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Lange der Bahnstrecke 

Hohenlage von ... . . . . . . . . . . . . . . . .. .. . .. . . . . . .. .. .. 3~2 m 
Kleinster Radius ......................................... . 
Grosste Steigung ......................................... . 
Tiefster Einschnitt ...................................... . 
Hochster Damm ........................................ . . 
Tunnellange ............................................ . 

43 km 
bis 110,5 m N.N. 

300 m 

12 0/00 

12 m 

17 m 

3234 m 
Erd-u. Felsbewegung .................................... 815 000 cbm 
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SCHLUSSBERICH'r 
tIBER DIE EISENBAHNSTRECKE MOSJØEN-EL~FJORD 

DER NORDLANDSBAHN 

Nach Beendigung der Wiederherstellungsarbeiten auf der Eisen­
bahnstrecke Grong-MosjØen und deren Freigabe fiir den offentlichen 
Verkehr durch den Befehlshaher von Norwegen, Generaloberst von 
Falkenhorst, erhielt Kodeis XXI am 7.7. 1940 den Befehl, den durch 

die N orwegische Staatsbahn bereits vermessenen und teilweise mit ge­
ringen Kraften hegonnenen Bau der Eisenbahnstrecke J\losjøen-EIs­
fjord in kiirzester Frist fertigzustellen. 

STRECKENBESCHREIBUNG: 

Die Strecke ist 43 km lang, ihr tiefster Punkt liegt 3,2 und ihr hoch­

ster 110,5 m iiber dem Meeresspiegel, die grosste Steigung betragt 12 0/00 

und der kleinste Ra· 
dius 300 m. 

In Mosjøen hei km 
0,0 im Anschluss an 
die hisherige Endsta ~ 
tion der Nordlands· 

hahn heginnend vel'­
lauft die Bahnlinic 
entlang dem Vefsn­
fjord in nordlieher 
Richtung, iiherquert 
hierhei mit eIne] 11 

Damm die Kulstadsjo- Bahnho/ Mosjøen. 
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Vefsn/jord. 

Bucht, durchstosst 

das Rynes~asengehir­
ge mit einem 1002 

m langen Tunnel, 

iiberbriickt die Fusta 
mit einer Eisenkon­
struktionshriicke von 

41,4 m Spannweite, 
die nach dem heim 
Bau todlich verun­
gliickten Gefreiten 

Ludwig Reingruber 
benannt wurde, und 

erreicht hei km 8,62 die . Station Skaland. 1m weiteren Verlauf durch­
fahrt sie den Lindset-Tunnel (147 m lang), iiberquert die Holandbucht 

und fiihrt durch den Holandtunnel (71,5 m lang) nach Nyland (km 

13,46). Von hier verfolgt sie in nordostlicher Richtung den Lauf der 

Slation Skaland. 

Drevja bis zum Berg­

snevgebirge, welches 
mit einem Tunnel 

von 550 m Lange 
un terf ahren wird. 
Die Station Drevja 

liegt bei km 19,21. 
Die Bahnlinie fiihrt 

dann durch stark 

hiigeliges Gelande 
und durch den Dal­
mo-Tunnel mit 88 m 
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Lange zur Station Toven hei km 25,83. Nach Umfahren des Ostufers 
Jes Drevvatnetsees und Durchfahren des Drevvasaasen-Tunnel mit 293 
ID Lange erreicht die Bahnlinie die Station Drevvatn hei km 35,0. Bei 
km 39,04 iiherwindet die Bahn ihren hoehsten Punkt und fallt dann 
dureh den Falkmoen-Tunnel von 780 m Lange mit Neigungen von 6-
12 O I O O zur Endstation Elsfjord -hei km 41,84. Von hier fiihrt die Bahn­
Iinie bis zum km 42,55, wo nehen einer Umlademoglichkeit auf Stras­

senfahrzeuge auch eine Umladung auf Schiff mit Hilfe einer Seilhahn 

moglich ist. 

