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Den 17. september finder den offisielle
Det blir en

av de store merkedager, ikke alene for vor

aapning av Dovrebanen sted.

jernbanebygning, men i det hele i vort kom-
munikasjonsvasens utvikling.

Det som i fgrste reekke springer i ginene
er denne banes store betydning som et hoved-
ledd i den bredsporede stambane fra syd til
nord — rygraden i vort kommunikasjons-
vaesen — og dens fulde betydning i saa
henseende vil derfor fgrst komme helt til
sin ret, naar banens ytterpunkter — Sgr-
landsbanen og Nordlandsbanen — blir virke-
liggjort, naar den gjennem den snart fuld-
fgrte Romsdalsbane vil forbinde de rike og
utviklingsdyktige distrikter og byer i Roms-
dalen, Sgnd- og Nordmgre med Trgndelagen,
Nordland og det nordlige svenske jernbane-
net, og naar en direkte forbindelse mellem
Bergen og Dovrebanen vil aapne de samme
forbindelsesmuligheter for Bergen og Vest-
landet.

Den gieblikkelige virkning av Dovreba-
nens aapning blir imidlertid den betydelig
raskere og langt behageligere og mer be-
fordringsdyktige forbindelse mellem det
sgndenfjeldske og det nordenfjeldske som
Dovrebanen aapner sammenlignet med den
gamle smalsporbane over Rgros. Paa reisen
mellem Kristiania og Trondhjem vil der saa-
ledes, naar regule®r drift kommer igang,
kunne indspares ca 3 timer, og de forbedrin-
ger som opnaaes for godstransportens ved-
kommende ved den ubrutte bredsporede for-
bindelse er selvfglgelig meget vidtrekkende.

Naar man taler om Dovrebanens betydning
bgr man heller ikke glemme dens verdi som
turistbane: Den aapner for de store lag av
befolkningen som gjerne henter friske ind-
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tryk og sundhet fra vort lands herlige hgi-
fjeld, en bekvem adkomst til de eventyr-
skjénne vidder indover Dovrefjeld og den
storladne naturskjgnhet nedgjennem Drivas
og Orklas dalfgrer, frem til Opdal og op i
Troldheimens vilde fjeldverden. Den frem-
tidige strgm av reisende baade fra ind- og
utland som vil komme til at besgke disse
trakter vil nok ogsaa komme til at yde et
pent plus til banens gkonomi.

Banens forhistorie.

Allerede i 1869 under forberedelsene ved-
rgrende fortsattelse av Trondhjem—Stgren-
banen ned gjennem (Jsterdalen var opmerk-
somheten henvendt paa, om der hensikts-
messig kunde opnaaes en anden jernbane-
forbindelse mellem n@vnte landsdeler, nem-
lig gjennem Gudbrandsdalen og videre over
Dovre. I den anledning blev der utstukket
en smalsporet bane fra Laurgaard til Stg-
ren. ;

Imidlertid samlet interessene sig dengang
mer og mer om (Isterdalslinjen enten over
Kvikne eller over Rgros. Linjen om Rgros
besluttedes i 1872 vasentlig av hensyn til
denne by og dens grubedrift. — Spgrsmaalet
om en Dovrebane hvilte derefter, indtil det
i slutningen av 1880-aarene igjen kom op,
dennegang i forbindelse med arbeidet for en
Romsdalshane fgrt over Opdal og ned gjen-
nem Sundalen, med det resultat at de @ldre
overslag vedrgrende Dovrebanen i 1895 og
1898 blev Samtidig besluttedes
undersgkt et alternativ for Dovrebanen fgrt
Orkladalen
Trondhjem—Stgrenbanen

revidert.
gjennem med tilknytning til
fortrinsvis  ved
Heimdal stasjon, med sidelinje ned til Suren-
dalsgren.

De foreliggende undersgkelser var imidler-
tid ikke saa ensartet behandlet eller saa tids-
meassige at de kunde danne et sikkert grund-
lag for en avgjgrelse.

Opmerksomheten var desuten i 1899 swr-
lig blit henledet paa gjennemfgrelsen av de
gjenstaaende stambaner og da fortrinsvis
paa en Dovrebane. Hamar—Ottabanen var
desuten i 1896 blit feerdighygget. Disse for-
hold bidrog til at der i 1902 blev foretat en
ny utstikning og utarbeidet nye planer og
overslag for den hele hovedlinje fra Otta
til Stgren og en omberegning til bredt spor
av banestrakningen fra Stgren til Trond-
hjem. Spgrsmaalet om anleg av en Dovre-
bane blev derefter forelagt for stortinget
i 1908 i forbindelse med den fremtidige plan
for ny jernbanebygning. Alle autoriteter
var dengang enig i at der burde sgkes gjen-
nemfgrt en bedre gjennemgangsforbindelse
nord-syd end over den smalsporede Rgros-
bane, som ved sporbruddet i Hamar og i
Trondhjem medfgrte store ulemper og gkede
utgifter for saavel jernbanens drift som for
den almindelige trafik ved omlastning av
varer og omstigning for det reisende publi-
kum. Hertil kom hensynet til de militere
transporter.

Der var imidlertid uoverensstemmelse om
maaten hvorpaa en forbedring i heromhand-
lede forhold kunde opnaaes. Ved siden av
at flytte gjennemgangstrafikken nord-syd
over til Dovre var det nemlig spgrsmaal
om fremdeles at la denne trafik gaa over
(sterdalsbanen, idet denne isaafald skulde
ombygges til bredt spor, enten i sin helhet
fra Hamar til Stgren eller kun til Tgnset.
Herfra skulde saa banen i tilfelde omlegges
over Kvikne frem til Ulsherg og videre efter
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en Dovrebanes trace frem til Stgren, saa-
ledes som paatenkt i 1870-aarene.
Jernbanestyret anbefalte i fgrste rekke
ombygning til bredt spor av Rgrosbanen i
sin helhet, idet denne bane stillede sig ve-
sentlig gunstigere i driftsteknisk henseende
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utsettelsesforslag, det ene om at saken ikke
skulde taes under behandling av det inde-
varende storting, og det andet om at spgrs-
maalet skulde utsattes til endelig avgjd-
relse nastfglgende storting. — Efterat begge

disse forslag var forkastet med 72 mot 50,
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snarest, saaledes at denne, om leilighet gaes,
kunde bli fuldfgrt allerede i 1914.

I stortingets mgte den 20. juli 1910 ved-
tokes at s@tte Dovrebanen i fgrste rakke
blandt de i 1908 besluttede nye baner, og
for at anlegsarbeidet kunde komme igang

Overingenior Th. Wahre.

og derhos antokes at medfgre en sikrere
drift og et billigere vedlikehold end en
Dovrebane.

Departementet la ved valg mellem denne
bane og ombygning av Rgroshanen: sarlig
vekt paa de fordeler i militer henseende,
som vilde opnaaes ved en Dovrebane, som
i motsetning til Rgrosbanen vilde faa en
mot avbrytningsforsgk betrygget beliggen-
het. Likeledes laes vekt paa at nye distrik-
ter med store utviklingsmuligheter (saaledes
for bergverksdriften) inddroges i jernbane-
nettet ved Dovrebanen, og endelig at det
rullende materiel utnyttedes bedre ved denne
bane som ledd i en stambane nord-syd, end
ved Rgroshanen.

Ved en Kviknelinje, anfgrte departemen-
tet, vilde kun delvis opnaaes de fordeler
Dovrebanen antokes at faa sammenlignet
med en ombygget Rgrosbane, idet kun et
mindre nytt trafikomraade inddroges og kun
en del av linjen vilde faa en tryggere be-
liggenhet, mangler som antokes saa vesent-
lige; at de ikke kunde opveie at Kviknelinjen
blev 35 km kortere end Dovrebanen. — De-
partementet foreslog derfor anleg av en
Dovrebane og efter alternativet til Stgren,
idet Orkladalslinjen blev vasentlig kostb.-
rere og 30 km lengere og ikke gav en i
militacr henseende tryg beliggenhet. ;

Inden stortingets jernbanekomite raader
imidlertid megen meningsforskjel angaaende
forbedring av jernbaneforbindelsen nordover
(jfr. indst. S XXXVII for 1908).

Efter .en lengere storfingsdebat s0m
strakte sig gjennem 8 mgter fremsattes 2

Distriktchef D. Esmark.
Banens byggeledere fra 1908—1914.

henholdsvis 62 mot 60 stemmer og efterat
ned-
stemt mot 13 stemmer, vedtok stortinget den
9. juli 1908 med 64 mot 58 stemmer forsla-
get om anleg av en bane fra Dombaas over
Dovrefjeld til Stgren. Dagen efter beslut-

Dovrebanens Orkladalsalternativ var

Overingenior Chr. Hoelfeldt Lund,
banens byggeleder fra 1914 til dens fuldferelse.

tedes ombygning til bredt spor av bane-
streekningen fra Stgren til Trondhjem.

Ved denne beslutning og ved den i 1907
trufne avgjgrelse om Otta—Dombaasbanens
bygning, var dette store nasjonale banefore-
tagende — Dovrebanen — endelig sikret. —
Forarbeidene blev derefter igangsatt i juli
og august 1909 henholdsvis paa banens sgn-
dre og nordre del.

Forgvrig var det jernbanestyrets forut-
s:ﬁtning at arbeidet skulde fremmes saa hur-
tig som en rasjonel arbeidsordning tilsa, og
saaledes at banen kunde bli aapnet for drift
i slutningen av 1916. Departementet fandt
likeledes at arbeidet paa banen skulde optaes

Direktor T. B. Bernhoft.

vedtokes samtidig plan og overslag for 2
parceller paa tilsammen 21 km av banens
nordre del, nemlig straekningen fra Stgren
til Bjgrset bro i Soknedalen og en straek-
ning omfattende Orkla bro med tilstgtende
tunnel. — Arbeidet paabegyndtes derpaa
den 12. august 1910.

Plan og overslag for den hele bane blev
derefter forelagt for og vedtat av stortinget
den 18. august 1911, samtidig med at banens
byggemaate blev fastslaat.

Anleggets administrasjon og personale.

De fgrste grundleggende undersgkelser
blev utfgrt av chefen for jernbaneunder-
sgkelsene, nu avdgde overingenigr Collett
og senere av den nuverende chef for under-
sgkelsene, overingenigr Rostad.

Den gverste ledelse av banens planleg-
gelse og bygning har paahvilt styrelsen, se-
nere hovedstyret for Norges statsbaner og
da fornemmelig for selve anleggets ved-
kommende fhv. banedirektgr, senere gene-
raldirektgr A. Fleischer og derefter
banedirektgrene H.J.Darre Jenssen og
0. Aubert. For konstruksjon og anskaf-
felse av det rullende materiel var overledel-
sen underlagt maskindirektgr Paul Hof{f.

De vanskelige og indgaaende forarbeider
og igangswttelse av anlegsarbeidene blev
ledet av nu avdgde overingenigr Th.
W ehre for banens sgndre del (Dombaas

—Drivstua) og for nordre del (Drivstna—
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Stgren) av nuvmrende distriktechef D. E s-
mark. — Senere (fra 1911) blev anlegs-
arbeidet paa nordre del av banen ledet av
overingenigr T. B. Bernh o f t, nuverende
direktgr for Holmenkolbanen, som i 1913
ogsaa overtok ledelsen av banens sgndre
del.

Fra 1. juni 1914 av er anlegsarbeidet for

hele Dovrebanen fra Dombaas til Stgren le-

“det av overingenigr Chr. Hoelfeldt
Lund.

