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Mindre meddelelser- 

Den 17. september finder den offisielle 
aapning av Dovrebanen sted. Det blir en 
av de store merkedager, ikke alene for vor 
jernbanebygning, men i det hele i vort kommunikasjonsvæsens 

utvikling. 
Det som i første række springer i pinene 

er denne banes store betydning som et hovedledd 
i den bredsporede stambane fra syd til 

nord — rygraden i vort kommunikasjonsvæsen 
—• og dens fulde betydning i saa 

henseende vil derfor først komme helt til 
sin ret, naar banens ytterpunkter — Sørlandsbanen 

og Nordlandsbanen — blir virkeliggjort, 
naar den gjennem den snart fuldførte 

Romsdalsbane vil forbinde de rike og 

utviklingsdyktige distrikter og byer i Romsdalen, 
Sønd- og Nordmøre med Trøndelagen, 

Nordland og det nordlige svenske jembanenet, 
og naar en direkte forbindelse mellem 

Bergen og Dovrebanen vil aapne de samme 
forbindelsesmuligheter for Bergen og Vestlandet. 

Den øieblikkelige virkning av Dovrebanens 
aapning blir imidlertid den betydelig 

raskere og langt behageligere og mer beforåringsdyktige 
forbindelse mellem det 

søndenf jeldske og det nordenfjeldske som 

Dovrebanen aapner sammenlignet med den 
gamle smalsporbane over Røros. Paa reisen 
mellem Kristiania og Trondhjem vil der saaledes, 

naar regulær drift kommer igang, 
kunne indspares ca 3 timer, og de forbedringer 

som opnaaes for godstransportens vedkommende 
ved den ubrutte bredsporede forbindelse 

er selvfølgelig meget vidtrækkende. 
Naar man taler om Dovrebanens betydning 

bør man heller ikke glemme dens værdi 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 høifj 

eld, en bekvem adkomst til de eventyrskjønne 
vidder indover Dovrefjeld og den 

storladne naturskjønhet nedgjennem Drivas 
og Orklas dalfører, frem til Opdal og op i 
Troldheimens vilde fjeldverden. Den fremtidige 

strøm av reisende baade fra ind- og 
utland som vil komme til at besøke disse 
trakter vil nok ogsaa komme til at yde et 
pent plus til banens økonomi. 

Banens forhistorie. 

Allerede i 1869 under forberedelsene vedrørende 
fortsættelse av Trondhjem—Størenbanen 

ned gjennem Østerdalen var opmerksomheten 

henvendt paa, om der hensiktsmæssig 
kunde opnaaes en anden jernbaneforbindelse 

mellem nævnte landsdleler, nemlig 
gjennem Gudbrandsdalen og videre over 

Dovre. I den anledning blev der utstukket 
en smalsporet bane fra Laurgaard til Støren. 

Imidlertid samlet interessene sig dengang 
mer og mer om Østerdalslinjen enten over 

Kvikne eller over Røros. Linjen om Røros 
besluttedes i 1872 væsentlig av hensyn til 
denne by og dens grubedrift. — Spørsmaalet 
om en Dovrebane hvilte derefter, indtil det 
i slutningen av 1880-aarene igjen kom op, 
denuegang i forbindelse med arbeidet for en 
Romsdalsbane ført over Opdal og ned gjennem 

Sundalen, med det resultat at de ældre 
overslag vedrørende Dovrebanen i 1895 og 
1898 blev revidert. Samtidig besluttedes 
undersøkt et alternativ for Dovrebanen ført 
gjennem Orkladalen med tilknytning til 
Trondhjem—Størenbanen fortrinsvis ved 

Heimdal stasjon, med sidelinje ned til Surendalsøren. 

De foreliggende undersøkelser var imidlertid 
ikke saa ensartet behandlet eller saa tidsmæssdge 

at de kunde danne et sikkert grandlag 

for en avgjørelse. 

Opmerksomheten var desuten i 1899 særlig 
blit henledet paa gjennemførelsen av de 

gjenstaaende stambaner og da fortrinsvis 

paa en Dovrebane. Hamar—Ottabanen var 
desuten i 1896 blit færdigbygget. Disse forhold 

bidrog til at der i 1902 blev foretat en 
ny utstikning og utarbeidet nye planer og 
overslag for den hele hovedlinje fra Otta 
til Støren og en omberegning til bredt spor 
av banestrækningen fra Støren til Trondhjem. 