BODENBESCHAFFENHEIT 
AUF DER STRECKE 

MOSJØEN-ELSFJORD: 
Der Boden von km 0,0 his kn1 

11,4 ist zum grossten Teil felsig. 

und zwar handelt es sieh vorwie­
gend um Glimmerschiefer. 1m 
weiteren Verlauf ist mit Ausnah­
me der Tunnels his km 28,3 leh­
miger Boden (hlauer Ton) . Von 
hi er an ist g.rosstenteils Moor.land 
bis km 39,4. Anschliessend wurde 
his km 43 wieder slarke Gesteins­
hildung (Glimmersehiefer und 
Kalkstein) festgestellt. 

Die Gesteinsheschaffenheit in 
den Tunnels ist folgende : 

Der Rynesaasen-Tunnel steht 
]n einem massiven Gestein mit 

Od11110- T 

6/1,.,.,n7ersch,G-for; fl a/ks/eIr, 

11111111 UIFt!"IS, l/ornb/endsch1eter 
6/'rnrm?rschlc.!er 

-~uraH/f 
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geringer Schichtung. Der anstehende Hornblendschiefer zeigt wenig 

Schieferung, ist aber in verschiedenen Gangen mit Quarz und Granit 

durchsetzt. 
Das Gestein im Lindset- und Holand-Tunnel besteht vorwiegend aU6 

dunklem und hellem, mei st paralleI geschichtetem Glimmerschiefer. 

Der Bergsnev-Tunnel steht in sehr hartem, paralleI verlaufenden 

Quarzitschiefer. 
Das Gestein des Dalmo-Tunnel ist Quarzitschiefer, der von kristalli· 

nen Kalkbanken durchzogen ist. 
1m Drevvasåsen- und Falkmoen-Tunnel treten neben Quarzitschiefer 

sehr starke Massen von kristallinem Kalkstein auf, die bei den Arbeiten 

sehr erschwerend wirkten. 

VORARBEITEN: 

Die eisenbahntechnischen V orarbeiten (V ermessung, Plan ung . und 

Trassierung) waren im wesentlichen durch die Norwegische Staatseisen­
bahn vor Baubeginn 

Arbeiterbaracke. 

heendet. 
Um die Bauarbei­

ten In schnellem 

Tempo vortreiben zu 

konnen, mus sten 

fiir die zunachst in 

Zelten wohnenden 

Arbeiter Baracken 

herangeschafft und 
aufgestellt werden. 

Auf der Strecke wur­

den 70 Baracken flir 
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insgesamt 6.000 Arbeiter aufgebaut. Auch fur die Kompanien mussten 

Winterunterkiinfte durch B araekenbau hergestellt werden. 

Dm den vollen Einsatz der Arbeitskrafte zu ermoglichen und den 

Nachschub zu den BaustelIen sicherzustellen, wurden 15 km neue Zu­
fahrtsstrassen gebaut und 85 km Strassen fortlaufend unterhalten. 

Fur den Einsatz von drei Baggern mus sten die auf den Transportwegen 

vorhandenen Strassenbrucken verstarkt werden, da diese fur so grosse 

Belastungen nicht gebaut waren. 

Der Bahnbau machte Strassenverlegungen von insgesamt 2,5 km 

I .. ange erforderlich. 

Dm eine Fernsprechverbindung mit den einzelnen BaustelIen her­

zustellen, wurde unter teilweiser Benutzung des Postgestanges eine pro­

visorische Fernsprechverbindung geschaffen. 

Da das Postgestange nur bis Drevja vorhanden war, wurde flir die 
nordlieher liegenden Baustellen bis Elsfjord auf 19 km FF -Kabel 

verlegt. 

Die endgultige Leitung wurde alTI 15. 10. 40 fertiggestellt. Es wurde 
eine Strecken- und eine Fernleitung gezogen. 

N achtraglich wurde noch eine dritte Leitung gezogen, die vorerst 
eine Verbindung mit den an dem Bahnbau beschaftigten Einheiten her­

steIlt, spatel' aber ebenfalls fur den Bahnbetrieb verwendet wird. 