Personalet ved Dovrebanen har under an-
lgstiden vaeret meget vekslende. — Fgl-
gende ingenigrer har tjenestgjort ved an-
leggene:

Som avdelingsingenigrer, paa den sgndre
del av banen, Ferd. B jerke J. F. Fogth,
W. W. Rode, S. A Lund, A. Koh-
mann, H Rabstad, R. A. Bgen og F.
Hvoslef og paa den nordre del av banen
K. Heje, O. M. Guttormsen, N. K.
Bgekman, O. Stgren, H. P. Wilse,
H. G. Hammer, P. Sommerschild,
J. Landstad, O. Volden, A. Haa-
vimb, S. Mgller og W. Bjerkns.

Som ingenigrassistenter :

A. Grill-Fasting, S. A. Amund-
sen, G. R. Lorange, W. A, Hart-
mann, BE.-Sechultz, M. Lie;, B. L.
Holmer, J. Hoff, E. Prydz T. Jo-
hannesen, F. B. Falkenberg og K.
Pedersen. ;

%

Det sier sig selv at arbeidet ved en bane
som paa overgangen mellem det norden-
fjeldske og sgndenfjeldske Norge naar op
til en hgide av over 1000 m o. h. og som paa
en betydelig streekning gaar gjennem en gde
vildmark, byr paa mange vanskeligheter og
* mangt et tungt tak saavel for dem som fore-
staar arbeidets ledelse og maa sgrge for
underbringelsen av funksjonerer og arbei-
dere, som for dem der skal sgrge for arbeidets
rasjonelle utfgrelse i alle detaljer — sam-

TEKNISK UKEBLAD

tidig med at alle ngdvendige materialer, de
utallige redskaper og hj@lpeindretninger og
alle livsforngdenheter skal skaffes tilveie. -—
Der skal motstandskraft og staalsatt vilje
til at gjennemfgre et arbeide av disse di-
mensjoner under den barske hgifjeldsvinter
med sin isnende kulde og sine forrykende
snestormer. — Det utmerkede arbeide som
nu er fuldfgrt tjener derfor saavel inge-
nigrer som arbeidere til ere.

Vi henviser forgvrig til nedenstaaende ar-
tikkel om Dovrebanens anleg som er utar-
beidet for Teknisk ukeblad av avdelings-
ingenigr W eidemann; artikkelen gir en
teknisk beskrivelse av banen i sin helhet saa-
velsom en nzrmere omtale av de mest frem-

traeedende ingenigrarbeider som anlegget har-

medfgrt.
*

Kaster man et blik paa Dovrebanens for-
historie kan man ikke lett fri sig for mis-
trgstige refleksjoner over den utvikling som
i nyere tid er foregaat med arbeidstempoet
og arbeidsmaaten inden vort offentlige liv.
Bergensbanen (straeekningen Roa—Voss) ko-
stet ea 42 millioner kr, den repra®senterer en
skinneleengde av ca 330 km og den blev
fuldfgrt i lgpet av ca 15 aar. — Til byg-
ning av Dovrebanen (strakningen Dombaas
—Stgren) er der medgaat nesten like lany
tid, og anlegget kommer op i en pris av ca
47 millioner kr og banens lengde er dog'
kun ca 160 km.

Omend anl®gget av Dovrebanen i og for
sig er et teknisk storverk og en nasjonal
kraftanstrengelse, kan det dog hvad tek-
niske vanskeligheter i sin helhet angaar ikke
sidestilles med Bergensbanen. Ved anlmgget
av Dovrebanen har man jo ogsaa i stor
utstrekning kunnet tilgodegjgre sig de er-
faringer som blev hgstet ved Bergensbanen
som jo var den fgrste og egentiige hgifjelds-
bane her i1 landet.— Selvfglgelig har den om-
steendighet at en betydelig del av anlegsar-
beidet er foregaat under krigen, sin store
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del av skylden saavel for den lange byggetid
som for de store omkostninger (efter det
oprindelige overslag skulde banen jo bare
ha kostet ca 13 millioner kr).

Men dette anleg blev bevilget allerede
i 1908, og dersom man hadde fulgt den
oprindelige av jernbanestyret forutsatte plan
og drevet arbeidet med stgrre kraft fgr og
under de par fgrste aar av krigen, — fgr
den egentlige store prisstigning kom og fgr
tilfgrslene blev saa vanskeliggjort, — vilde
millioner ha vearet indspart, og banen vilde
ha kunnet betjene befolkningens transport-
behov og kastet gode indtakter av sig i en
tid med sterke transportbehov.

Dette resultat kunde utvilsomt ha veeret
opnaadd, hvis man bl. a. hadde tilsidesatt
endel mindre landsviktige lokale jernbane-
krav som endog muligens kunne ha varet
avhjulpet ved litt veibygning og en utvidet
automobiltrafik, — men den vasentlige fak-
tor har utvilsomt veeret den ufrihet, det
departementale pirkeri og den legmands-
skjgnnets mistro til fagindsikten som stadig
mer og mer har grepet om sig i vort offent-
lige liv.

Da Bergensbanen blev aapnet i 1909 ut-
talte vi i vor redaksjonelle omtale av dette
anleg haapet om at den omordning av stats-
banenes administrasjon som dengang stod
paa dagsordenen, maatte lede til en bedring
av disse forhold, men utviklingen har des-
varre ikke fgrt til det gnskveerdige resultat
i saa maate. Det departementale og parla-
mentariske lsegmandsskjgns: «Vi alene vet»
brer sig frodigere for tiden end nogensinde,
og den arbeidsvillige og handlekraftige fag-
indsikt lammes herunder i sit arbeide, i sit
initiativ. — Beviser for riktigheten av denne
paastand kan hentes fra mange store tek-
niske anle®g som er skapt her i landet ved
privat virksomhet — hvor fagkyndigheten
har faat friere heender.

Skal vort samfund kunne folge med 1
den - fremtidige utvikling maa der ske en
systemforandring paa dette omraade.
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1. BANENS BELIGGENHET.

Da Dovrebanen var besluttet var banens
linjefgring i store trak git, nemlig fra
Dombaas over Dovrefjeldet og derfra ned
gjennem Drivas dalfgre, over vandskillet
mellem dette og Orklas dalfgre og videre
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DOVREBANENS ANLZEG.

Av avdelingsingenjor Adolf Weidemann.

dre side av Dovre, nemlig fgrst fra Kongs-
voll til forbi Drivstua i Drivdalen, en trang
fjelddal med steile sider som gaar over i
ngkne, hgie og ofte lodrette fjeld, hvorifra
stensprang og skred truer banens sikkerhet.
Hertil kommer videre kryssningen av Orklas
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Fig. 1.

ned gjennem Soknedalen til Stgren stasjon
paa (sterdalsbanen.

Imidlertid har den store hgideforskjel som
skulde overvindes mellem hgifjeldsovergan-
gen og banens endepunkter ved Dombaas
og Stgren, saavelsom klimaet og terrangfor-
holdene paa flere steder medfgrt adskillige
tekniske vanskeligheter ved banens planlaeg-
gelse og bygning.

Hertil skal vi senere komme narmere til-
bake. Her skal alene navnes at de stgrste
vanskeligheter har vist sig at ligge paa nor-

Oversiktskart.

dalfgre med det store og kostbare tunnel- og
broarbeide over elven og endelig de betyde-
lige og vanskelig dranerbare jordskjwringer
i lerbakkene langs Soknas dalfgre fra Bjgr-
set bro til Stgren.

I disse lerbakker har man under anlaegs-
arbeidet trots den omhyggeligste draznering
av massene, veret utsatt for skred og ut-
glidninger i de steile skjerings- og fyldings-
skraaninger.

Paa sgndre side av Dovre har man des-
uten, paa grund av den beliggenhet som av
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hensyn til forgreningen ayv Raumabanen er
valgt for Dombaas stasjon, en s@regen (kun-
stig) utvikling av hovedlinjen paa straeknin-
gen op til hgifjeldsplataaet.

Vi hitswetter derneest en kort beskrivelse
av banen.

Fra nordre ende. av Dombaas stasjon,
659,35 m o. h., (se fig. 2), gaar Dovrebanen
med maksimumstigning 18/, i en kort
tunnel under den gamle hovedvei over Dovre,
videre over Hindaaen og op gjennem fjeld-
skraaningene i Joramo bygdealmenning til
hgifjeldet. For at naa op til dette maa ba-
nen fgres frem, fgrst nordover mot Grgna
tverelv som i dype gjel i fjeldmassene styr-
ter sig ned mot Jora elv, derefter i en sving
paa mere end en halveirkel tilbake i sydlig
retning gjennem den 781 m lange Grgn-
bogen vendetunnel. Man faar derpaa det
herligste utsyn saavel sydover mot Gud-
brandsdalen som vestover mot Lesjabygd.
Den sterke opstigning varer ea 16 km oven-
for Dombaas, hvorefter linjen efterat ha
passert naaleskoggransen stiger svakt op
mot Fokstua stasjon, ret ned for Fokstua
hgifjeldsanatorium. Man har her for sig
hgifjeldets vidder med Skjelhg paa flgien
i sydost, Hardbakkhg, Graahg og Fokstu-
hgene i midten samt Blaahg paa nordgstre
flgi. Videre kommer her litt. av Snehtta
tilsyne.

Fra TFokstua hvorifra ogsaa haes vidt
utsyn vestover over snefjeldene henimot
S¢gndmgre og Kjglenfjeldene, fortsetter lin-
jen frem over Fokstumyrene i svakt fald
og i lave fyldinger av hensyn til sneforhol-
dene og videre langs nordsiden av Vaalaa-
sjgen og Avsjgen, hvor der findes flere
setre, hytter og fiskeboder.

Fra Vaalaasjo holdeplass begynder op-
stigningen mot Hjerkinn stasjon, vakkert
beliggende i en bjerkeli i skraaningen vest
for fjeldstuen med utsikt til denne, til Hjer-
kinnhg, mot Feoldalen, til det saatelignende
Kolla i nord m. v. (fig. 3, 4 og 5). — Fra
Hjerkinn fortsmttes opover imot Hjerkinn-
passet, hvor banen naar sit hgieste punkt
1025,4 m o. h. (skinnetop).

Paa straekningen nord for Hjerkinn lig-
ger linjen meget verhaardt til, og den er
derfor her dekket paa begge sider av sne-
skjermer og utenfor disse er plantet berg-
furu til vern mot uveret.

Efterat vere kommet ut av passet faar
man det praktfuldeste fjeldskue ved banen
med Sneh®ttas imponerende skikkelse (fig.
6), de skarpe, Svonaatinder, Skreahgene
m. v.

Fra Hjerkinnpasset falder linjen fgrst
langs gstsiden av Driva. Efter at ha passert
gransedelet mellem Opland og S¢r-Trgnde-
lag fylker og mellem Dovre og Opdal her-
reder svinger linjen imidlertid over paa
Drivas vestre side. De store fjeldvidder
blir nu borte, dalsidene blir brattere, og
fjeldet trer paa begge sider frem i mer
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Fig. 2.

og mer voldsomme former, alt eftersom
man n@rmer sig de trange partier gjennem
Drivdalen.

Linjen fortsmtter videre i kupert fjeld-
terrang og i maksimalt fald forbi Kongsvoll

G R PN

Dombaas stasjon.

partier i fremdeles kostbart fjeldterrang
frem under dalens siste skredpartier ved
Klemma og @ilien. Kort efter er man ved
foten av den bratte nedstigning fra fjeldet.
Ca 4 km nord for Kongsvoll ligger det be-

TR 1

" PA DOVREFJELL
i

Fig. 3.

stasjon like nordenfor fjeldstuen av samme
navn (fig. 7) og gaar kort efter ind i Driv-
dalens aller trangeste partier med overhan-
gende fjeld paa begge sider, bratte og

Ved Govlivandet.

rygtede stykke av den wldgamle fjeldvei,

Vaarstigen, hgit oppe i den gstlige dalside.
Herfra haes overblik over Drivdalen og
dens storskaarne og vakre fjeldformer,

Fig. 4.

usikre, naar sees hen til stensprang og skred
(fig. 8). Av hensyn hertil er linjen fgrt
i tunnel, fgrst under Hggsnyta og derefter
under terraenget ved Nystub@k, to av dalens
farligste partier (fig. 9).

