformet med tunnelinnslag uten por-
taler, og tak og vegger har opprinnelige sprengfla-
ter etter sprengningen i 1919. I bergveggen ved den
sørlige inngangen finnes flere inskripsjoner med
årstall. Fyllingen har et gjennomløp der den ene
fasaden er i murt huggen stein, og den andre i
betong. Vegstrekningen er del av dagens Rv 661, og
pga. Skodjebruas tekniske tilstand, er det kun tillatt
kjøring for mindre biler. Statens vegvesen har
igangsatt vedlikeholdsarbeider på brua.

148 Skodjebruene
Skodje, Møre og Romsdal

Kjøreveg 1922 Rv 661
Buebru 1922 Brunr 15-0205
Buebru 1922 Brunr 15-0193
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Historikk
Tanken omkring bygging av bru
over Skodjestraumen ble lansert
av vegdirektør Krag i 1892. Videre
planer ble utarbeidet av overinge-
niør Hovdenak ved vegkontoret i
Molde. Først var det snakk om å
bygge ei jernbru, men etterhvert
ble det bestemt å bygge ei hvelv-
bru som var gunstigere med tanke
på vedlikehold. Bruforbindelsen
sto ferdig i 1919, men avlevering
av vegparsellen skjedde først i
1922.

Vurdering
Bruforbindelsen over Skodje-
straumen var et stort og avansert
byggeprosjekt i 1919. Det ble bygd
med tradisjonell byggestein, til
tross for at betong var i ferd med
å overta som materiale. Bruene er
teknisk og arkitektonisk godt
utført. Vegtunnelen på denne
strekningen er fylkets første tun-
nel i tillegg til at den er svært godt
bevart med sine opprinnelige fla-
ter. Til tross for enkelte endringer
og forsterkninger, er bruanlegget i
stor grad opprinnelig. Det må
utarbeides spesifikke vernebe-
stemmelser for hele anlegget. 
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Beskrivelse
Bygningen er oppført i betong, og brukes i dag som
verksted og kontor. 

Historikk
Vegstasjonen ble bygd i 1958, og har i liten grad
blitt endret siden den gang. 

Vurdering
Bygningen er en typisk vegstasjon fra omkring
1960-tallet, med få senere endringer. Det må utar-
beides spesifikke vernebestemmelser.

149 Skodje
Skodje, Møre og Romsdal

Vegstasjon 1958 Gnr/bnr 8/70
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Beskrivelse
Ferjekaien er plassert ved indre del av Sandgrov-
osen, som tidligere hadde butikk og post. Ferje-
kaien er av typen 810. Den er 12 meter lang og har
en 3,5 meter bred ferjelem. Hovedpiren er bygd i tre
og kledd med stålplater. Galgen av stål hadde opp-
rinnelig elektrisk drevet heiseanordning med wire,
men er senere byttet ut med hydraulikk. Ferja
«Mardøla» som trafikkerte på 1970-tallet er i dag
ombygd til passasjerferje og brukes til turist- og
næringformål.

Historikk
Eikesdalen fikk første gang ferjekai i 1960. Kaien og
ferjene ble etter hvert for små for transport av stør-
re kjøretøy med last, og i 1974 ble ferjekaien
ombygd etter at Møre og Romsdal Fylkesbåtar
overtok driften. Ferjestrekningen og ferjekaien ble
nedlagt da ny veg langs Eikesdalsvatnet ble åpnet i
1990. 

Vurdering
Ferjekaien representerer en type ferjekai fra 1970-
tallet som i løpet av 20 års bruk har blitt endret på
enkelte områder; bl.a. overgangen fra bruk av wire
til hydraulikk. Ferjekaien ligger i et av Norges vik-
tigste ferjefylker der ferjer fortsatt inngår som del
av hovedvegnettet. Spesifikke vernebestemmelser
skal utarbeides.