An Material wurden 800 Telegrafenmaste, 4.600 kg Kupfer- und 

4.200 kg Eisenleitungen, sowie 9,5 to Eisen fur Verankerungen ver­
hraucht. 

DER EINSATZ; 

Eine Eisb.Pi.Komp. (l./l): Bau von Brucken, Beaufsichtigung aller 
Tunnelbauten auf der ganzen Strecke; tJberwachung von S-prengarheiten 

Hnd Aufsicht uber alle Bauarbeiten von km 0,0 bis 15,6. 

E ine Eisb. Pi. Komp. (5./2): Beaufsichtigung aller Bauarbeiten VOll 
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Kodeislager Mosjøen. 

km 15,6 bis 28,3. Ah 
20.11.40 unterstiitzt 
durch 2 Ziige einer 
zweiten Eisb.Pi.­

Komp. (8./2). 
Eine Eisb.Pi.-

Komp. ( 4./4): Be­
aufsichtigung aller 
Bauarbeiten von km 
28,3 bis 43,0. 

Eine Eisb. Fern­
sprechkomp. (156): 

Bau aller Fernsprechleitungen und -anlagen auf der ganzen Strecke. 

Eine Eisb. Betriebskompanie (206): Betrieb, auch Baubetrieb auf 
der Strecke nordlich Mosjøen. Verwaltung des Kodeislagers, Sicher­
stell ung des Nachschubs an Material und Gedit. 

Von Juli bis September 40 waren 5 Abteilungen Reichsarbeitsdienst 
zur Hilfsleistung den Eisenbahnpionierkompanien beigegeben, die im Sep­

tember durch ein BaubataiJlon (409) mit 4 Kompanien abgelost wur­

den. Ausserdem waren von der N orwegischen Staatsbahn 8 Ingenieure 
mit zeitweise iiber 6.000 Zivilarbeitern eingestellt. 

Fiir die Tunnelbauten waren die beiden Firmen Henriksen & Lund 

und Entreprenør, beide Oslo, eingesetzt. Die erstere iibernahm die 
ersten 4 Tunnel von Mosjøen aus, die letz tere die beiden letzten Tunnel 
vor Elsfjord und zwar den Drevvasåsen- und Falkmoen-Tunnel. 

Es waren wahrend der Bauzeit durchschnittlich 618 Eisenbahn­
pioniere, 656 Reichsarbeitsdienst- bzw. Baubataillonsangehorige und 
2.800 norwegische Zivilarbeiter beschaftigt. 
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BAUZEIT UND BAULEISTUNG: 

Fiir den Bahnbau Mosjøen-Elsfjord hatte die Norwegische Staats~ 

bahn eine Bauzeit von 3 Jahren vorgesehen. Durch unermiidlichen Ein­

satz der Kompanien bei Tag und N acht und durch klare Organisation, 

auch auf den BaustelIen, sowie planmassige Sicherstellung des umfang­

reiehen Material- und Geditenachschubs, ist es trotz sehr ungiinstiger 

Wetterverhaltnisse und behelfsmassiger Unterkunft gelungen, nach 7-

monatiger Bauzeit die Strecke MosjØen-Elsfjord fertigzustellen und 

fiir den Betrieb freizugeben. 
Es wurden 640.000 cbm Erde und 175.000 cbm FeIs auf durch­

schnittlich 400 ni bewegt, 110.000 cbm Fein- und Grobschotter aufge­
bracht und 85.000 cbm Torf gesto~hen ~n:'d iIi di~ Kof/erung einge­

bracht. 2.600 m SteindurchHisse mit Querschnitten von 0,60/0,60 his 

2,0/2,5 m wurden gebaut, 13 Briicken mit einer GesamtHinge von 297 m 
hergestellt und 6 Bahnhofe mit insgesamt 1.240 m Ahstell- und Uber­

holungsgleisen, 4 Verladerampen und einer Wasserstation errichtet. 