Videre passerer linjen gjennem den lange
Hestekrubtunnel og under en rekke skred-

Fra Dovrevidden med Kolla i bakgrunden.

hvorav kan navnes Knutshg paa ¢gstre og
Hggsnyta, Nystu- og Hesthaagaahgene paa
vestre side (fig. 10).

Linjen passerer nu igjen over paa Drivas
gstre side, som fglges forbi Drivstua stasjon
like sgndenfor fjeldstuen, og gaar derfra
mellem elven og hovedveien og videre ved
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Drivstukleivene gjennem et kostbart defilé
mod utstrakt fjeldrenskning av de steile
fjeldsider. Fra tid til anden gaar her fra
vestsiden voldsomme sneskred som enkelte
ganger har varet fgrt over elven, helt op
i linjens plan, som derfor er foreslaat be-
skyttet ved et solid tak (sneoverbygning).

Efter derpaa at ha passert Engan stoppe-
sted, hvor vei fra smterdalen Aamot kom-
mer ned, fglger linjen nu paa gstre side av
hovedveien og elven til fjeldpartiet mot
Isbreekken som gjennemskjaeres i en kort
tunnel. — Her ender den egentlige Driv-
dal.

I et billig skraaterreng gaar linjen der-
paa over tverelven Vinstra ned forbi Drive
stoppested beliggende i den store ligraend
paa nordsiden av Vinstradalen. Linjen gaar
herfra i et smaakupert og vekslende jord-
og fjeldterreng, tildels i indmark frem
til stasjonen for Opdal hovedbygd, 544,87 m
o. h., beliggende paa de flate jorder ner det
gamle skyssskifte Aune (fig. 11).

Fra Opdal stasjon som blir utgrenings-
stasjon for en vordende bane gjennem Sun-
dalen, fortsatter linjen over flate furumoer
og tildels blgte myrstraekninger sterkt gjen-
nemskaaret av aaer og stgrre beakker, saa-
ledes Store Stava, Marra- og Midtskoghaek-
kene frem til Fagerhaug stasjon, ner det
gamle skyssskifte Stuen. Banen falder der-
paa langs elven Byna optagende Grina fra
vest og derefter gjennem en snip av Hede-
mark fylke (Kvikne herred) og videre gjen~
nem Orkla tunnel og over den store hveaelv-
bro over elven (se fig. 20). Herfra stiger
linjen paa med 109/, over Kvikneveien
frem til Ulsberg stasjon, utgreningsstasjoa
for bane over Kvikne til ()sterdalen.

Fra Ulsherg stiger linjen videre og gaar
igjen ind i Sgr-Trgndelag fylke (Rennebu
herred), fgrst paa en hgi fylding over Jern- .
aaen og videre i en rakke store fjeldskjae-~
ringer langs bratte avheld og stup i vilde
omgivelser med Orkla i en smal rende dypt
nede. — Kort efter begynder igjen faldet
mot Stgren.

Et kostbart fjeldterreng sterkt opskaaret
ay trange tverdaler ut mot Orkla, saaledes
Eadalen, Stavaaens vilde og trange fjeld-
klgft, og Skaumadalen maa passeres ved
anvendelse av mange og skarpe kurver.

Man kommer derpaa frem til Berkaak
stasjon n@r hovedveien fra Rennebu hoved-
bygd og Orkladalen. Her faaes tilknytning
til en bane gjennem Surendalen og Orkla-
dalen til Thamshavn og videre til Trond-
hjem.

Fra Berkaak gaar linjen i et noget myr-
lendt terreng fgrst langs Buvandet og Bjgr-
bekken og derefter langs Igla over flate
moer og i et billig terreng ind i Soknedalen
herred til Garli stoppested ved den newrlig-
gende skysstasjon av samme navn.

Fra Garli fortsettes fgrst over flate moer
indtil broovergangen over Igla og hoved-
veien (Bjgrset bro). Herfra begynder
maksimalfaldet 18°/,, mot Stgren. Man
kommer fgrst ut mot elven i et ytterst brat
og sgnderrevet skraal@nde med morznelere
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Fig. 5.

paa underliggende fjeld, Dragsetbakkene,
hvor ras og utglidninger har fundet sted
under anlegsarbeidet (fig. 12). Kort efter
passeres Soknedalen stasjon, frit beliggende
med sjelden vakker utsikt over bygdens fro-
dige lier.

Stasjonsbygningen paa Hjerkinn.

tgrlagt og sikret mot grund- og overvand,
likesom alle bzkkefar er sikret ved sten-
setning og regulering.

Linjen passerer derefter over i Stgren
herred til Sngan stoppested nwer det sted,
hvor Haukas dalfgre avgrener fra hoveddal-

Fig. 6.

Efter at ha passert tverelven Gynella
sammensnevres imidlertid dalen og man kom-
mer over i et ca 3 km langt, serdeles for-
revet og besverlig jordterreng med hgie
steile skraaninger mot Sokna bestaaende av
stenhaard moranelere opfuret av bakkefar
(Solemshakkene).

Omfattende drenerings- og grgftnings-
arbeider er her foretat for at faa bakkene

Sneheetta i vinterdrakt.

fgret. Herfra fortsettes fgrst i et gunstig,
men senere i et 5 km langt kostbart terreng
helt ned til Stgren. Langs steile jordbakker
og gjennem korte fjeldrygger gaar linjen
over Dovreveien og derefter i sving over den
omlagte Rgrosvei frem langs terrassekan-
tene mot Gula elv til Stgren stasjon, Dovre-
banens endepunkt, 65,95 m o. h.. (Fig. 13.)

Herfra fortsettes til Trondhjem efter

Fig. 7. Kongsvold.

Den gamle fjeldstue i forgrunden.
jernbanestasjonen i bakgrunden.
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den til bredt spor ombyggede Trondhjem—
Stgrenbane.
2. TRACEFORHOLD.

Da Dovrebanen, regnet fra hgifjeldet mot
Stgren, maa passere vandskillene mellem
Drivas, Orklas og Gulas dalfgrer har man
ikke kunnet undgaa mindre stigningstap.
Det stgrste av disse, 67 m ialt, faar man ef-
ter overgangen over Orkla.

Banens maksimumstigning i begge retnin-
ger utgjgr 18°/ , i ret linje med reduksjoa
i kurver med radius 1000 m og derunder,

650
B ——00.
neller er ytterligere redusert med 2 °/ .

Nwvnte maksimumstigning er anvendt i
optrekket fra Dombaas til hgifjeldsplataaet
i en lengde av 16,3 km og desuten i ret-
ning fra Stgren stasjon til Bjgrset bro og

efter formelen -— Stigninger i tun-

. fra Drivstua opover Drivdalen til sgndenfor

Kongsvoll i en lengde av ialt ea 35 km.

Minste kurveradius er som for baner av
kl T bestemt 300 m. Undtagelser herfor dan-
ner dog kurvene gjennem Vendetunnellen
ved Grgnbogen e¢a 7 km fra Dombaas oy
over tveraaen Skauma syd for Berkaak,
samt paa 5 steder i Soknedalen hvor min-
ste radien av hensyn til de uforholdsmes-
sig store merutgifter ved den stgrre radius
er redusert, ved Grgnbogen til 275 m og paa
de gvrige steder til 250 m:

Korteste retlinje mellem kontrakurver —
selve overgangskurvene ikke medregnet —

“er 25 m, idet kurvenes overhgide forutseet-

tes utjevnet paa en lengde av minst 300
ganger overhgiden.

Minste kurvelengde — overgangskurvene
iberegnet — er 120 m og korteste horison-
tal mellem mgtende fald eller mgtende stig-
ning 100 m.

ANLAGSARBEIDET.

Arbeidsdriftens fremme blev ved stadige
— lm®ngere og kortere — arbeidsstreiker,
saaledes 1 aarene 1912, 16, 19, 20 og 21 1
hgi grad. forsinket. Hertil kom desuten
vanskeligheter med liten tilgang av arbeidere
og ingenigrer, hvilket sarlig gjorde sig
sterkt gjeldende under hgikonjunkturene

Fig. 8.

DRIVDALEN

Fra Drivdalen.
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som fglge av konkurranse med de private
bedrifter om arbeidskraft og gvet ingenigr-
hjelp.

Disse forhold i forbindelse med fordy-
relse av og vanskeligheter med anskaffelse
av de ngdvendige materialer under krigen
har derfor medfgrt, at det fgrst nu i 1921
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kunde st‘ikningen fremmes- forholdsvis hur-
tig. ‘Baade stikningsarbeidet og arbeidsdrif-
ten lettedes tillike betydelig derved at trans-
portforholdene var gode, og at stiknings-
personalet og de fgrste arbeidere kunde faa
de ngdvendigste husrum paa statens fjeld-
stuer og 1 distriktets sweterhus. — Forar-

Fig. 9.

er lykkes at faa banen saavidt ferdig, at
den kan aapnes for almindelig trafik.

Til n@rmere belysning av disse forhold
hitsettes tabel I visende midlere arbeids-
styrke ved anlegget.

g el 2l

Midla
Kvartal i budgetterminen “"“_ Te
arbeids-

1s 2 i D
ste det 3die 4de atycke

1910—11 200 - 290 - 291 410 298
1911—12 713 --919---1009 .- 229718

Budgettermin

1912—13 1148 1290 1287 1047 1192
1913—14 1486 1310 1445 1504 1436
1914—15 2006 1472 1132 - 1640 1562
1915—16 1415 993 828 1009 1061

1916217 = = 996 2 713 1 16185 72155753
1917-18; " ‘712 " 496 514 972 - €74
1918—19 825 655 611 1021 778
1919—20 961 660 561 1052 809

R 70~ 74 361 712 304
192021 ) 9001 6201) 2001 470') 5
1921—22  400%) 100') 100%) 100%) 1

Som herav vil sees, avtok den midlere ar-
beidsstyrke fra budgetterminen 1914—15 til
1919—20 fra ea 1600 mand til omkring det
halve.

Da banens linjefgring som navnt i store
trek var git langs hovedveien over Dovre,

1) Supponeret arbeidsstyrke.

)

Drivdalen med Nystubakken.

beidene kunde derfor ogsaa -tilendebringes
i Igpet av 2 aar.

Fgrend den egentlige arbeidsdrift imidler-
tid kunde igangsattes, maatte der ikke alene
over hgifjeldstreekningen bygges ngdvendige
permanente og provisoriske boliger for funk-
sjonzrer og arbeidere samt handelsboder og
bakerier for provianteringen, man
maatte ogsaa paa grund av den spredte be-
byggelse nordenfor Opdal og helt frem til
graensen mot Stgren opfgre tallrike arbeider-
boliger og da spesielt der, hvor der maatte
samles en stdrre arbeidsstyrke, saaledes fra
Orkla bro til Berkaak og ved knuseverkene
ved Drivstua og Valgkken.

Ved Dovrebanen er der alene for selve
anlegsdriften ialt bygget 6 permanente byg-
ninger og 60 arbeiderboliger. Eftersom kra-
vene til boligforholdene steg under anlegs-
perioden blev typene for arbeiderboligene
adskillig forandret fra den fgrste bebyg-
gelse, idet de blev stgrre og rummeligere
og i det hele bedre indrettet.