Spørsmaalet om anlæg av en Dovrebane 
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 søkes gjenneinført 

en bedre gjennemgangsforbindelse 
nord-syd end over den smalsporede Rørosbane, 

som ved sporbruddet i Hamar og i 

Trondhjem medførte store ulemper og økede 
utgifter for saa vel jernbanens drift som for 

den almindelige trafik ved omlastning av 
varer og omstigning for det reisende publikum. 

Hertil kom hensynet til de militære 

transporter. 

Der var imidlertid uoverensstemmelse om 
maaten hvorpaa en forbedring i heromhandlede 

forhold kunde opnaaes. Yed siden av 
at flytte gjennemgangstrafikken nord-syd 
over til Dovre var det nemlig spørsmaal 

om fremdeles at la denne trafik gaa over 
Østerdalsbanen, idet denne isaafald skulde 
ombygges til bredt spor, enten i sin helhet 
fra Hamar til Støren eller kun til Tønset. 
Herfra skulde saa banen i tilfælde omlægges 
over Kvikne frem til Ulsberg og videre efter 
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en Dovrebanes trace frem til Støren, saaledes 

som paatænkt i 1870-aarene. 
Jembanestyret anbefalte i første række 

ombygning til bredt spor av Rørosbanen i 
sin helhet, idet denne bane stillede sig væsentlig 

gunstigere i driftsteknisk henseende 

 | 

Overingeniør Th. Wæliro. 

og derhos antokes at medføre en sikrere 
drift og et billigere vedlikehold end en 

Dovrebane. 
Departementet la ved valg mellem denne 

bane og ombygning av Rørosbanen særlig 
vekt paa de fordeler i militær henseende, 
som vilde opnaaes ved en Dovrebane, som 
i motsætning til Rørosbanen vilde faa en 
mot avbrytningsforsøk betrygget beliggenhet, 

Likeledes laes vekt paa at nye distrikter 
med store utviklingsmuligheter (saaledes 

for bergverksdriften) inddroges i jernbanenettet 
ved Dovrebanen, og endelig at det 

rullende materiel utnyttedes bedre ved denne 
bane som ledd i en stambane nord-syd, end 
ved Rørosbanen. 

Yed en Kviknelinje, anførte departementet, 
vilde kun delvis opnaaes de fordeler 

Dovrebanen antokes at faa sammenlignet 
med en ombygget Rørosbane, idet kun et 
mindre nytt trafikomraade inddroges og kun 
en del av linjen vilde faa en tryggere beliggenhet, 

mangler som antokes saa væsentlige, 
at de ikke kunde opveie at Kviknelinjen 

blev 35 km kortere end Dovrebanen. — Departementet 
foreslog derfor anlæg av en 

Dovrebane og efter alternativet til Støren, 
idet Orkladalslinjen blev væsentlig kostbvrere 

og 30 km længere og ikke gav en i 

militær henseende tryg beliggenhet. 

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

Efter en længere stortingsdebat som 
strakte sig gjennem 8 møter fremsattes 2 
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utsættelsesforslag, det ene om at saken ikke 
skulde taes under behandling av det indeværende 

storting, og det andet om at spørsmaalet 
skulde utsættes til endelig avgjørelse 

næstfølgende storting. — Efterat begge 
disse forslag var forkastet med 72 mot 50, 

Disfcriktchef D. Esmark. 

Banens byggeledere fra 1908—1914. 

henholdsvis 62 mot 60 stemmer og efterat 
Dovrebanens Orkladalsaltemativ var nedstemt 

mot 13 stemmer, vedtok stortinget den 
9. juli 1908 med 64 mot 58 stemmer forslaget 

om anlæg av en hane fra Dombaas over 
Dovrefjeld til Støren. Dagen efter beslut- 

Overingeniør Chr. Hoelfeldt Lund, 
banens byggeleder fra 1914 til dens fuldførelse. 

tedes ombygning til bredt spor av banestrækningen 
fra Støren til Trondhjem. 

Ved denne beslutning og ved den i 1907 
trufne avgjørelse om Otta—Dombaasbanens 
bygning, var dette store nasjonale baneforetagende 

— Dovrebanen — endelig sikret. — 
Forarbeidene blev- derefter igangsatt i juli 
og august 1909 henholdsvis paa banens søndre 

og nordre del. 
Forøvrig var det jernbanestyrets forutsætning 

at arbeidet skulde fremmes saa hurtig 
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 

snarest, saaledes at denne, om leilighet gaes, 
kunde bli fuldført allerede i 1914. 