Der Holzverbrauch betragt 60.000 cbm, davon entfallen auf Schwel­

len 10.000 cbm, Briickenbauholz 500 cbm und auf Barackenhauholz 

49.500 cbm. 

Der Eisenverbrauch betragt 3.400 to, davon entfallen auf Trager 
und Eisenkonstruktionsteile 270 to, auf Kleineisenzeug 30 to und auf 
Schienen 3.100 to. 

Ausserdem wurden 12.500 Sack Zement und 250.000 Mauersteine 

verarbeitet, 992.000 Liter Kraftstoff und 180.000 kg Sprengstoff ver­

braucht. 
DIE WETTERVERHALTNISSE: 

Die Wetterverhaltnisse (siehe graphische DarstelIung) waren . fiir 

. den Bahnbau die denkbar ungiinstigsten. Besonders die in den Mona­

ten September, November und Januar auftretenden iiberdurchs~hniit-
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lichen Niederschlags­

mengen hatten zur 

Folge, dass an eini­

gen Stell en Damm­

rutsche entstaIiden, 
die mehrere Durch­
Hisse wieder zerstor­

ten. 
Am 26.9.40 erfolg­

te am Siideinschnitt 

des Bergsnevtunnels 
Strecke hei km 6,2 nach der Spring/lut. ein Bergrutsch~ wo-

hei 11.000 cbm Erdmassen den Voreinschnitt verschiitteten. Eine Spring­
flut vernichtete am 31. 8. 40 bei km 6.2 einen bereits fertiggestellten 

Damm, wobei 6.000 chm Erd- und Steinmassen in das Meer stiirzten. 

Rasche Temperaturwechsel (z.B. von minus 36 Grad auf plus 8 
Grad innerhalh 24 Stunden) und sehr starke Schneeflille ( erster 

Schnee am 23. 10.40) hewirkten ausserordentliche Verzogerungen der 
Arheiten. Die Strassen vereisten so stark, dass Transporte teilweise un­

moglich wurden. Durch Einfrieren der Kompressor- und Wasserleitun­
gen in den Tunnels fielen Arheitstage aus. Ein am 17. 12.40 auftreten­
der starker Sturm verursachte erhehliche Zerstorungen an dem erst zum 
Teil vollendeten Barackenhau; auch wurde der Fernsprechverkehr hier­

hei zeitweise unterhrochen. 

NACHSCHUB AN MASCHINEN, MATERIAL UND GERATEN: 
Der Nachschub von Baumaterialien, Maschinen, Kraftstoff und 

Gerliten gestaltete sich wegen der nur eingleisigen Bahnverhindung und 

schlechten Strassenverhliltnisse anfangs sehr schwierig. Aus diesem 
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Grunde wurden auch 

Schiffe gechartert, 

die die grossen Men­
gen Bau- und Ba­

rackenholz, Schie­
nen, Zement und 

F eldbahnmaterial 

nach MosjØen bzw. 
Elsfjord zu tran~por­
tieren hatten. Aller­

dings sind die Trans­

portschiffe maneh-
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Rynesåsen-Tunnel Sildportal. 

mal eingefroren und mussten durch Eisbrecher frei gemacht werden. 
Besondere Kraftwagenkolonnen besorgten die Abfuhr von Bahn- und 

Hafenstationen. Die durchschnittliche TransportHinge fiir Material, 
Gerat und Kraftstoff betrug 970 km. 

Der Kraftstoffnaehschub musste, da zu wenig Kesselwagen zur 
Verfiigung standen, einige Zeit aussetzen. Dies brachte eine Verzogerung 

des Tunnelvortriebes mit sieh. Durch Anschaffung von Fassern war aber 

(ler N achschub von Treibstoff bis zur Beendigung der Arbeiten gesiehert. 

DER TUNNELBAU : 
Wie schon erwahnt, waren die Tunnelarbeiten an norwegische Zivil­

firmen vergeben, um die Leistungen zu steigern. Insgesamt wurden 7 
Tunnels mit einer Gesamtlange von 3.234 m und einer Profilgrosse von 
.28 m 2 hergestellt. 38 Bohrmaschinen verschiedener Grosse waren 
eingesetzt. 