Da en vasentlig del av planeringsarbei-
dene saavel over hgifjeldet som for store de-
ler av linjen forgvrig bestod av jordarbei-
der i glacial lere, var man for de fleste

men
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av disse arbeiders vedkommende paa grund
av banens nordlige beliggenhet og hgide over
havet, ngdt til at drive mest mulig intenst
i de 4 & 5 sommermaaneder. Man kunde
nemlig ikke regne med at tmlen paa hgi-
fjeldet (hvor der ikke:som paa Fokstu-
myrene er evig tele) var borte fgr i be-
gyndelsen av juli. — Paa hgifjeldet kunde
man om vinteren praktisk talt kun drive
i tunnellene og i de stgrste fjeldskjeringer.

Banen er bygget i overenstemmelse med
de opstillede nye normaler for bredsporede
baner av klasse I. Da imidlertid jordartene
som fgr naevnt, for den alt overveiende del
bestod av glaciale lerer som er teleskytende,
og da bergartene i fjeld og tunneller er vand-
fgrende gneisgranitter, har man for at faa et
tele- og isfrit banelegeme maattet gaa til
meget omfattende og kostbare masseutskift-
ninger og dreneringer som er foretat gjen-
nemgaaende over hele banen og i alt ve-
sentlig efter de i fig. 15 viste normaler.
Efter de erfaringer man til d. d. har ind-
hgstet, har disse arbeider vist gode re-
sultater.

For at fremme anlegsarbeidet hurtigst
mulig og spare arbeidskraft blev der over-
alt til de stgrste arbeider — tunneller, jord-
arbeider, knusning av sten til ballast og
murarbeider m. m. — efterhvert anskaffet
de mest moderne maskiner, saasom bore- og
gravemaskiner, stenknusere, anlaegslokomo-
tiver, motordrevne kraner og heiseindretnin-
ger og tilslut for at redusere transportut-
giftene til treematerialer opsatt moderne sag-
bruk og hgvleri.

Alt arbeide blev utfgrt paa akkord, og
anlegget skaffet arbeidslagene alle redska-
per og alt materiel samt spraengstof m. m.
til fastsatte priser efter gjaldende regler.
Hvor anlegget skaffet arbeiderne kvarter,
betalte disse for hus, lys, braende, sengkler
og inventar 15 — senere 20 gre pr mand
pr dagsverk. Provianteringen, traek m. m
er ordnet for arbeiderne som i sin tid ved
Ofot- og Bergenbanen i henhold “til gjel-
dende regler og bestemmelser.

Arbeidsfortjenesten har som rimelig var
under den lange byggeperiode og som fglge
av krigskonjunkturene gjennemgaaende vé-
ret sterkt stigende, saaledes som det frem-
gaar av den grafiske fremstilling i fig. 16.

Fortjenesten for smsong- og tunnelarbei-
det paa hgifjeldstrakningen har under hele
anlegsperioden vearet noget hgiere end paa
de lavereliggende deler av banen.

Ved Dovrebanen er der ialt pr 30. juni
1921 uttat og transportert:

av jord ca 1484086 m® ...... a kr 1,63
» sideskjering ca 454176 m® » » 2,05
» fjeld ca 380502 m* ...... » » 6,21
» tunnel ea 6660 1. m. . » » 355,00
» masseutskiftning og dreene-

Ting 5615290 m® 1o S e

4. TUNNELLER.

Paa sgndre side av fjeldovergangen fore-
findes kun 3 tunneller av lengde 1077 m,
hvorav 781 falder paa Grgnbogen vende-
tunnel. Paa rordre side derimot findes 20
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stk. av lengde tilsammen 6451 m, hvorav
Hggsnyta og Hestekrubben tunneller mellem
Kongsvoll og Drivstua er henholdsvis 1000
og 1440 m lange.

Den samlede le@ngde av tunnelene fra
Dombaas til Stgren blir saaledes 7,53 km
(banens hele lengde 158,07 km).

Nordre ende av Grgnbogen og Hestekrub-
ben tunneller blev drevet med maskinboring,
nemlig med Atlas stgthoremaskiner, forgvrig
haandboring overalt. I de lengste tunneller
over 500 m blev drevet aarevis nat- og dag-
skift med maksimaldrift av indtil 1,0 m pr
arbeidsdggn. A

Bergarten i de fleste av tunnellene bestaar
av gneis- og gneisgranit, naar undtaes i
Soknedalen, hvor fjeldarten tilhgrer Stgren-
gruppens skifere. Bergarten maa gjennem-
gaaende karakteriseres som god, men da

Fig. 10.

Fra Drivdalen. Hegsnyta

den er meget vandfgrende og spaltet ved
indslagene og paa de partier, som ligger ner-
mest dagen, har man maattet gaa til utmu-
ring av tunnellene i en lengde av ialt 621 m.
Av disse utmuringer har spesielt utmuringen
av Orkla tunnel og Nystub@k tunnel frem-
budt spesielle vanskeligheter.

Ved den 765 m lange Orkla tunnel (se
fig. 17) beliggende umiddelbart ved sgndre
ende av hvelvbroen sammesteds, var berg-
arten en meget haard og verbestandig gabbro
uten regelmassig lagdeling. Efter hele ter-
rengets bygning var man sikker paa at ha
tilstreekkelige fjeld over sig.

Der gik imidlertid hul i taket, da man
fra_sgndre indslag med fuld profil var kom-
met ca 75 m ind, ca pel 4857. Det viste sig,
at den ovenliggende masse i 256 & 30 m
hgide bestod av meget vandfgrende kvik-
sand og kampestene. Partiet maatte under
store vanskeligheter og med ytterste forsik-
tighet avstemples og utmures i 61 m lengde.
— Efter at hullet var dekket av en rulle-
stensblok og aapningen forelgpig avstemp-
let, foretokes boringer i tak og vegger fra
«stuffen» og bakover uten at det lykkedes
at faa gjennemslag.

Man drev da frem en bundstoll gjennem
midten - av profilet og paa grundlag av

i bakgrunden.
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efterhvert foretatte boringer opover og til
sidene utvidedes stollen saameget, som man
fandt forsvarlig av hensyn til det ovenlig-
gende fjelds tykkelse. Da stollen hadde pas-
sert pel 4852 opnaaddes ikke gjennemslag
i prgvehullene og fra pal 4851 blev da tun-
nellen drevet videre frem med fuldt profil.

Ved utvidelsen av bundstollen paa dette
farlige parti, pel 4851 5 pwl 4857 4 6
(61 meter) til fuldt profil og utmuringen
paa denne streekning var fgrst fglgende
fremgangsmaate forutsatt:

Fra pael 4852 — pal 4854 utvidelse av
det hele profil med muring av vederlager og
hvaly efterhvert som utvidelsen skred frem.
— Fra pal 4854 og sydover, fgrst utvidelse
for vederlagene med efterfglgende muring

. av disse. Derefter takutvidelse med avstemp-

ling og overhvelvning. — For avstemplin-
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igang med understillas og takutvidelser. Det
viste sig-herunder umulig at spunde i mas-
sen paa grund av kampestenen og efter endel
forsgk blev man staaende ved fglgende me-
tode, som senere blev befulgt under hele
utmuringsarbeidet.

Der opfgrtes et understillas med tet gulv
av tgmmer, saa sterkt at det kunde taale
stgtene av nedskutt eller nedstyrtende sten
og masser, samt tryk fra stempling. Tak-
utvidelsen tokes derefter trinvis saavel i
lengde som tverretning.

Stemplingen — rundstempling av 10”7
stokker — besluttedes satt kant i kant, saa
der dannedes et fuldstendig tgmmerhvely til
at opta trykket.

Tegningen tversnit IIT og IV viser de
fgrste trin 1 takutvidelsen. Efter eller sam-
tidig med IV fulgte opfgrelse av en lafte-

gens vedkommende var forutsatt den almin-
delige metode 1 «svgmmende berg» med
stemplingsbukker i 0,60 m avstand og spund-
ling fra stemplingsbukkene..

Arbeidet igangsattes efter denne plan og
utvidelsen i taket paabegyndtes ved 4852.
Da profilhgiden var naadd, gik der imid-
lertid hul i taket, hvor profilet angav 2 m
fjeld og tunnellen fyldtes i en fart av en
veldig sandkegle. — Utvidelse i taket blev
derefter stoppet, en midlertidig stempling
anbragt og supplerende boringer efterhaan-
den foretat.

Man gik derefier over til fgrst at ta ut-
videlsen for vederlagerne alene og .saa mure
disse ferdig i hele utmuringens lengde.
Bak vederlagerne sprangtes skraagrgfter i
veeggene til opsamling av vandet, som i tver-
grgfter fgrtes hen til en hovedkloak paa
tunnellens venstre side.

Vederlagerne murtes av tunnelsten i ce-
mentmgrtel uten regelmessig forband. Neer-
mest fjeldet er muren tgrmur saa vandet
kan passere. Cementforbruket var 34 fust.
pr m?, mgrtelens blandingsforhold 1:4.

Hyvalvtykkelsen gkedes fra oprindelig for-
utsatt 0,5 m indtil 1,0 m, likesom utmurin-
gen blev noget forlenget. :

Da vederlagerne var ferdigmuret gik man

Fig. 11.

Opdal stasjon med Olmenberget.

kasse som tgmredes op indunder fjeldet,
hvorefter tvervaegger indbyggedes og kas-
sen blev avstivet. De rum som kunde fyldes
av nedstyrtende masser blev derved begraen-
set til et minimum. — Utenfor det rum hvor
taket skulde aapnes var sikkerheten ubetin-
get, samtidig som laftekassen dannet en for-
trinlig stgtte for det gjenstaaende fjeld-
skal.

Efter at bundstemplene 7 var opsatt og
tilbgrlig fastboltet, — tversnit V, venstre
side — blev gjenstaaende fjeld over stemp-
lingsstok 2 avkilet med smaa tgrringer —
til minst mulig tykkelse. Derpaa sloges en
rekke «engelskmaend» for at frembringe den
aapning som stokken skulde utfylde. Hullene
ladedes med Y4 til 3 dynamitpatron. Sam-
tidig med skytningen fulgte gjerne et lite
ras av sand og vand, saa der dannedes et
hulrum i massen over fjeldet. Stokken var
paa forhaand tilskaaret, og det gjaldt at
anbringe den, fgr hulrummet lukkedes.

Paa samme maate anbragtes derefter den
anden stempel 2 og tilslut 3. Aapninger mel-
lem stempling og fjeld lukkedes saavidt gjgr-
lig med treverk og faskiner og derefter gik
man atter paa med neste stemplingsstok 2.
Der var gjerne paa forhaand opsatt en
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rakke av stemplene 7, hvor fjeldet ikke helt
forsvandt ved vederlagerne.

Ved den omhyggelige underbygning og
avstempling lykkedes det at utvide i fjel-
det, indtil man hadde et skall paa ned til
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des singel nermest pappen, derpaa puksten
ind mot stemplingen.

Der indfraf ingen vesentlige uheld under
arbeidet, og ingen kom alvorlig tilskade. —
Arbeidsstyrken var almindeligvis 8—10
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paa akkord, mens det meste av stempling og
hvelvmuring gik paa dagarbeide. Fortje-
nesten laa mellem 0,85 pr time i 1915 til
kr 1,65 pr time for den avsluttende akkord
11917,

Fig. 12. Fra Soknedalen.
15 em tykkelse igjen over sig, der hvor
neste stemplingsstok skulde ind.

Naar en stempel var paa plass blev den
straks fastklamret til neermeste faerdize
rundstempling og naar rigelen 3 — tversnit
V var anbragt, blev mellemrummet mellem
stempelringene lukket med 3-kant lekter for
at holde vand og sand ute. — Saasnart et
avsnit paa hgist 3 m lengde var ferdig
avstemplet, fgrtes hvelvmuren efter. Paa
enkelte steder hvor trykket gkedes voldsomt
blev kun 1,5 m avstemplet fgr muringen be-
gyndte. Understillas og lerebuer blev staa-
ende, indtil hvaelvet hadde h@rdet minst en
maaned, hvorefter de flyttedes frem og an-
vendtes paanytt.

