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OM VERNEPLANARBEIDET .....

"Verneplan for jernbanebygninger” (V])
ble oversendt Riksantikvaren i 1992 etter
at mer enn 1300 av NSB's bygninger var
underlagt en arkitekturhistorisk evalue-
ring. Som et resultat av denne prosessen
er i dag ca. 120 jernbanebygninger fredet,
eller varsel om fredning utsendt. Ytterli-
gere ca. 320 bygninger er administrativt
vernet gjennom selvpalagt vern.

"Nasjonal verneplan for kulturminner i
jernbanen” (NVP) er en videreforing av
dette arbeidet, med fokus pa kulturhisto-
riske miljoer og anlegg som ikke er utfor-
lig berortiV]. Dette oppdraget er gitt Jern-
baneverket med Baneforvaltningen som
ansvarlig. Felgende mandat er fastlagt:

"Det skal utarbeides en samlet plan

for kulturminner knyttet til jern-
banens infrastruktur i Norge, som
kategoriserer disse, og som foreslar
hvilke kulturminner som bor
vernes. Planen skal omfatte jern-
banetraseer, tekniske innretninger,
konstruksjoner, bygninger og mil-
Joer. Planen skal utarbeides i sam-
arbeid med Riksantikvaren.”

Mandatet er senere utdypet, og det er
understreket at omrader rundt allerede
fredete/vernede stasjonsbygninger skal
vies spesiell oppmerksomhet. Likesa byg-
ninger som ikke er utforlig behandlet i
NSB's bygningsverneplan (redskapsskur,
linjebuer, m.v.).

| etterkant av evalueringsarbeidet skal
det i samrad med Riksantikvaren utar-
beides detaljerte planer for ivaretakelse
av et utvalg kulturminner, med angivelse
av verneform, ansvarsplassering og
forholdsregler/instrukser for bevaring av
kulturminnene. For ovrig skal erfaringene
fra verneplanarbeidet innarbeides i Jern-
baneverkets totale virksomhet som en del
av etatens miljopolitikk.
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REGION NORDS
EVALUERINGSRAPPORTER .....

Denne rapporten er et ledd i Jernbanever-
kets forarbeider til "Nasjonal verneplan
for kulturminner i jernbanen”. Folgende
evalueringsrapporter er (eller vil bli) utar-
beidet i regi av Region Nord:

a Gudbrandsdalsbanen,
Lillehammer-Dombas

a| Dovrebanen,
Dombas-Storen

a Sterenbanen,
Storen-Trondheim

a Rorosbanen,
Rena-Storen

@) Raumabanen,
Dombas-Andalsnes

a Merakerbanen,
Trondheim-riksgrensen

Q Nordlandsbanen I,
Hell-Grong

o Namsosbanen,
Grong-Namsos

o Nordlandsbanen 11,
Grong-Mo i Rana

8| Nordlandsbanen III,
Mo i Rana-Bodo

0 Ofotbanen,
Narvik-riksgrensen

RAPPORTENE LESES SLIK .....

Kulturmiljoer og —objekter som foreslas
formelt vernet er satt med kursiv og angitt
med vernekategori:

a3 Vernekategori A: Objekter og miljoer
foreslatt til fredning i medhold av Kul-
turminneloven (KML)

a Vernekategori B: Objekter og miljoer
foreslatt vernet i medhold av Plan- og
bygningsloven (PBL)

a Vernekategori C: Objekter og miljoer
foreslatt til administrativt vern (ADM)

Som stedsangivelse er anvendt jernbane-
nettets kilometrering med Oslo S som
utgangspunkt.
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FORORD

Kulturminnearet 1997 ga stotet til at flere
statsetater igangsatte utarbeidelse av
nasjonale verneplaner for kulturminner
knyttet til sine anlegg og virksomheter.
Jernbaneverket satte ogsa i gang arbeidet
med sin nasjonale verneplani1997. Denne
rapporten om Gudbrandsdalsbanen er
utarbeidet av Jernbaneverket Region Nord
og er en av i alt 11 rapporter som samlet
utgjor regionens bidrag til "Nasjonal ver-
neplan”.