Vm den Vortrieb im Rynesåsen-Tunnel zu beschleunigen, wurde ein 

30 m langer Fensterstollen mit einer Profilgrosse von 10 m 2 zur Tun· 
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nelmitte ausgebro­

ehen, sodass im Tun­

neI gleiehzeitig an 

4 Stellen gearbeitet 

werden konnte. 

Der 71,5 m lan­

ge Holand-Tunnel 

konnte zuerst nur in 
halber Hohe dureh­

stossen werden, da 

eIne starkbenutzte 
Rynesås~n-Tunnel Nordportal. Strasse in halber 

Tunnelhohe am Siid- und Nordportal vorbeifiihrte. Die Strasse aber A 
konnte erst naeh Fertigstellung des 53 m langen Strassentunnels, wel-

eher paralleI zum Eisenbahntunnel verHiuft, umgelegt werden. 

Am Dalmo-Tunnel mussten iiber 10.000 ebm Erdmassen aus den 

Voreinsehnitten entfernt werden, ehe man mit den Bohr- und Spreng­
arheiten begin~en konnte. 

AmDrevva~åsen- und Falkmoen-Tunnel stellte das sehr harte und 

8prod~ Gestein sehr hohe Anforderungen an Arbeiter und Masehinen. 

Bei allen Tunnels stellten sieh, wie bereits erwahnt, besondere 

Schwierigkeiten dureh die schlech teWetterlage und aueh dureh Naeh­

sehubstockungen ein. 

DER BRUCKENBAU: 

Auf der Streeke wurden 13 Briicken mit einer Gesamtlange von 297 
mgebaut. 10 -Briicken wurden behelfsmassig . herges~ellt, wahrend die 
3 restliehen Briicken in Eisenbeton bzw. in Eisen ausgefiihrt wurden. 

Die Wegiiberfiihrung bei km 0,82 mit 14 m Spannweite ist eine 



Sch weU j ochb ruck e 

auf Betonfundamel1-
ten, die so berechnet 

und angeordnet sind, 
dass sie fur die end­
'gultige Brucke ver­
wendet werden kon-
nen. 

In der KulstadsjØ­
Bucht wurde bei 

km 2,36 eine Pfahl· 
jochbrucke mit 33,30 
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Rynesåsen-Tunncl F ensterstollen_ 

m Spannweite gebaut. Beim Rammen der Pfahle stelIte sich heraus~ 
dass der Untergrund nur aus Schlick und Sand besteht und die Pfahle 
lediglich durch Reibung Halt bekommen. Um die volle Tragfahigkeit 
der P{ahljochbriicke zu erreichen, musste die Anzahl der Pfahle auf 
108 Stiick von 15 In 

Lange erhoht wer­
den. 

Die Briicke bei 
km 2,64 mit 13,50 m 
Spannweite wurde 

als Durchfahrts­
brucke fur Fischer­
boote gebaut. Sie ist 
als Pfahljochbrucke 

mit aufgesetzten 
Schwelljochen ausge­
bildet. Drevvasåsen-Tullllel 
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Die Ludwig Rein­

gruber-Briicke iiber 
die Fusta ist eine 

Eisenkonstruktions­
briicke mit eIner 

Spannweite von 
41,40 m. 

Sie ist eine so" 
genannte Streben­
fachwerk-Briicke mit 
versteiften schieflie-

lJrilcke hei km 0,82. genden Endrahmen. 

(Chinabriicke). Die Skaland-Briicke fiihrt iiber einen Wasserlauf bei 
km 8,22, hat eine Spannweite von 4,70 m und -ist als Pfahljochhriicke 

ausgebildet. 
Bei der Rammung der Pfahljoche fiir die BeheHsbriicke hei kln 

[( uis tads jø-B ucht. 