150 Eikesdalen
Nesset, Møre og Romsdal

Ferjekai 1974
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Beskrivelse
Brua går over Sveggesundet mellom Averøya og
Sveggen utenfor Kristiansund. Brua løfter seg høyt
over den tette bebyggelsen langs sundet og er fun-
damentert på betongpilarer mellom husene. Vegen
er en-felts og brua er utvidet på midten for møte-
plass. Brua er ei armert betongbjelkebru med ni
spenn og har et seilingsløp på 30 meters bredde.

Historikk
Målet var fra 1970-tallet etter hvert at alle steder på
minst 800 innbyggere skulle nås med veg. Dette
bidro til endring av samferdsel og derved livsførsel
mange steder i kyst og fjordstrøk i det ferdselen
gikk over fra sjø til land. 

Vurdering
Brua er eksempel på brubygging som binder øyer
sammen, et meget viktig trekk ved vegutbyggingen
fra 1970-tallet. Brua har enkel standard med en-felts
vegbredde. En-felts bruer har vært vanlig å bygge i
en lang periode da man både så dette som tilstrek-
kelig kapasitetsmessig og fordi det var bedre med

ei smal bru, enn ingen bru. Den er således et typisk
eksempel. Brua er enkel, men har en viss stor-
slagenhet fordi den løfter seg så høyt over bebyg-
gelsen. Den har også identitetsskapende verdi slik
den sammen med den tette bebyggelsen i dag
preger stedet. Hensikten er å bevare brua med
hovedkonstruksjoner og detaljer slik den står i dag.
Spesifikke vernebestemmelser skal utarbeides.

151 Sveggebrua
Averøy, Møre og Romsdal

Bjelkebru 1972 Brunr 15-1025
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Beskrivelse
Atlanterhavsveien slynger seg over øyer, holmer og
sund ytterst i havgapet. Den er lagt på fyllinger og
går over sju bruer. Langs vegen finnes også et rikt
kulturlandskap med kystgårdsbruk og tidligere
handelshus. Vegminnet er godt tilrettelagt for turis-
ter med åtte rasteplasser, parkering for 200 biler og
åtte busser, samt turistinformasjon.

Historikk
Vegen har vært blant landets best besøkte turistatt-
raksjoner og er foreslått som en av de nasjonale
turistvegrutene som Statens vegvesen samarbeider
med kommunene om. I 1999 ble det slutt på inn-
kreving av bompenger og veganlegget var nedbe-
talt. Bomstasjonen er flyttet og tatt vare på.

Vurdering
Vegen viser med hvilken styrke folk ønsker å for-
sere og overvinne naturen. Den er kan hende den
mest dramatiske forbindelsesvegen langs kysten
som knytter bygdene sammen. De tekniske
løsningene med fyllinger og en mengde bruer er
diskutert i fagmiljøer og blant folk, men vekker stor
interesse. Anlegget er typisk i det forbindelsesveger

langs kysten var et viktig trekk på 1980-tallet. Det er
imidlertid også spesielt i at det er lagt så langt ut
mot havet. Målet er å bevare vegen og bruene uten
at større endringer eller inngrep foretas. Spesifikke
vernebestemmelser skal utarbeides.

152 Atlanterhavsveien
Eide, Møre og Romsdal

Forbindelsesveg 1988 Rv 64
Fritt frambygg bru 1988 Brunr 15-2284
Bjelkebru 1988 Brunr 15-2282
Bjelkebru 1988 Brunr 15-2185
Bjelkebru 1988 Brunr 15-2311
Bjelkebru 1988 Brunr 15-2314
Bjelkebru 1988 Brunr 15-2317
Bjelkebru 1988 Brunr 15-2320
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Beskrivelse
Bergsøysundbrua er en lenke i fastlandsforbin-
delsen til Kristiansund der den undersjøiske Frei-
fjordtunnelen, hengebrua over Gjemnessundet og
fritt frambyggbrua over Straumsund inngår. Flyte-
brua har en spennvidde på 830 meter og med side-
spenn en total lengde på 931 meter Brua som har en
spesiell utforming er kun festet til land i hver ende,
altså uten sideforankring, som var praktisk umulig
på de aktuelle dyp (200-300 m). Kjørebanen er i stål
og er en del av et helsveiset rørfagverk i stål. Fag-
verket ligger i en horisontal bue og hviler på sepa-
rate lettbetongpongtonger med avstand ca. 100
meter. Strøm, bølge og vindkrefter tas som trykk-
eller strekkrefter i buen. Ved hvert landkar føres
kreftene gjennom et spesialkonstruert forankrings-
stag, et tykkvegget spesialsmidd stålrør, som gjør at
brua får nødvendig fleksibilitet bl.a. i forhold til å ta
opp bevegelsene fra tidevannet.