Fgr hvelvmuringen igangsattes blev
laftekassen under det avsnit som skulde mu-
res, revet og flyttet fremover. Rundstemp-
lingen blev beslaat med lxkter og pap paa
undersiden for at holde vandet helt vaek
fra cementen, og forskalingsbuene reist. —
Hvalvet murtes 1 cementmgrtel av swerskilt
utkilt stengranit — tilkjgrt fra Toset sten-
brudd — 7 km fra tunnellen.

For tildannelse -av stenen var der fore-
skrevet en stgrste stgrrelse av 45 X 25 X 20
em, saa ingen sten maatte veie mer end 60
kg. Stenen blev derved lett at haandtere
under muringen. Forgvrig var det tillatt
at variere stenens form inden rimelige gren-
ser. Stenen kom paa kr 25 pr m? fremkjgrt
til tunnellen.

Efterhvert som hvalvet murtes op, avdak-
kedes med fet cementmgrtel, hvorpaa an-
bragtes plater av dureskopap paa samme
maate som en almindelig skifertekning.

Da denne avdakningsmaate viste sig ikke
at holde tet serlig i hvaelvtoppen, forsgktes
asfaltpap i ruller, som fgrtes frem i tun-
nellens lengderetning, efterhvert som hvel-
vet murtes ferdig. Dette viste sig bedre
end platene. Ovenpaa avdzkningen pakke-

mand. En kort tid lykkedes det at faa 16
mand i arbeide, men forgvrig led man den
hele tid under mangel paa arbeidskraft.
Utmuringsarbeidet trak derfor ut og avslut-
tedes fgrst 1 mars 1917.

Der anvendtes saavel akkord som dag-
arbeide. Utvidelse for vederlagerne med
grgftespraeengning og muring var bortsat

For 0,5 5
»> 0,6 e Tl >
»>08-—09» > 8 »

Mgrtelens blandingsforhold var 1:3.

Til stemplingsarbeidet medgik ialt ca 7300
l. m. tgmmer, hvorav ca 1450 1. m. indmur-
tes bak hvelvet.

Utgiftene ved utmuringen androg til kr
85 400 eller ca kr 1400 pr 1. m.

Ved den 304 m lange Nystubek tunnel i
direkte fortsmttelse av skredforbygningen
sammesteds (fig. 9 og 24) laa ved sgndre
ende det ovenforliggende fjeld saa lavt og

m hvaly 5,5 fust. pr 1. m.

fig. 13. Fra Steren.

Fremdriften for stempling og overhvalv-
ning gjennem de vearste partier steg efter-
haanden fra 1 em pr mand pr dag til 1,85
em pr mand pr dag paa dagarbeide. De 3
siste maaneder 2,22 em pr mand pr dag paa
akkord.

Cementforbruket iberegnet avdakningen
var:

1,2 fust. pr m?3.
— 1,0 » ==
e 1,0 » e

var saa opspaltet, at taket faldt ind sammen
med ovenliggende sten og jord, hvorfor hel
utmuring maatte til i ca 90 m i lengde.

5. BROER, VEIOVERGANGSBROER OG
VEIUNDERGANGER.
Ved banen forefindes ialt 22 broer, samt
65 veiovergangshroer og veiunderganger.
Av disse broer som er bygget efter gjel-
dende normaler dels som stenbroer og dels

Fig. 14.

Dynamittransport ved Kongsvold.
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Byna og Igla med teo-

retiske spandvidder paa henholdsvis 21 m,
Strgmhastigheten er stor

der - foregaar en del tgmmerflgtning i

elven.

disse stgrre broer har spesielt Orkla
hvelvbro paa grund av sin beliggenhet og

spendvidde serlig interesse (se fig. 18, 19
er serlig egnet for hvealvbro, idet elven

Brostedet, ca 3 km syd for Ulsberg sta-
sammesteds har skaaret sig et dypt leie i
Broen er utfgrt med fglgende dimensjo-

ner:

2 spand

6 stgrre bygverk, nemlig fagverksbroene
Av

7 m, 20 m og 25 m og desuten hvealvbroene
over Vinsfra i Opdal og over Orkla elv.
temmelig fast fjeld med bratte skraaninger

med jernoverbygning, er der imidlertid kun

over Svanaa, Driva,

paa begge sider.

o
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for tryk i hvelvet var forutsatt 50 kg pr
em?.

Hyvelvstenen tokes hovedsakelig fra et ca
7 km fra brostedet beliggende brudd, hvor
der fandtes en nogenlunde tilstraekkelig fore-
komst av en granitart, diorit (opdalit) for-
delaktig hvad angaar baade uttagning og
hugning.

Hvelvstenene fardighuggedes efter scha-
bloner i bruddet, transportertes derpaa ve-
sentlig paa vinterfgre til brostedet, hvorfra
stenene oplastedes paa tralle som paa skinne-
gang fgrtes ut paa stillaset, hvor stenen an-
bragtes paa plass uten lempning ved hjelp
‘av haanddrevne krabbekraner paa lgpevog-
nene. Al sten og sand blev paa forhaand
underkastet omhyggelig prgvning. — For
blanding av cementmgrtelen til utstampning
av fugene anvendtes haanddrevne amerikan-
ske cementblandere som viste sig sw®rdeles
tjenlige. 3§

Den indre del av overmuren over hveal-
vet utfgrtes av avfald fra 2 nerliggende
hvelvstensbrudd og av sten fra tunnel og
fjeldskjering. Den ytre del bestod av ga-
brosten, muret i nogenlunde horisontale
skift.

Efterat en del av overmuren var opfgrt,
sienkedes buestillaset. Som sankningsappa-
rater (mellem understillas og buestillas) an-
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vendtes sandpotter. Disse viste sig at fun-
gere tilfredsstillende.

Under paalegning av 1ste ring sank bue-
stillasets overkant 12 mm paa midten. Efter-
at hveelvet var fuldfgrt og overmuren delvis
opfgrt, var synkningen av stillaset 23 mm
(synkning av lste hvelvring 11 mm). Ved
senkningen av buestillaset viste hveelvet en
synkning av kun 3 mm, mens midtstraeverne
1 understillaset Igftet sig 6 mm.

Efter s@nkningen blev resten av over-
muren opfgrt. Derefter utfgrtes avdeknin-
gen av hvalvet. Hvealv og sidemurer av-
pussedes til traugform, idet bunden fgrst
jevnedes med betong 1:3:5 og sidemurene
avglattedes med et lag singelbetong 1:6.
Derefter avpussedes med cementmgrtel 1:3.
Trauget avdekkedes derpaa med et 4-dob-
belt lag av goudron og asfalt med 3 lag
strie imellem.

Efterat avdekningen var ferdig og jern-
rister over vandavlgpsrgrene nedlagt, paa-
fyldtes traugbunden et lag av singel og grov
grus, hvorpaa murtes render for vandet,
som fgrtes ind i murede kummer over av-
Igpene. Stenfylden mellem sidemurene op-
laes som ordnet fylding av lgftesten med
mest mulig flate stener i bunden og mot
sidene. — Avdekningen ovenpaa sidemuren
og ind mot kantstenen paafgrtes et lag ma-
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' ger cementmgrtel ovenpaa asfalten, hvoref-

ter underkulten blev tilkjgrt.

Buestillaset blev senket i november 1914,
og broen var i det vaesentlige fuldfgrt i slut-
ningen av 1915. — Under broarbeidet ind-
traf intet uheld, hvorved arbeidere eller
funksjonerer kom tilskade.

De samlede omkostninger ved broen ut-
gjorde kr 270 000, hvorav faldt paa mon-
teringsstillas ea kr 89000 og paa hvely,
overmur m. v. ca kr 163 000. — Enhetspri-
sen pr m?® hvely, vederlagsmur og overmur
utgjorde henholdsvis ea kr 115, 91 og 28..

Huvelvbroen over Vinstra har en spaend-
vidde av 12 m med en hgide over elvebun-
den av ea 14 m. Byggegrunden for veder-
lagerne er fjeld. Til broen hentedes sten
bestaaende av en tung bearbeidbar giengneis
2—-3 km fra brostedet.

Omkostningene utgjorde ca kr 62 000.
Murverket i denne tungt bearbeidbare sten
kostet kun kx 30 og hvelvet kr 60 pr m?®.

6. - OVERBYGNING.

Som bestemt for baner av kl I er der paa
hele Dovrebanen anvendt 35 kg skinner med
17 sviller pr 12 m skinnelengde. Samtlige
sviller er uimpregnerte, naar undtaes par-
tiet fra Hggsnyta til og med Hestekrubben
tunneller, hvor der er anvendt impregnerte
sviller. Svilledimensjonene er 2,5 X 0,25 X
0,13 m.

For skinnebefw®stigelsen er overalt anvendt
dogsystem, for underballasten kult og grov
grus, for overballasten utelukkende finpuk.
— Underballasten er for det meste haand-
slaatt og anbragt paa stedet av vedkom-
mende arbeidslag, eller delvis utkjgrt med
tog. Den samlede ballasttykkelse er 0,50 m.

Finpukken, som hovedsakelig er opknust
om vinteren for at skaffe vinterarbeide for
flest mulig arbeidere blev om sommeren op-
lastet paa vogner ved hjelp av gravema-
skiner og kjgrt utover linjen med tog. Denne
puk, ialt ea 220 000 m® er uttat og opknust
ved Grgnbogen, Drivstua, Valgkken og
Skjerli pukverker. .

Overbygningen koster ca kr 60 pr 1 m.

Skinnegangen fra syd og nord blev sam-
menknyttet den 8. juni 1920 like nord for
Hestekrubben tunnel.

7. STASJONER.

Stasjoner og stoppesteder langs banen er
anlagt ikke alene av hensyn til trafikken
og de lokale krav, men over hgifjeldet og-
saa paa grund av jernbanens drift og av
militere hensyn, og saaledes at avstanden
mellem kryssningstasjonene ikke blir for
store. Stgrste avstand mellem kryssnings-
sporene er 18,6 km, nemlig fra Dombaas til
Fokstua.

Angaaende banens stasjoner, disses av-
stander indbyrdes og fra Kristiania og
Trondhjem samt angaaende stasjonenes hgi-
der over havet henvises til tabel II:
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Tabel TE

Stasjoner og stoppesteder

Dombaas stasjon
Fokstua o S TSR B e e
Vialasjg holdeplass
Hjerkinn stasjon
Kongsvoll —
Drivstua —
Engan stoppested
Driva stasjon

* Opdal ~
Fagerhaug —
Ulsberg —
Berkak —
Garli stoppested
Soknedes stasjon
Sngan stoppested

TEKNISK UKEBLAD
Avstand fra Foregaaende

Heide over havet Kristiania Trondhjem stasjon

skinnetop m km km km

659,35 343,04 209,82 =
951,65 361,65 191,21 18,61
942 65 372,43 180,43 10,78
1 016,99 381,74 171,12 9,31
886,85 393,23 159,63 11,49
690,97 407,11 145,74 13,88
620,39 415,94 136,92 8,82
560,39 421,77 131,08 5,84
544 87 429 28 123,58 7,50
540,39 441,35 111,51 12,07
438,03 455,16 97,70 13,81
450,65 466,35 86,51 11,19
398,20 477,30 75,56 10,95
299,27 486,58 66,28 9,28
212,60 491,93 60,93 5,35
65,95 501,11 51,75 9,18

Stgren stasjon

Hovedsporet = fgres gjennem stasjonene
uten avvikning i sporvekslene dels og va-
sentlig som 1ste spor, men dels ogsaa som
2det, nemlig  ved Driva, Fagerhaug og
Garli. — Maksimalstigning over stasjonens
0—2,5°/,,, ved Sngan stoppested 5 °/,.