I stortingets møte den 20. juli 1910 vedtokes 
at sætte Dovrebanen i første række 

blandt de i 1908 besluttede nye baner, og 
for at anlægsarbeidet kunde komme igang 

Direktør T. B. Bemhoft. 

vedtokes samtidig plan og overslag for 2 
parceller paa tilsammen 21 km av banens 
nordre del, nemlig strækningen fra Støren 
til Bjørset bro i Soknedalen og en strækning 

omfattende Orkla bro med tilstøtende 
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. 

* 

Anlæggets administrasjon og personale. 

De første grundlæggende undersøkelser 
blev utført av chefen for jernbaneundersøkelsene, 

nu avdøde overingeniør C o 11 e 11 
og senere av den nuværende chef for undersøkelsene, 

overingeniør R o s t a d. 

Den øverste ledelse av banens planlæggelse 
og bygning har paahvilt styrelsen, senere 
hovedstyret for Norges statsbaner og 

da fornemmelig for selve anlæggets vedkommende 

fhv. banedirektør, senere generaldirektør 
A. Fleischer og derefter 

banedirektørene H.J.D a rre Jenssen og 
O. Aubert. For konstruksjon og anskaffelse 

av det rullende materiel var overledelsen 
underlagt maskindirektør Paul Hoff. 

De vanskelige og indgaaende forarbeider 

og igangsættelse av anlægsarbeidene blev 
ledet av nu avdøde overingeniør Th. 
Væhre for banens søndre del (Dombaas 
—Drivstua) og for nordre del (Drivstua— 
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Støren) av nuværende distriktchef D. E smark. 
— Senere (fra 1911) blev anlægsarbeidet 
paa nordre del av banen ledet av 

overingeniør T. B. Bernhoft, nuværende 

direktør for Holmenkolbanen, som i 1913 
ogsaa overtok ledelsen av banens søndre 
del. 

Fra 1. juni 1914 av er anlægsarbeidet for 
hele Dovrebanen fra Dombaas til Støren ledet 

av overingeniør Chr. Hoelfeldt 
Lund. 

Personalet ved Dovrebanen har under anlægstiden 
været meget vekslende. — Følgende 

ingeniører har tjenestgjort ved anlæggene: 

Som avdelingsingeniører, paa den søndre 
del av banen, Ferd. Bjerke, J. F. F o g t h, 
W. W. Rode, S. A. Lund, A. Kohm 

a n n, H. R a b s t a d, R. A. Bøen og F. 
Hvoslef og paa den nordre del av banen 
K. H e j e, 0. M. Guttormsen, N. K. 
B ø c k m a n, 0. Støren, H. P. W i 1 s e, 
H. G. Hammer, P. Sommerschild, 
J. Landstad, 0. Yo 1 d en, A. Haav 

i m b, S. Møller og W. Bj erknæs. 
Som ingeniørassistenter: 

A. G r i 11-F a sting, S. A. Amundsen, 
G. R. L o r a n g e, W. A. Hartmann, 

E. S chu 11z, M. Lie, B. L. 
Holmer, J. Hoff, E. Prydz, T. Johannesen, 

F. B. Falkenberg og K. 
Pedersen. 

* 

Det sier sig selv at arbeidet ved en bane 

som paa overgangen mellem det nordenfjeldske 
og søndenf jeldske Norge naar op 

til en høide av over 1000 m o. h. og som paa 
en betydelig strækning gaar gjennem en øde 
vildmark, byr paa mange vanskeligheter og 
mangt et tungt tak saavel for dem som forestaar 

arbeidets ledelse og maa sørge for 
underbringelsen av funksjonærer og arbeidere, 

som for dem der skal sørge for arbeidets 
rasjonelle utførelse i alle detaljer — sam- 
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tidig med at alle nødvendige materialer, de 
utallige redskaper og hjælpeindretninger og 
alle livsfornødenheter skal skaffes tilveie. — 
Der skal motstandskraft og staalsatt vilje 

til at gjennemføre et arbeide av disse dimensjoner 
under den barske høif jeldsvinter 

med sin isnende kulde og sine forrykende 
snestormer. — Det utmerkede arbeide som 
nu er fuldført tjener derfor saavel ingeniører 