Historikk
Krysning av Salhusfjorden i Hordaland var helt
siden 1960-tallet det mest aktuelle brusted for ei
moderne flytebru. Mange runder med utredninger
og studieturer både til USA, Canada og Australia
der det fantes moderne vegbruer av flytebrutypen
ble gjennomført. Først rundt 1986-87 kom de nød-
vendige beslutninger, og da hadde vegkontoret i
Møre og Romsdal klart å få krysning av Bergsøy-
sundet i fastlandsforbindelsen for Kristiansund
(KRIFAST) frem i køen foran Salhusprosjektet. Den
tekniske planleggingen startet med opprettelse av
en prosjektgruppe i Vegdirektoratet som i sam-
arbeid med vegkontoret skulle videreutvikle/
tilpasse kjente prosjekt til norske forhold. Etter
mange alternativer og mye utviklingsarbeider 

ble det etter anbudskonkurranse underskrevet
kontrakt i 1990. Pongtongene ble produsert i nær-
heten av Stavanger, mens stålbuen ble sveiset
sammen til passende elementer i Verdal og fraktet
til et for vær og vind skjermet sted nær brustedet
for montering. Hele den vel 900 meter lange bru-
strengen ble deretter tatt på slep av diverse taubåter
for å få den frem til brustedet. Forbindelsen erstat-
tet flere ferjesamband da den ble åpnet i 1992.

Vurdering
Bergsøysundbrua er den første moderne flytebrua i
Norge og den første i internasjonal sammenheng
med kjørebane på stålfagverk montert oppå separa-
te, utskiftbare lettbetongpongtonger. Brua er fint
plassert i sundet og er fargesatt med flere blåfarger.
Hensikten er å bevare brua med hovedkonstruk-
sjon og detaljer. Det må utarbeides spesifikke ver-
nebestemmelser for brua.

153 Bergsøysundet bru
Gjemnes, Møre og Romsdal

Flytebru 1992 Brunr 15-2221
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Beskrivelse
Over Sognefjellet er det registrert en varderekke av
ukjent alder. Vardene er firkantede i formen, og i
Sogn og Fjordane er svært mange av vardene godt
bevart. De er bygd i tørrmur og er plassert i en inn-
byrdes avstand som gjør det mulig å se fra den ene
varden til den andre selv i dårlig vær. De fleste var-
dene er ca. 1 meter brede i bunnen og smalner av
mot toppen. Høyden varierer mellom 1,2 til 1,5
meter. De er hovedsakelig bygd av rektangulære
heller som er lagt tett og stødig ovenpå hverandre.
Konstruksjonen er svært jevn i formen og hjørnene
er meget tydelige og skarpe. Øverst er to heller
plassert parallelt med en oppstikkende steinhelle
mellom seg som en slags markør. Enkelte av var-
dene er noe ødelagt. Dessuten er det mangler i var-
derekken på vanskelige partier av vegen, noe som
indikerer at hele varder kan være fjernet. 

Historikk
Sognefjellet har gjennom lang tid vært en viktig
ferdselsåre mellom Østlandet og Vestlandet. Det er
ukjent når varderekken ble bygd. I følge H. Foss
Reimers «Over Sognefjeld» skulle de gamle var-
dene være firkantede og slik plassert at de var tyde-
lige og lette å finne i terrenget: «…Til overflod er
veien over Sognefjeld med kort indbyrdes avstand

utstyret med svære firkantede stenvarder, oventil
forsynet med høie stænger av storvoksen ener, som
skal være særlig fast og holdbar.» Varder har vært
vanlige vegmerker i fjellområder langt bakover i
tid, og det er derfor vanskelig å anslå deres alder. 