Alle stasjonspor har 35 kg skinnevekt
(undtagen Undals verks sidespor Berkak,
hvor 25 kg skinner er anvendt) samt puk-
ballast.

Samtlige sporveksler undtagen en ved
Berkak har stigning 1:9. ;

Samtlige stasjoner er utstyrt med kryss-
ningspor av effektiv lengde 315 m, ved
Hjerkinn forelgpig 265 m, videre med 1
lastespor, ca 80—100 m effektiv lengde,
anordnet som resp. slgife- og buttspor paa
banens resp. nordre og s¢gndre del.

Desuten ved Ulsberg og Soknedal sear-
skilt spor med l@sserampe og ved Hjerkinn,
Drivstua og Opdal 1 & 2 omlgps- og henset-
terspor samt tilstillingsspor til de der anord-
nede anleg for maskintjenesten, nemlig lo-
komotivstald for 2 maskiner med 20 m’s
dreieskive og kulskur. Overalt er ekspropri-
ert for fremtidig utvidelse av bygninger,
spor og lastetomter.

Stasjonenes passasjerplatformer har en
lengde av 70 til 125 m og en bredde av 10
m regnet fra spormidte til stasjonsbyg-
ning.

Alle banens bygninger er bygget av an-
leeggets vedkommende uten kontraktgrer og
ialt vesentlig av materialer foredlet ved
anlmeggets saghruk og hgvleri. — Bygnin-
gene paa banens sgndre del, fra Dombaas
til og med Drivstua, er efter avholdt arki-
tektkonkurranse utfgrt efter tegminger av
arkitekt G 1o sim odt, paa nordre del deri-
mot efter tegninger fra jernbanens arkitekt-
kontor.

Stasjonsbygning med privet og vedbod
m. v. samt godshus er overalt anordnet paa
samme side av hovedsporet, lokomotivstal-
den og dreieskiven m. v. paa den anden side.
Stasjonenes samtlige bygninger samt funk-
sjoneer- og vokterboliger langs banen er op-
fgrt av tre, dels laftet og dels i reisverk,
ind- og utvendig panelt. Undtagelse herfra
danner lokomotivstaldene ved Hjerkinn,
Drivstua og Opdal som er opfgrt helt av na-
tursten (kvartsitskifer). Trabygningene er
dels beiset brune eller graa, dels malt rgde

eller graa med listverk i andre farvetoner.
Taktekning skifer.

Stasjonshygningene er samtlige opfgrt

- med langsiden vendt mot linjen (ved Berkak

dog kortsiden) og har 2 fulde etasjer (ved
Valasjé kun 1). De er utstyrt med et uthbyg
for stilverksanleg og delvis med et tilbyg
for godshus, se nedenfor.

1. etasje omfatter jernbanens -ekspedi-
sjonslokaler og 2. etasje leilighet for sta-
sjonsmesteren m. v. Desuten kjelderrum.

Stasjonsbygningen har indgang til vente-
rummene fra platformen og opvarmes ved
almindelige ovner, naar undtages ved Op-
dal, hvor centralopvarmning er indlagt.

Paa banens sgndre del er stasjonsbygnin-
gene ved Kongsvoll og Drivstua av veesent -
lig samme stgrrelse, ved Fokstua noget
rummeligere av hensyn til arrangement i
ventesalen for lettere forfriskninger og ved
Hjerkinn stgrst, (se fig. 5 og 21). Her er et
meget stort venterum- med serveringsanleg
samt w. e.

Paa banens nordre del er 5 av stasjons-
bygningene, nemlig ved Engan, Driva, Fa-
gerhaug, Garli og Sngan bygget efter samme
type, (fig. 22) omfattende i 1. etasje for-
uten ekspedisjonslokalene, venterum m. v.
av et mindre omfang samt fgrnevnte gods-
tilbyg, og i 2. etasje 3 verelser med stort
kjokken og i kjelderen rulle- og matbod
samt bryggerhus.

Ulsberg og Soknedal stasjonsbygninger
har vesentlig samme plananordning,dog med
noget stgrre rum og uten godstilbyg, mens
Berkak stasjonsbygning er opfgrt efter en
noget anden plan med stgrre ekspedisjons-
og venterum samt toiletrum og w. c.

Opdal stasjonsbygning (se fig. 11 og 23)
er ved siden av Hjerkinn banens stgrste og
omfatter i 1. etasje foruten jernbanens eks-
pedisjonsrum en stgrre ventesal for lettere
forfriskninger med tilliggende spisesal for
varm mat i forbindelse med kjgkken, an-
retning og serveringsrum samt toiletterum
og w. e. I 2. etasje 4 veerelser med kjgkken,
pikeverelse, bad og w. e¢., samt rum for
kjgkkenbetjeningen.
kjelderrum.

Godshusene er anondnet dels som serskilte
bygninger beliggende enten ved slgifesporet
(ved Opdal, Ulsherg, Berkiak og Soknedal)
eller paa platformen (Fokstua, Hjerkinn,

Desuten almindelige
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Kongsvoll og Drivstua), isaafald i 15 m av-
stand fra stasjonsbygningen eller ogsaa som
tilbyg til denne (se fig. 22).

Godshus beliggende ved spor er anord-
net med plass for 2 vogner og er utstyrt med
utenforliggende 1,5 & 2 m brede platformer
paa begge sider, samt tilliggende mindre
liesseplatform med opkjgrsel. — I gods-
husene haes delvis smrskilt varmerum. —
Hvor priveter ikke er anordnet i stasjons-
bygningen .som ved Hjerkinn, Opdal og
Berkak eller 1 forbindelse med platform-
godshuset, er det anordnet som en mindre
seerskilt bygning, omfattende ogsaa vedbod
og oljerum.

Av bygninger forgvrig skal bemerkes, at
der paa Opdal stasjon er ferdighygget 2
funksjonwrboliger, hver paa 4 familier og
paa Drivstua 1. Paa Stgren er som fglge
av sporbruddet sammesteds mellem Dovre-
0z Rgrosbanen bygget boliger med 60 leilig-
heter, dels paa 2 dels paa 3 varelser med
kjgkken, w. e¢. og bad for tog- og verksted-
betjeningen. Videre er paa Otta og paa
Dombaas stasjoner bygget 2 boliger for
funksjon@rer og med overnatningsrum for
togbetjeningen.

Samtlige banens vokterboliger er indre-
det med 2 rum og kjgkken i 1. etasje samt
1 rum i loftsetasjen, og de har eget uthus
(vedbod og privet) med fjgs for 2 kjgr og
hgiloft over. — Paa sgndre del av banen er
2 vokterboliger delvis sammenbygget.

Tilslut bemerkes at ordningen av vandfor-
syningen til maskinbruk har frembudt mange
vanskeligheter og derfor medfgrt omfattende
og kostbare forfgininger ved en flerhet av
stasjonene.

8. FORANSTALTNINGER MOT SNE,
SKRED OG STENSPRANG.

Den samlede aarlige nedbgrsmangde over
Dovre er liten. Dette gj@lder spesielt nedbgr
i form av sne og serlig over hgifjeldet. Da
imidlertid terrenget for det meste er for-
holdsvis jevnt og aapent og viddene store,
skal der ikke saa stort snelag til, fgr alle
ujevnheter i terrenget fyldes ved en sne-
storm, og serlig vil da skjeringene veere
utsatt for at fyke fulde. — Da temperatu-
ren ved storm ofte er lav blir desuten skav-
lene meget haarde.

Ved tracering av banen har man derfor
for at redusere sneansamlingene paa bane-
legemet til det minst mulige lagt linjen saa
lett som terrenget tillot, men man har selv-
fglgelig ikke med rimelige omkostninger
kunnet lgfte linjen saa meget at der ikke
er en hel del skj@eringer som maa beskyttes
med skjermer og overbygninger.

For mest mulig at undgaa stensprang,
sten- og sneskred i Drivdalen har man der
dels lagt linjen i tunnel i fjeld, og hvor
dette ikke lot sig gjgre, paa beste maate
sgkt utnyttet de fordeler, som det ovenlig-
gende terreng bgd av beskyttelse. Som re-
sultat av de i den anledning foretatte under-
sgkelser blev linjen gjennem Drivdalen be-
sluttet lagt paa dennes vestre side. — Paa
de steder hvor det ved linjens trace har ve-
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ret ugjgrlic at undgaa ovennavnte vanske-
ligheter, er den fremtidige drift sgkt sikret
ved overbygninger, ledeanordninger = eller
andre foranstaltninger.

For at faa en nogenlunde korrekt bedgm-
melse av de fremtidige skred- og snevan-
- skeligheter paa banen har man fra anleggets
begyndelse ikke alene konferert med de ald-
ste og mest lokalkjendte folk i bygden, men
ogsaa profilert snedybdene langs banen og
i de siste vintere efterat stgrre streekninger
av linjen var planert og delvis skinnelagt,
maalt snedybdene i linjen og markert og
kartlagt de mest fremherskende vindretnin-
ger.

Ved konstruksjon og beregning av de for-
skjellige typer av sneskjermer og sneover-
bygninger er der tat hensyn til de erfarin-
ger som man har hgstet fra Ofotbanen og
Bergenshanen, se herom forgvrig Teknisk
ukeblad nr 48 for 1909 side 598—600.

Skjermene ved Dovrebanen er dels samle-
dels ledeskjermer med hgide fra 3 til 5
m. Ledeskjermer er sgkt anvendt i stgrst
mulig utstrekning. — Ialt er der for banen
projektert opsatt sneoverbygninger i 1190 m
leengde hvortil kommer sneskjermer, faste
ca 28000 m samt lgse i en lengde av
11 600 m.

Da den skog — bjerk — som findes styk-
kevis paa linjen langs banens hgifjeldsover-
gang, Stakstoveien til Drivstua, hindrer sne-
driften, saa skjermer kan spares paa de
steder hvor skogen er tet, har man eks-
propriert grund i 100 m bredde paa hver
side av linjen, saa jernbanen ved plantning,
grgfining og forstmessig behandling i frem-
tiden kan faa fremelsket en saa tet bestand
av skog i tilstreekkelig bredde, at skjermer
kan bli indskrenket til det minst mulige.

Sneskjermene er anslaat at koste ca kr
875 000 og sneforbygninger kr 434 000 hvor-
til kommer for plantninger og skogkultur
kr 60000 eller tilsammen kr 1369 000. —
De for lettere sneskred opsatte treforbyg-
ninger er ialt vasentlig av samme konstruk-
sjon som for sneoverbygningene. Hvor skre-
dene imidlertid er vaatskred med iblandet
sten og jord, har man derimot maattet gaa
til enten at overhvealve linjen eller at avlede
skredet. — Overhvealving er brukt i Nystu-
bak og (ilien, begge i Drivdalen og avled-
ning av skredene ved Pineggbaek likeledes i
Drivdalen. :

Den stgrste av disse er skredforbygningen
ved Nystubek (se fig. 9 og 24).

Her er linjen utsatt saavel for stensprang,
sten- og jordskred som for store sneskred
fra de steile dalsider og fjeldpartier paa
nordsiden av bakken. Det stgrste av skre-
dene gaar langs bakken over linjen og Driva
elv helt op 1 veien paa dalens sydside. Til
sikring mot disse skred er linjen delvis lagt
i tunnel, men fra dennes sgndre ende maa
overbygning foretaes i 125 m lengde. Bak-
kens dalfgre paa opsiden er samtidig op-
fyldt, saaledes at skredene med minst mulig
motstand blir fgrt over indbygningen. Kreef-
tene ved skredene er saa store, at disse
stykkevis har rensket beekkeleiet bart helt
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til fjeldet og fért med sig blokker paa indtil
2 mds

For at opta disse krefter er til vederlager
for hvalvkonstruksjonen og stgtte for op-
fyldingen i bekkeleiet opfgrt en forstgt-
ningsmur saa stort dimensjonert, at muren
sammen med hvealvet og de utfyldte masser
paa utsiden maa antaes at yde den ngd-
vendige sikkerhet.