som arbeidere til ære. 
Vi henviser forøvrig til nedenstaaende artikkel 

om Dovrebanens anlæg som er utarbeidet 
for Teknisk ukeblad av avdelingsingeniør 

W eidemann; artikkelen gir en 
teknisk beskrivelse av banen i sin helhet saavelsom 

en nærmere omtale av de mest fremtrædende 
ingeniørarbeider som anlægget har 

medført. 
* 

Kaster man et blik paa Dovrebanens forhistorie 
kan man ikke lett fri sig for mistrøstige 
refleksjoner over den utvikling som 

i nyere tid er foregaat med arbeidstempoet 
og arbeidsmaaten inden vort offentlige liv. 
Bergensbanen (strækningen Roa—Voss) kostet 

ca 42 millioner kr, den repræsenterer en 
skinnelængde av ca 330 km og den blev 
fuldført i løpet av ca 15 aar. — Til bygning 

av Dovrebanen (strækningen Dombaas 
—Støren) er der medgaat næsten like lang 
tid, og anlægget kommer op i en pris av ca 

47 millioner kr og banens længde er dog 
kun ca 160 km. 

Omend anlægget av Dovrebanen i og for 
sig er et teknisk storverk og en nasjonal 
kraftanstrengelse, kan det dog hvad tekniske 

vanskeligheter i sin helhet angaar ikke 
sidestilles med Bergensbanen. Yed anlægget 
av Dovrebanen har man jo ogsaa i stor 
utstrækning kunnet tilgodegjøre sig de erfaringer 

som blev høstet ved Bergensbanen 

som jo var den første og egentlige høif jeldsbane 
her i landet.—Selvfølgelig har den omstændighet 

at en betydelig del av anlægsarbeidet 
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 anlæg blev bevilget allerede 
i 1908, og dersom man hadde fulgt den 
oprindelige av jernbanestyret forutsatte plan 
og drevet arbeidet med større kraft før og 
under de par første aar av krigen, — før 
den egentlige store prisstigning kom og før 
tilførslene blev saa vanskeliggjort, -— vilde 

millioner ha'været indspart, og banen vilde 
ha kunnet betjene befolkningens transportbehov 

og kastet gode indtækter av sig i en 
tid med sterke transportbehov. 

Dette resultat kunde utvilsomt ha været 
opnaadd, hvis man bl. a. hadde tilsidesatt 
endel mindre landsviktige lokale jernbanekrav 

som endog muligens kunne ha været 
avhjulpet ved litt veibygning og en utvidet 
automobiltrafik, — men den væsentlige faktor 

har utvilsomt været den ufrihet, det 
departementale pirkeri og den lægmandsskjønnets 

mistro til fagindsikten som stadig 
mer og mer har grepet om sig i vort offentlige 

liv. 
Da Bergensbanen blev aapnet i 1909 uttalte 

vi i vor redaksjonelle omtale av dette 

anlæg haapet om at den omordning av statsbanenes 
administrasjon som dengang stod 

paa dagsordenen, maatte lede til en bedring 
av disse forhold, men utviklingen har desværre 

ikke ført til det ønskværdige resultat 

i saa maate. Det departementale og parlamentariske 
lægmandsskjøns: «Vi alene vet» 

brer sig frodigere for tiden end nogensinde, 
og den arbeidsvillige og handlekraftige fagindsikt 

lammes herunder i sit arbeide, i sit 
initiativ. — Beviser for riktigheten av denne 
paastand kan hentes fra mange store tekniske 

anlæg som er skapt her i landet ved 
privat virksomhet — hvor fagkyndigheten 
har faat friere hænder. 

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

Da Dovrebanen var besluttet var banens 
linjeføring i store træk git, nemlig fra 
Dombaas over Dovrefjeldet og derfra ned 
gjennem Drivas dalføre, over vandskillet 
mellem dette og Orklas dalføre og videre 

ned gjennem Soknedalen til Støren stasjon 
paa Østerdalsbanen. 

Imidlertid bar den store høideforskjel som 
skulde overvindes mellem høifjeldsovergangen 

og banens endepunkter ved Dombaas 
og Støren, saavelsom klimaet og terrængforholdene 

paa flere steder medført adskillige 
tekniske vanskeligheter ved banens planlæggelse 

og bygning. 
Hertil skal vi senere komme nærmere tilbake. 