Rapporten inneholder en beskrivelse av
strekningen Lillehammer-Dombds med
vekt pa verneverdige objekter knyttet til
jernbanens anlegg og drift, samt kultur-
miljeer hvor samspillet mellom landska-
petogbaneanlegg/bygningsmiljoer samlet
utgjor en helhet som er verneverdig. Etter
en gjennomgang av potensielle verneob-
jekter konkluderer rapporten med hvilke
anlegg som i denne omgang bor gis et for-
melt vern i "Nasjonal verneplan for kul-
turminner i jernbanen”.

Det ma understrekes at det er kulturmin-
ner som antas a ha nasjonal verdi som er
framhevet med forslag til formelt vern i
rapporten. | tillegg peker rapporten pa en
rekke objekter og miljeer av lokal verdi.
Disse ber, i den grad det er interesse og
ressurser til det, forankres i avtaler og
planer som utarbeides lokalt (privatretts-
lige avtaler, etatsinterne planer, regule-
ringsplaner, kommuneplaner, fylkesplan
m.v.).

Folgende fokusomrader har vaert vektlagt i

denne forsteutgaven av verneplanen:

U fokus pa objekter/miljoer som er truet
av odeleggelse eller forringelse, enkelt-
vis eller som gruppe

U fokus pa sammenhenger/samspill som
vil kreve involvering av parter/
myndigheter utenfor Jernbaneverkets
ansvarsomrade

4 fokus pa muligheter for eksponering og
tilrettelegging.

Spesielt viktig i denne innledende fasen
vil veere a sikre verneverdige objekter og
miljeer som i neer fremtid kan sta i fare
for a bli edelagt, eller giennom ombygging
og vedlikehold (eller mangel pa sadant) sa
sterkt forringet at viktige kulturverdier kan
gd tapt. Viktig vil det ogsa veere a fa "sirklet
inn” verneoppgaver som vil kreve invol-
vering av flere parter enn Jernbaneverket
alene (private, NSB BA, kommunene, Fyl-
keskommunen, Statens vegvesen, Fylkes-
mannen m.fl.).

Rapporten er utarbeidet i tidsrommet juli
1999-juli 2000. Arbeidet er utfort av
senioringenior Magne Fugelsoy ved Jern-
baneverket Region Nord. Eldre fotos er
skaffet til veie av Norsk Jernbanemuséeum
eller er utlant fra Jernbaneverkets billed-
arkiviTrondheim. Noen er ogsa skaffet fra
private fotosamlinger.

Undertegnede vil takke Jernbanemuseet
ved Thor Bjerke for velvillig bistand og
"ildsjeler” i Jernbaneverket og NSB BA for
gode innspill og korrektiver. Plankontoreti
Region Nord haper at rapporten kan bidra
til & oke bevisstheten omkring verdien av
det lopende kulturvernarbeidet i regionen
og at flere vil engasjere seg i det videre
arbeidet. Det er ogsa a hape at rapporten
kan gi grobunn for inspirasjon og reflek-
sjoner.

Trondheim, juli 2001.

Regionansvarlig
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VERNEKRITERIER OG
LOVANVENDELSE

Et objekts kulturhistoriske verdi er fastlagt pa
grunnlag av

a jernbanehistorien

a arkitekturhistorien

o teknikk- og handverkshistorien

a sosial- og samfunnshistorien.

[ tillegg har man i utvelgelsen vektlagt kriterier
som

alder og opprinnelighet (autentisitet)
representativitet, sjeldenhet

estetikk og arkitektonisk verdi

symbol- og opplevelsesverdi

bruks- og gjenbruksverdi

helhet og sammenheng.

oo ooao

Kulturminnene kan ha ulik utstrekning og sam-
mensetting, f.eks. besta av flere objekter innen-
for et avgrenset omrade (miljo). Det er ogsa ofte
en sammenheng mellom de jernbanerelaterte
kulturminnene og omgivelsene (landskap, tett-
sted, veganlegg m.v.). A ivareta denne sam-
menhengen er i mange tilfeller helt vesentlig for
opplevelsen av kulturminnet/-ene og forstael-
sen av de funksjonelle og historiske sam-
menhenger.

Miljoer og objekter kan

a fredes etter Kulturminneloven gjennom
enkeltvedtak eller statlig forskrift (vernekate-
gori A)

0 vernes pa narmere angitte vilkar etter
bestemmelsene i Plan- og bygningsloven
(vernekategori B)

a vernes pa grunnlag av etatsinterne, selvpa-
lagte restriksjoner (vernekategori C).