Vurdering
Varderekken over Sognefjellet er valgt ut som
eksempel på en vegtype som vi har mange av i
Norge, og som har vært vanlig som navigerings-
system over fjellområder. På Sognefjellet kan man
imidlertid finne mange former for «varder», noe
som kan skape et problem med hensyn til bevaring
av den opprinnelige varderekken. Den store
mengden forskjelligartede «varder» gjør at varde-

rekken utydeliggjøres,
og funksjonen som veg-
viser faller bort. Ut fra
andre bosetningsspor,
har vi har grunn til å
anta at varderekken var
bygd allerede i middelal-
deren. Dette gir dem
dermed automatisk fred-
ning etter Kulturminne-
loven. For å sikre at var-
derekken ikke blir øde-
lagt og gjemt av dagens
bygde «varder», er det
nødvendig å utarbeide
egne vernebestemmelser
som ivaretar dette. 

154 Sognefjellet
Luster, Sogn og Fjordane – Lom, Oppland

Varderekke 1500



Nasjonal verneplan for veger, bruer og vegrelaterte kulturminner
Statens vegvesen – Region Vest 157

Beskrivelse
Vegen over Mannseidet er ca. 3 km lang med en
vegbane dekket av vegetasjon. Den er stort sett fri
for trær og busker, foruten en parsell ved Eide.
Vegen krysses flere steder av nyere veger, og i de
bratteste partiene er den lagt i myke svinger. Der
landskapet tillater det, går den i tilnærmet rett linje.
I øst slutter vegen ved kaien på Einerhaug, og
denne ble kåret til kommunens kulturminne i
Kulturminneåret i 1997. Vegen brukes i dag som
turveg.

Historikk
Vegen ble trolig utbedret i forbin-
delse med kongeferden til kong
Fredrik 4. av Danmark-Norge i 1704,
da han skal ha tatt seg over Manns-
eidet til hest 21. juli 1704. Vegen ble
også benyttet av hans etterkommer
kong Kristian 6., dronning Sophia
og hennes mor på deres kongeferd i
1733, og den var da bygd som ride-
veg. Vegen ble avløst da ny veg over
Mannseidet ble bygd i årene 1891-
1895. 

Vurdering
Ferdselen langs norskekysten har
for det meste skjedd til sjøs, og
vegen over Mannseidet må ha fung-
ert som en viktig «eideveg»
gjennom veldig lang tid. Stadhavet
som ligger rett utenfor har aldri
vært kjent for å være særlig pålitelig
hva gjaldt å kunne ferdes trygt med
båt, og vegen over Mannseidet var
både en snarere og tryggere veg enn
over Stadhavet. Vegen er et godt
bevart eksempel på en typisk eide-
veg. Det må utarbeides spesifikke
vernebestemmelser som sikrer vern
og fremtidig bruk. 

155 Mannseidet
Selje, Sogn og Fjordane

Rideveg 1704
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Beskrivelse
Denne delen av Trondhjemske Postvei går mellom
Postvåg i Halsvik og Rutledal, totalt en strekning
på 13 km på land og omkring 20 km over fjorden. I
Postvåg er den gamle postkaien og naustet bevart
der postbåten la til. Vegstrekningen mellom Hals-
vik og Eide er stedvis opprinnelig, stedvis oppdyr-
ket og stedvis ligger den gamle traseen under Rv
57. Videre mellom Haveland og Nordgulen er
vegen bevart som en gruset gårdsveg, og lengre
nord er den i mindre grad endret. Den går over
Haveland steinhvelvbru fra 1913, og ved siden av
denne er det bevarte rester etter ei eldre hellebru.
Vegen går gjennom flere gårdstun, og er stedvis
bygd på tørrmurer. Over fjellet mot Rutledal er
vegen lagt over to hellebruer fra omkring 1800;
Nordgulen bru og Trangane bru. Vegparsellen ved
Rutledal er gjengrodd, og den slutter ved Rutledal
postkai og naust som fortsatt er bevart.