For at skaffe ngdvendig dr@nering under
overbygningen og fra tunnellen sgndenfor
samt for at sikre Nystubakken avlgp naar
baekketunnellen ved skred fyldes med sne
og sten, er under overbygningen anlagt de
ngdvendige stikrender.

Skredforbygningen ved Nystubzk koster
ikke mindre end kr 456 000. Ialt er der for
banen projektert opsatt skredforbygninger
av tre og sten i en leengde av 270 m, og ut-
giftene hertil er-anslaatt til kr 723 000.

Hgifjeldet fra Stakstoen vest for Fok-
stua og ned gjemnem Drivdalen frem til
Drivstua har krevet de vesentligste av. disse
foranstaltninger mot sne og skred; man har
imidlertid nordenfor, hvor snetyngden er
stgrre end over selve Dovre, maattet gaa ikke
alene til ops@tning av skjermer men ogsaa
til overbygninger, saaledes like syd for
Berkak stasjon.

Foruten ovenn®vnte foranstaltninger til
beskyttelse av linjen er der til rydning av
denne under den daglige drift anskaffet
2 vingeploger, 2 sporrensere, samt dernast
forutsatt anskaffet 1 roterende plog av
samme type som ved Bergensbanen, med is-
harv, sneskraper og tilhgrende 8 koblet lo-
komotiv. ;

Snerydningsmateriellet er forutsatt for-
delt mellem Opdal, Drivstua og Dombaas
stasjoner.

Utgiftene til disse foranstaltninger er he-
regnet til kr 600 000.

Ialt er utgiftene til ovennavnte foranstalt-
ninger mot sne og skred og til snerydnings-
materiel beregnet til kr 2 692 000.

9. RULLENDE MATERIEL.

I anledning av Dovrebanens anl®g og
ombygning til bredt spor av Trondhjem—
Stgrenbanen er der for straekningen Eidsvold
—Otta—Trondhjem anskaffet ialt 38 loko-
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motiver, nemlig: 28 toglokomotiver, 6 assi-
stanselokomotiver og 4 skiftelokomotiver.

Fig. 25 viser et av de for banen bestemte

hurtigtoglokomotiver som har fglgende ho-
veddimensjoner :

Langde over bufferne av lokomotiv med

tender ca 17,5 m, drivhjuldiameter 1600 mm,
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maksimal kjgrehastighet 90 km pr time, vekt
av selve lokomotivet i arbeidsstand ca 60
ton, vekt av tender fyldt med kul og vand eca
36 ton, vekt av lokomotiv med tender ca 96
ton, vekt paa drivhjulene ca 42 ton.

Lokomotivet er utstyrt med 4 cylindere og
dampoverheter.

Av person-, post- og reisegodsvogner er
forutsatt anskaffet ialt 60 stkr.

Nogen faa av disse er dog endnu ikke
levert. Blandt de ferdige vogner er:

7 stkr. I og II Kklasse sovevogner.
e 111 » . sovevogn.

1 -» 1T » dagtogvogn.

IR LEL » lokaltogvogner.
3.4y s AT oot TEE »  dagtogvogner.
8 IIT » —r—

4 ITI » turistvogner.

2 »  spisevogner.

Av vogner, som endnu ikke er mottat kan
nevnes bl. a. 8 boggiereisegodsvogner.

Av godsvogner er forutsatt anskaffet 432
stkr., heri medregnet 106 kjglevogner som
endnu ikke er bestilt.

10. OVERSLAG OG AARLIGE B.EVILGNINGER.
Tabel IIIL

Dovrebanens kostende.

1

Undersokelsens over-
slag med enkelte av
styret foretatte mnd-

Konti

2 3 4
Bevilgningsoverslag
St.pr. nr. 106
for 1911 (og

Restoverslag

geTd Jon Dt (antagelig kostende)

TR e s isigaety)y . 2B pr. Ws—1920
1908)
Kr Kr Kr Kr
Planeringsarbeider™ - .. iwi. s 4765 500 6 707 300 6 646 200 12 572 500
Overbygninp erisei gl Tooa o i 2,272 500 3431200 3 598 100 9 538 200
Brocras Grin s S i 837 100 763 000 763 000 1065 700
Rullendesmaterel .0 Fo 00 i os 1024 400 2 385 400 2 483 900 5315 000
Stagjoners st SoneinRanT e Gl 843 700 1 590 620 1878 420 6111 000
Delegrpat v D o e Boian 56 200 94 400 243 280 877 300
Grrund et siass ol e o i R e 339 300 459 900 755 700 867 300%)
Qjerders o s SR e iR 284 200 316 200 316 200 931 000%)
VelomHpPmNger: move o 2 asnas 313 500 407 100 407 100 772100
Arbeiderboliger ... ... e — 18 000 18 000 25 000
Foranstaltninger mot sne ........ 530 000 168 200 1155 600 2691 500
AdministrasjoRS M WLt o T, 1666 600 2 334 680 2 559 400 6 267 300
Borgrherterss. - s S r sy - 195 000 195 000 195 000
Sum 12 933 000 18 871 000 21019 900 47 228 900

1) Herav kr 571 500 utgjerende distriktets utgifter efter forelopig opgjor 1918.
2) Herav kr 315600 utgjorende distriktets utgifter til gjeerdehold.

Orkla-broen under bygning.
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Som det vil sees, lgd det overslag som laa
til grund for stortingets beslutning i 1908
om Dovrebanen, rubrik 1 paa kr 12 933 000,
mens det overslag som forelaa i 1911, da
stortinget fastslog planen for banen, rubrik
2, lgd paa ialt kr 18 871 000 eller kr 5 938 000
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- forutsatt dakket av de interesserte distrik-

ter. Disses bidrag til banen er fastsatt til
159, av anleggets samlede kostende, bereg-
net efter de planer og overslag som blev
vedtat av statsmyndighetene i 1911 og 1912.
Paa grundlag herav blev distriktsbidraget

Fi

mere. Grunden til denne merutgift hitrgrte
vasentlig fra, at der for banen blev fast-
slaat en kraftigere byggemaate end tidligere
forutsatt, nemlig med utvidet jlanum, 35
kg skinner og pukballast mot 30 kg skinner
og grushallast efter undersgkelsens overslag,
samt en betydelig utvidet bebyggelse ved
stasjonene, draznering av linjen, slakkere
minimumradius m. v. Hertil kom rikeligere

utstyr for rullende materiel. En mindre del

av merutgiften skrev sig derhos fra andre
aarsaker, saaledes fra hgiere enhetspriser
bl. a. for jord, mur og stikrender, og fra
at en del av linjen blev lagt i et hgiere plan
av hensyn saavel til sneforholdene som til
stigningsfordelingen i optreekket fra Driv-
stua til Hjerkinn.

Ved forskjellige stortingsheslutninger blev
der senere truffet bestemmelse om forandrin-
ger og nye forfgininger ved banen, saaledes
gkede foranstaltninger mot sne og skred
med utvidet grunderhvervelse hertil, av tele-
graf- og telefonnettet m. v. Dette har med-
fort en forhgielse av bevilgningsoverslaget,
som fgrt & jour pr 30. juni 1921 lgd paa
ca kr 21019 900. Imidlertid er disse efter
mere normale forhold opgjorte beregninger
ved krigsaarenes voldsomme stigning paa
saavel material- som arbeidspriser blit helt
forrykket, saaledes at utgiftene efter det
seneste overslag over banens samlede ko-
stende nemlig pr 30. juni 1920 (restoverslag
pr s. d.) er beregnet til ca kr 47 228 900,
rubrik 4.

I de i rubrik 3 og 4 opfgrte slutsum-
mer er ikke tat med kr 700 000 bevilget til
driftsfond til banen.

En del av utgiftene til Dovrebanen er

g. 20. Orkla jernbanebro.

fastsatt til kr 2 025000 at betale i kontan-
ter samt utgifter til grund og gjerdehold.
Distriktets forpliktelse til gjeerdehold blev
tillatt avlgst ved indbetaling en gang for
alle av kr 2000 pr km bane eller med kr
315600. Resten av utgiftene til gjerder
utredes av anlegget. Distriktets utgifter til

459

de til Dovrebanen for budgetterminene 1909
—10 til 1921—22 bevilgede belgp (tabel
IV

Tabel IV.

Budgetaar Kr
1909—10 ...... 45 000
191 0—=AT o pia 828 000
(" ol e RO 2275 000
1912—13 - cvives 2675000
1913—14. ...... 3780 700
1914—15 ...... 3800 000
1915—16 ...... 2 950 000
1006 —1F5E =0 ok 2450 000
1917—18 ...... 4 000 000
1918—19 ...... 5500 000
Y 3 550 000")
1919—20 . - ... 4600 000
1920—21 ...... 6 800 000
1921—22 ...... 800 000?)

Sum 44 053 700

11. OMBYGNINGSARBEIDER I FORBIN-
DELSE MED DOVREBANEN.

Anlegget av Dovrebanen har fgrt med sig
de i det efterfglgende kortelig omtalte om-
bygningsarbeider ved @ldre baner:

1. Ombygning av Trondhjem-Stgrenbanen.

Samtidig med beslutningen om anleg av
Dovrebanen vedtok stortinget som tidligere
nevnt, at Trondhjem-Stgrenbanen skulde
omlaegges til bredt spor. Plan for ombyg-
ningen blev vedtat av stortinget i 1911; det
blev dog forbeholdt et senere storting at be-
stemme, enten der skulde anlegges 3-skinner
eller ren bredsporet bane.

Den 16. juli 1912 samtykket stortinget i,
at omlaegningen til bredt spor skulde utfgres
som 3-skinnet bane. Omkostningene var be-
regnet til kr 5807 200.
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grund blev i 1918 opgjort til ea kr 571 500.
Heri indgaar ikke en del utgifter vedrgrenda
utvidet ekspropriasjon som er foretat til be-
skyttelse mot sne og skoghrand m. v. (St.
prp. nr 60 for 1917). Disse utgifter, ialt
kr 340 800, inkl. administrasjon, er forutsatt

" utredet av anlegget.

Til slut hitsettes endel opgaver visende

21.

Imidlertid viste de n@rmeste aar fdér 1916
at anvendelsen av 3-skinnet spor paa Trond-
hjem stasjon medfgrte stadig stgrre ulemper
for den tekniske anordning og i driftstek-

') Avsatt i henhold til stortingsbeslutning av
12. juli 1919.
*) Herav kr 700 000 til driftsfond.
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nisk henseende. Statsbanenes hovedstyre op-
tok derfor spgrsmaalet om sporsystemet paa
Trondhjem—Stgrenbanen til fornyet behand-
ling. Resultatet herav var at stortinget i
juni 1916 samtykket i, at den besluttede om-
bygning av Stgrenbanen blev at utfgre som
ren bredsporet bane. Omkostningene blev
nu beregnet til ea kr 7247 600. I planen
indgik omlastningsarrangement ved Stgren
stasjon for trafik til og fra den smalsporede
Rgrosbane. Dette gjorde det ngdvendig at
tilveiebringe fgrnmvnte 60 familiehekvemme-
ligheter for funksjonwmrer og arbeidere i
Stgren, en forfgining som stortinget fattet
beslutning om i 1919. Utgiftene herved var
beregnet til kr 900 000.

Banen er bygget som bane av kl I med
35 kg skinner. Den gamle linjes trace er
paa straeekningen Stgren—Heimdal og Sels-
bakk—~Skansen bibeholdt uforandret med
undtagelse av en del mindre forandringer
for at faa kurve- og stigningsforholdene
forbedret. Videre er forutsatt en mindre
omlegning av partiet ved Gulfossen, hvor
broen over Gula maatte ombygges. — Mellem
Heimdal og Selsbakk er derimot linjen helt
omlagt, dels for at faa stigningsforholdene
forbedret og dels for at undgaa de paa denne
strekning verende store traviadukter.