10,93 mit eIner 

Spannweite von 12,5-
m in der Holand­

hucht wurde der fe­
ste Grund unter­

halb des Schlicks 

erst nach Aufpfropf­
ung der 12 m lan­
gen Pfiihle erreicht. 
Die Drevja-Briicke­
hei km 17,34 mit 10, 

m Spannweite ist 

al s Sch well j och-



hrucke ausgebildet. 

Die Forsmo-Brucke 

fuhrt bei km 17,41 

mit einer Spannweite 

von 15~4 m uber eine 
Strasse und ist eben­
falls als Schwelljoch­

hrucke ausgebildet. 

trber die Kumra 
fiihrt bei km 19,93 

eine Pfahljochbrucke 
'cO> ',,,,,,~ 
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\ 
mit aufgesetzten Reingruber-Brilcke: 

Schwelljochen und einer Spannweite von 28 m, die so gebaut ist, dass 
die endgultige Brucke ohne Verkehrsstorung eingebaut werden kann. 

Die Dalmo-Brucke bei km 24,3 mit einer Spannweite von 65 m 

mus ste deshalb gebaut werden, da die fur die Dammschuttung notwen­

digen Massen erst 

gegen Ende des 
Bahnbaues frei wur­
den und der Baube­
trieb keine U nter­
brechung erfahren 
durfte. Es handelt 
sich hier um eIne 
Schwelljochbrucke . . 

Bei km 26,52 wur-

de ebenfalls elIIe 
Sch well j ochbrucke 

nlit einer Spannwei- Drev ja-Brilck e_ 
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Soldat Otto Klenner-Brilck e {Kumra-Brilcke}_ 

te von 32,5 m iiber 

einen kleinen Was·· 
serlauf gebaut. 

Bei Station Els­
fjord wird mit einer 

Eisenbetonbriicke 
von 20,5 m Spann-o 

weite die nach Els­
fjord fiihrende Stras­
se iiberbriickt. Vor 
dem Brenna-Tunnel 
bei km 42,65 wird 

das Gastjornbekken mit einer 4,85 m langen Eisenbetonbriicke iiber­
hriickt. 

SCHLUSSWORT: 

Der Bahnbau MosjØen-Elsfjord steIlt in seIn er Gesamtheit eIne 

Tovellbrilcke_ 

Hochstleistung dar, 

die nur durch gute 

Organisation, hoch-· 
sten personlichen 
Einsatz und un er­
miidlichen Fleiss. 

jedes Einzelnen er~ 

reicht werden konn­

te. Der Kampf mit 
den N aturgewaIten, 
mit Eis und Schnee,. 
mit U rgestein und' 

Kalte wurde mit Er-



r 
I -15-

folg hestanden. Mit nie versiegendem Humor hielt die Truppe den 

Wetterunhilden stand und verzichtete auf jegliche Abwechslung, die hei 
anderen Truppenteilen selhstverstandlich war. Leider waren durch Un­
falle Todesopfer und Schwerverletzte zu beklagen. 2 Tote und 9 schwer­
verletzte Pio:niere opferten Lehen und Gesundheit fiir dies es Werk. Aber 
auch unter den Zivilarheitern waren 3 Tote zu heklagen. 

Nach den Namen der Toten sind Bauwerke auf der Strecke henannt 
worden und zwar nach 
1) dem Gefreiten Ludwig Reingruber der L/l 

die Briicke hei km 7,26 
2) dem Soldaten Otto Klenner der 2./409 

die Briicke hei km 19,93 (Kumrahriicke) 
3) dem norwegischen Zivilarheiter Elmar Vennes 

die Strassenhriicke hei km 9,75 und 
4) dem norwegischen Zivilarheiter Magnus J akohsen 

die Strassenhriicke hei km 13,06. 
5) dem norwegischen Zivilarbeiter Artur Bjerknesli 

die Briicke hei km 42,0. 

Diese Opfer der Arheit gehen mit ein in die Geschichte der N ord­
landshahn, die nicht nur neue Rohstoffquellen erschliesst, sondern auch 
weitere Binnensiedlungsmoglichkeiten schafft. 