Historikk
I 1647 ble det innført organisert postvesen i Norge,
og frem til 1719 var postvesenet privat og hadde 
få postruter. Fra 1719 overtok staten ansvaret for
posten. Ved kongelig forordning av 1786 ble det
fastlagt en ukentlig postrute mellom Norges davæ-
rende to største byer Bergen og Trondheim. Vegfor-
bindelsen ble kalt «Den Trondhjemske Postvei».
Vegen gikk stedvis i samme trase som de eldre
vegene, men en del nye vegparseller ble også bygd
etter datidens vegbyggingsprinsipp – det franske
prinsipp. Utstikking av veglinje ble foretatt av
vegingeniører, men selve byggearbeidet ble utført

av lokale bønder. Som offisiell postveg ble den ned-
lagt i 1868. Postbåten fra Nordhordaland kom til
Postvåg ved Halsvik. Derfra gikk ferdselen videre
over land til Eide postkai. Fra Eide til Haveland ble
posten fraktet med båt, og fra Haveland gikk vegen
over fjellet til Rutledal. Vegen ble bygd i perioden
1800 til 1806. 

Vurdering
Vegens verneverdi må ses i relasjon til andre par-
seller av «Trondhjemske Postvei» som er valgt ut.
Store deler av denne vegparsellen går over vann, og
den utfyller de to andre utvalgte vegparsellene i
Møre og Romsdal og Hordaland. Parsellene går
gjennom ulike landskapstyper, og til sammen viser
de bredden i den utforming som postvegen fikk. 

Store deler av postve-
gen er i dag bevart, og
det er svært ønskelig at
så mye som mulig blir
bevart også i fremtiden.
Vi har valgt ut tre par-
seller som skal repre-
sentere hele denne 695
km lange vegstrekning-
en hvorav 150 km er
kryssing av fjorder og
innsjøer. Spesifikke ver-
nebestemmelser skal
utarbeides.

156 Trondhjemske Postvei
Gulen, Sogn og Fjordane

Rideveg/Kjøreveg 1806
Hellebru 1800
Hellebru 1800
Hvelvbru 1913
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Beskrivelse
Denne parsellen av Bergenske Kongevei går over
Fillefjell mellom Maristova i Sogn og Fjordane og
Kyrkjestølen i Oppland i en lengde på ca. 10 km.
Vegen er bygd etter det franske prinsipp, og har en
maksimal stigning på 1:4. Totalt stiger vegen 230
meter, og høyeste punktet på vegen er 1230 m o.h.
Vegen går i rette linjer. Vegdekket består av gress og
grus, og mesteparten av strekningen er godt bevart.
Vegen går over en rekke mindre steinklopper. 3 km
fra Kyrkjestølen står en marmorstøtte som ble opp-
satt av generalvegmester Hammer i 1797. Denne er
delvis skadet av forvitring og nyere skriblerier.

Historikk
Bergenske Kongevei ble bygd som første kjøreveg
over Fillefjell i perioden 1791 til 1793. Generalveg-
mestrene Hammer og Jurgensen var ansvarlige for
vegbyggingen, og som arbeidskraft ble det brukt
soldater fra Lærdal. Marmorstøtten som ble satt
opp ble fraktet fra Danmark, og utgiftene kom på til
sammen 245 riksdaler og 62 skilling. Maristova fun-
gerte som skysstasjon, og vegen var i bruk som
hovedveg frem til 1843. 

Vurdering
Vegstrekningen forbinder Østlandet og Vestlandet
og representerer en svært opprinnelig og godt
bevart del av Bergenske Kongevei bygd på slutten
av 1700-tallet. Vegstrekningen må ses som en av
flere parseller som er valgt ut til å representere
denne hovedvegen. Det må utarbeides spesifikke
vernebestemmelser som sikrer bevaring. 