Det & jourfgrte bevilgningsoverslag for
banens ombygning lyder paa kr 8298700,
mens restoverslaget pr 30. juni 1920 utgjgr
kr 14 674 600.

2. Trondhjem stasjomsarrangement.

I anledning av Dovrebanens indfgrelse til
Trondhjem holdtes i 1910 en konkurranse
om nyordning av stasjonsforholdene sam-
mesteds 1 direkte tilknytning til en av Trond-
hjem havnestyre aapnet konkurranse om
nye kai- og havneanleg. — Paa grundlag
av det derved indvundne planmateriale ut-
arbeidet derefter jernbanen planer med over-
slag for hel ny stasjonsordning, saavel for
fuld utbygning av stasjonen som for et 1.
byggestadium tilstraekkelig henholdsvis for
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en lengere og nermere fremtid, alt under
fuld hensyntagen til byens fremtidige havne-
planer.

Saken blev forelagt stortinget i 1912 og
1913, da planen for et 1. byggestadium av
stasjonens ombygning blev vedtat. Denne
plan-omfattet, foruten en fuldstendig nyord-
ning av selve jernbanestasjonen paa vestre
og dstre stasjonstomt tillike helt nytt
lokomotiv- og verkstedsanleg for de norden-
fjeldske baner. Om stasjonsordningen for-
gvrig kan swerlig fremhaeves, at den tidligere
svingbro i Ravnklolgpet mellem vestre og
gstre stasjonstomt er slgifet, og at en ny og
stgrre bevagelig bro (klappebro) istedet er
anordnet ved Skansen, hvor det nye ind-
seilingslgp til kanalhavnen saaledes er hen-
lagt. (En utfgrlig beskrivelse av denne bro
vil senere bli git i T. U.).

Herved og ved den i havneplanen forut-
satte omlegning mot gst av Nidelvens lgp
tilveiebragte man en stgrre og sammenhaen-
gende stasjonstomt til stor fordel for jern-
banens anleg og drift.

Over denne stasjonstomt er sporene lgf-
tet, saaledes at al trafik saavel mellem byen
og- havnen (saaledes ved Ravnkloen, Brat-
gren og ogsaa gst for Nidelven) som mellem
stasjonsbygningen og person- og reisegods-
platformene vil kunne foregaa under sta-

Fig. 23.

sjonsporene helt uhindret av togtr:fikken.
Anleggene for person- og godstrafik er helt
adskilt og er utstyrt med tidsmaessige anord-
nede sporgrupper for de forskjellige trafik-
arter, alt utelukkende for bredt spor. Sta-
sjonsbhygningen med ilgodshuset bibeholdes,
men er delvis forandret og utvidet, og helt
nytt godshus er anordnet fwlles for alle
baner.

Ny bro er forutsatt over Nidelvens om-
lagte 1gp. Det nye lokomotiv- og verksted-
anleg er henlagt vest for stasjonen til Ma-
rienborg og er tidsmeessig utstyrt, med ad-
gang til betydelige utvidelser.

Fra Marienborg fgrer dobbeltsporet for-
bindelse gjennem Ilen tunnel ind til Skan-
sen stasjon, som forelgpig forutsettes bibe-
holdt paa nuvaerende sted.

For at mgte den voksende trafik i frem-
tiden er der desuten planlagt spor fra Ma-
rienborg i tunnel direkte til Ilsviken og de
der anordnede kislastnings- og kullosnings-
anleg samt videre en stgrre rangerstasjon
ved Leangen med dobbeltspor ned til Lade-
mofjaeren, likeledes dobbeltsporet hoved-
linje fra Leangen til Lademoen stasjon.

Om de beregnede utgifter til stasjonsar-
rangementet og til lokomotiv- og verksteds—
anlegget efter den vedtatte plan henvises til
tabel V.

TabiedV.
Bevilgningsoverslag Restoverslag
Trondhjem stasjon av 1913 p:fr:o/:_j;’;;o pr. 30/s—1920
Kr Kr Kr

Stasjonsarrangementet ....v...iv.eiiieoin 3 064 600 3182 200 8420 750
Lokomotiv- og verkstedsanleg .............. 2127 400 4014 200 6116 850
orarbeider. i iirs e e R T s 38000 38 000 38 000
Sum 5230 000 7 234 400 14 575 600

3. Forsterkning av skinnegangen
Hamar—Otta m. v.
Paa det ekstraordinere driftsbudget for

terminen 1911—1912 blev opfgrt kr 221 500
til paabegyndelse av utbytning av de da-

vaerende 25 kg skinner. Efter den opgjorte
plan skulde skinnegangen paa den 171 km
lange streekning fra Hamar til Otta forster-
kes ved indl@gning av 35 kg skinner, at ut-
fgre i saadan tid at forsterkningen kunde
vare fardig til Dovrebanens aapning. Dovre-
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banens maskiner med 14 tons akseltryk
burde nemlig kunne anvendes paa omhand-
lede straekning.

Bevilgning til forsterkningen som nu er

[ e
,A
1
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fuldfgrt, er git hvert aar fra terminen 1911
—12 til 1920—21, og omkostningene utgjgr
tilsammen kr 2397 000. — I forbindelse

hermed bemerkes at der i 1919 blev besluttet

Ve el gl - oo of
-~ - - L

Nr. 37 1921

en utvidelse av Otta stasjon, beregnet at
koste kr 287 000, av hensyn til at stasjonen
skulde kunne formidle trafikken efter
Dovrebanens aapning.

Fig. 25. Hurtigtoglokomotiv for Dovrebanen.

NORGES TEKNISKE H@ISKOLE.

REKTOR BIRKELANDS TALE VED IMMATRIKULERINGEN DEN 1. SEPTEMBER 1921.

Paa Norges tekniske hgiskoles vegne har
Jjeg den wre at gnske alle som har villet motta
vor indbydelse hjertelig velkommen til hgi-
skolens 12te immatrikuleringsfest, hvorved
atter et nytt kuld studenter slutter -sig til

de foregaaende for at begynde sine studier

ved hgiskolen.

Det ligger i selve forholdenes natur at en
institusjon saa ny som vor hgiskole og som
har den dobbelte opgave baade at tjene
som undervisningsanstalt og som videnska-
pelig- forskningsanstalt, ngdvendigvis har
veret ngdt til i de grundleggende aar at
ofre sin meste opmerksomhet paa under-
visningen for at skaffe vort land saa dyk-
tige og indsiktsfulde arkitekter og ingenigrer
som det moderne liv traenger. Men vi er ved
hgiskolen fuldt opmerksom paa at den ogsaa
i end hgiere grad end hittil maa bli et arne-
sted for videnskapelig forskning ved siden
av at vere en hgiere undervisningsanstalf.

Eftersom videnskapen bringes -til anven-

delse paa flere og flere av menneskelivets -

felter, treenges der stadig flere mend med
den mest vidtdrevne videnskapelige utdan-
nelse og med frening i videnskapelige ar-
beidsmetoder. Den erkjendelse at en indu-
stri for at blomstre maa anvende helt viden-
skapelige arbeidsmetoder, og ha i sin tjene-
ste folk som kjender dem og kan anvende
dem, har trengt sig igjennem i vide kretser;
serlig er dette blit erkjendt ved de erfa-
ringer som krigen har git. Om det end na
er sjeldnere at hgre teori og praksis satt
op mot hinanden som mots®tninger, er der
dog endnu i vort land store kretser som er
temmelig uforstaaende overfor den videnska-
pelige forsknings uundverlighet for vor tek-
nik og industri. Man forstaar nok at der
maa dyktige ingenigrer til for at konstruere
de maskiner man har bruk for eller bygge

de bygverker man trenger; men virkelig
forstaaelse av forskningens betydning pan
disse felter er mindre utbredt. De kan kan-
ske til ngd forstaa forskningens betydning
naar den har et direkte praktisk maal, som
enten straks kan bH til nytte eller gjgres
om til kroner og grer. Derimot er forstaa-
elsen ikke saa vakt naar det gjelder forsk-
ning som ikke helt direkte tar sikte paa at
opnaa et praktisk formaal. Og dog er en
gjennemfgrt teknisk videnskapelig kultur
saa viktig for et samfund at man trygt kan
si, at den nasjon er henvist til en husmands-
tilveerelse blandt nasjonene som ikke for-
maar at fglge med her. Videnskapens betyd-
ning for menneskene har nemlig aldrig vee-
ret saa stor som nu. I ner sagt alle forhold
har den trangt sig ind og bragt for dagen
uanede vaerdier baade av materielle goder og
av aandelige skatter. Den har i de siste
menneskealdre fuldstendig gjennemtraengt
vor tilveerelse og endog forandret den mer
radikalt end de stgrste politiske omvaeltnin-

ger har vearet istand til. Netop gjennem

sine teorier opbevarer og nyttiggjgr viden-

skapen uhyre mengder av menneskelig erfa-
ring som kan bringes videre og gkes fra
slegt til slegt og som enhver nasjon efter
sine s@regne forholder maa gjgre alt for
at utnytte.

Naar bortsees fra enkelte private tekniske
forskningsanstalter, er den tekniske hgiskole
den eneste stgrre videnskapelige institusjon
som arbeider med teknisk forskning. KEndel
av hvad der hittil er gjort paa dette om-
raade vil findes i den 10-aarsberetning for
hgiskolens virksomhet, som i disse dager ut-
sendes.

Ved sine velutstyrte laboratorier har hgi-
skolen de beste forutsetninger for at tek-
nisk og industriel forskning skal kunne tri-

ves, og i1 de allernermeste aar vil disse la-

boratorier bli betydelig utvidet. Da vi sta-
dig har anledning til at konstatere den store
mangel paa kjendskap til hgiskolen og dens
laboratorier som hersker selv i teknisk kyn-
dige kretser og i videnskapelige kretser maa
det veere mig tillatt at naevne noget om dein.
Der findes ved hgiskolen vel utstyrte ke-
miske og elektrotekniske laboratorier, store
laboratorier for varmekraftmaskiner, vand-
kraftmaskiner, for oljemaskiner osv., samt-
lige moderne og godt indrettet, hvor der
allerede har veret drevet og drives under-
sgkelser til fordel for vor industri, og hvor
der sikkerlig, hvis forholdene forgvrig vilde
tillate det, kunde drives forskning i endnn
meget stgrre utstrackning.

I den nermeste fremtid (sandsynligvis
allerede i denne maaned) vil arbeidet med
det nye store fysiske laboratorium bli satt
igang, idet departementet har git sin tilla-
telse til at paabegynde byggearbeidet i hgst.
Planene er utarbeidet av professor S@mland
med arkitekt Greve som medarbeider. Ved
planleggelsen er tilgodegjort erfaringer like
til de allersiste fra europiske og amerikan-
ske institutter av lignende art. Der er hittil
til dette institut bevilget kr 600 000,00; over-
slaget lyder paa 1,1 million kroner, men
der er utsikt til at det kan bygges noget bil-
ligere paa grund av at byggeutgiftene nu er
sunket noget.

Der er likeledes bevilget kr 350 000,00 til
en ny skibsmodeltank; en instifusjon som
nu ansees for saa ngdvendig for en rasjonel
skibsbygning at endog private verfter i
andre land i stor utstrekning har bygget
saadanne til eget bruk. Fgr skibets bygning
laves der en model som paa bestemte maa-
ter utprgves i tanken; ved hjelp av en vel
utarbeidet og nu ganske sikker modelteori
kan man slutte tilbake hvordan forholdene
vil arte sig for det byggede skib. Til dette