Her skal alene nævnes at de største 
vanskeligheter har vist sig at ligge paa nor- 
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DOVREBANENS ANLÆG. 
Av avdelingsingeniør Adolf Weidemann. 

dre side av Dovre, nemlig først fra Kongsvoll 
til forbi Drivstua i Drivdalen, en trang 

fjelddal med steile sider som gaar over i 
nøkne, høie og ofte lodrette fjeld, hvorifra 
stensprang og skred truer banens sikkerhet. 
Hertil kommer videre kryssningen av Orklas 

dalføre med det store og kostbare tunnel- og 
broarbeide over elven og endelig de betydelige 

og vanskelig drænerbare jordskjæringer 
i lerbakkene langs Soknas dalføre fra Bjørset 

bro til Støren. 
I disse lerbakker har man under anlægsarbeidet 

trots den omhyggeligste drænering 
av massene, været utsatt for skred og utglidninger 

i de steile skjærings- og fyldingsskraaninger. 

Paa søndre side av Dovre har man desuten, 
paa grund av den beliggenhet som av 

hensyn til forgreningen av Raumabanen er 
valgt for Dombaas stasjon, en særegen (kunstig) 

utvikling av hovedlinjen paa strækningen 
op til høifjeldsplataaet. 

Vi hitsætter dernæst en kort beskrivelse 
av banen. 

Fra nordre ende av Dombaas stasjon, 
659,35 m o. h., (se fig. 2), gaar Dovrebanen 
med maksimumstigning 18 °/00 i en kort 
tunnel under den gamle hovedvei over Dovre, 
videre over Hindaaen og op gjennem fjeldskraaningene 

i Joramo bygdealmenning til 
høifjeldet. For at naa op til dette maa banen 

føres frem, først nordover mot Grøna 
tverelv som i dype gjel i fjeldmassene styrter 

sig ned mot Jora elv, derefter i en sving 
paa mere end en halvcirkel tilbake i sydlig 
retning gjennem den 781 m lange Grønbogen 

vendetunnel. Man faar derpaa det 
herligste utsyn saavel sydover mot Gudbrandsdalen 

som vestover mot Lesjabygd. 
Den sterke opstigning varer ca 16 km ovenfor 

Dombaas, hvorefter linjen efterat ha 
passert naaleskoggrænsen stiger svakt op 
mot Fokstua stasjon, ret ned for Fokstua 
høifjeldsanatorium. Man har her for sig 
høifjeldets vidder med Skjelhø paa fløien 
i sydost, Hardbakkhø, Graahø og Fokstuhøene 

i midten samt Blaahø paa nordøstre 
fløi. Videre kommer her litt. av Snehætta 
tilsyne. 

Fra Fokstua hvorifra ogsaa haes vidt 
utsyn vestover over snefj eldene henimot 
Søndmøre og Kjølenfjeldene, fortsætter linjen 

frem over Fokstumyrene i svakt fald 
og i lave fyldinger av hensyn til sneforholdene 

og videre langs nordsiden av Vaalaasjøen 
og Avsjøen, hvor der findes flere 

sætre, hytter og fiskeboder. 
Fra Vaalaasjø holdeplass begynder opstigningen 

mot Hjerkinn stasjon, vakkert 
beliggende i en bjerkeli i skraaningen vest 
for fjeldstuen med utsikt til denne, til Hjerkinnhø, 

mot Foldalen, til det saatelignende 
Kolla i nord m. v. (fig. 3, 4 og 5). — Fra 
Hjerkinn fortsættes opover imot Hjerkinnpasset, 

hvor banen naar sit høieste punkt 
1025,4 m o. h. (skinnetop). 

Paa strækningen nord for Hjerkinn ligger 
linjen meget værhaardt til, og den er 

derfor her dækket paa begge sider av sneskjærmer 
og utenfor disse er plantet bergfuru 

til vern mot uværet. 
Efterat være kommet ut av passet faar 

man det praktfuldeste fjeldskue ved banen 
med Snehættas imponerende skikkelse (fig. 
6), de skarpe Svonaatinder, Skreahøene 

m. v. 
Fra Hjerkinnpasset falder linjen først 

langs østsiden av Driva. Efter at ha passert 
grænsedelet mellem Opland og Sør-Trøndelag 

fylker og mellem Dovre og Opdal herreder 
svinger linjen imidlertid over paa 

Drivas vestre side. De store fjeldvidder 
blir nu borte, dalsidene blir brattere, og 
fjeldet trær paa begge sider frem i mer 