157 Bergenske Kongevei
Lærdal, Sogn og Fjordane – Vang, Oppland

Høgfjellsveg 1793
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Beskrivelse
Vegen til Veitastrond er ca. 20 km lang. Vegen er
asfaltert, yttersiden er fundamentert på murer, og
vekselsvis kantet med autovern og støpekanter.
Den er for det meste bygd på en hylle med Veita-
strondvatnet bratt ned på en side, og fjellet bratt
opp på andre siden. To steder langs vegen er det
satt opp bom som stenges når det har vært ras i
området. Vegen er en del av Fv 337. 

Historikk
Vegen til Veitastrond ble bygd i perioden 1936 til
1956, og byggearbeidet foregikk i tre byggeperio-
der. Parsellen mellom Kvam og Nes ble bygd fra
1936 til 1939, parsellene Soget-Ugulsvik og Uguls-
vik-Bukkeskinnsteigen ble ferdig i 1953. I 1956
åpnet parsellen mellom Bukkeskinnsteigen og
Kvam slik at det ble en sammenhengende veg langs
hele Veitastrondvatnet. Fire tunneler ble bygd på
1980-tallet som følge av den store rasfaren i områ-
det. Før vegtunnelene ble bygd, kunne befolkning-
en i Veitastrond ofte være isolert fra omverdenen
vinterstid når ikke isen hadde lagt seg på vannet og
vegen var stengt pga. ras. 

Vurdering
Vegen går gjennom et svært rasfarlig område, og 
er et godt eksempel på hvilke vegtekniske utfor-
dringer som Norge byr på, og de krav man setter 
til sikkerhet i dag. Det må utarbeides spesifikke
vernebestemmelser som både oppfyller kravet til
bevaring og sikkerhet for brukerne av vegen.

158 Veitastrondvegen
Luster, Sogn og Fjordane

Kjøreveg 1956 Fv 337


	131 Namsbrua   Namsos, Nord-Trøndelag
	132 Namsbrua   Namsos, Nord-Trøndelag
	133 Hammer bru   Høylandet, Nord-Trøndelag
	134 Straumen bru   Inderøy, Nord-Trøndelag
	135 Lifjellvegen   Grong og Lierne, Nord-Trøndelag
	136 Skarnsundet bru   Inderøy og Mosvik, Nord-Trøndelag
	137 Gaula   Holtålen, Sør-Trøndelag
	138 Rotvoll   Trondheim, Sør-Trøndelag
	139 Trondhiemske Kongevei   Oppdal, Sør-Trøndelag – Dovre, Oppland
	140 Gamle bybru   Trondheim, Sør-Trøndelag
	141 Brattørbrua   Trondheim, Sør-Trøndelag
	142 Grønnbakken   Oppdal, Sør-Trøndelag
	143 Elgeseter bru   Trondheim, Sør-Trøndelag
	144 Gylland-Røskaft   Melhus, Sør-Trøndelag
	145 Trondhjemske Postvei   Ørskog og Vestnes, Møre og Romsdal
	146 Geirangervegen   Stranda, Møre og Romsdal
	147 Geiranger - Blåfjellbrakka   Stranda, Møre og Romsdal
	148 Skodjebruene   Skodje, Møre og Romsdal
	149 Skodje   Skodje, Møre og Romsdal
	150 Eikesdalen   Nesset, Møre og Romsdal
	151 Sveggebrua   Averøy, Møre og Romsdal
	152 Atlanterhavsveien   Eide, Møre og Romsdal
	153 Bergsøysundet bru   Gjemnes, Møre og Romsdal
	154 Sognefjellet   Luster, Sogn og Fjordane – Lom, Oppland
	155 Mannseidet   Selje, Sogn og Fjordane
	156 Trondhjemske Postvei   Gulen, Sogn og Fjordane
	157 Bergenske Kongevei   Lærdal, Sogn og Fjordane – Vang, Oppland
	158 Veitastrondvegen   Luster, Sogn og Fjordane



