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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-
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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.