Fredning etter Kulturminneloven vil bare unn-
taksvis bli anbefalt brukt pa objekter som er i
ordineer bruk. For kulturmiljeer der flere eiere/
forvaltningsmyndigheter enn Jernbaneverket er
inne i bildet, vil Plan- og bygningsloven i de
fleste tilfeller bli tilrddd anvendt som lovanven-
delse. For objekter/miljoer der Jernbaneverket
(eller annen statlig etat) er alene om forvalt-
ningen vil administrativt (selvpalagt) vern vaere
regelen. Forslagene til vernekategorisering er
uansett en anbefaling fra Jernbaneverkets side.
Endelig lovanvendelse vil bli bestemt av Riks-
antikvaren.

BANE OG LANDSKAP

Gudbrandsdalen, "Dalenes dal”, er Norges
tettest befolkede dalfere med en gammel
ogrik kulturhistorie som avspeilesien byg-
geskikk med nasjonalt sarpreg, i et vak-
kert og tradisjonsbundet kulturlandskap.
De rikeste jordbruksbygdene ligger pa ost-
siden av Lagen. Mesteparten av de dyr-
kede arealene og de storste befolknings-
sentra finner vi her.

Pa vestsiden, ogsa kalt "baksiden”, er det
mindre losavsetninger med dyrkbar jord og
darligere klimatiske forhold. Enkelte steder
fins ogsa prektige garder og jordbruks-
grender pd vestsiden, men de bratte skog-
liene dominerer landskapsbildet. Nede i
dalbunnen dominerer Lagen. Pa streknin-
gen fra Tretten til Hundorp er dalbunnen
helt flat og Lagen danner innsjeen Losna.

Jernbanen er anlagt vekselvis pa ostre og
vestre side av Lagen, med omtrent like
lange strekninger pa hver side. Mellom
Hunderfossen og Ringebu ligger banen pa
vestsiden, "baksiden”. Det samme gjelder
strekningen Sjoa-Sel. Jernbanens anlegg
representerer beskjedne landskapsinngrep
i dalforet sammenlignet med f.eks E6 og
de nyere boligfeltene i dalsidene. Jernba-
nen eksponeres sterkest der den krysser
Lagen, og ved stasjonene.

Banens mest dramatiske parti finner vi ved
Rosten mellom Sel og Brennhaug. Her er
banen lagtiflere tunneler og pa utsprengte
og oppmurte hyller i det trange dalferet
som markerer overgangen mellom Gud-
brandsdalen og fjellbygda Dovre. Lagen
krysses ved Talleras, og banen klatrer i
lisonen opp mot Dombas stasjon med
vid utsikt over Dovrebygda. Totalt stiger
banen 480 meter, hvorav 350 meter pa
de siste 35 kilometrene fra Sel til Dombas
(659 m.o.h).
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Figur 1: Kart over Gudbrandsdalsbanens trase.
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SAMMENDRAG MED
KONKLUSJONER

Gudbrandsdalens historie i perioden
1890-1960 er uleselig knyttet til jernba-
nens framvekst og utvikling.

Rundt stasjonene Faberg, Tretten, Rin-
gebu, Vinstra og Otta vokste det fram tett-
stedsdannelser som i lopet av en kort
periode snudde opp ned pa det gamle
bondesamfunnets tilvante forestillinger
om sentrum/periferi. Denne revolusjone-
rende samfunnsomveltningen fortjeneren
langt storre oppmerksomhet enn hva som
har blitt epoken til del. Det er pa dette
omradet innsatsen ma rettes nar de histo-
riske spor etter jernbanens forste hundre
ar i Gudbrandsdalen skal sikres for kom-
mende generasjoner.

Mye er imidlertid allerede gatt tapt etter
bilismens inntog pa 1960-tallet. De gjen-
verende miljoene der jernbanens sam-
funnsutviklende betydning fremdeles er
lett lesbar har derfor stor verneverdi.
Dersom ogsa disse siste miljoene gar tapt,
vil Gudbrandsdalen bli uten bevarte steds-
minner fra en epoke der jernbanen la
grunnlaget for det gamle bondesamfun-
nets inntreden i "moderne tid”. Av disse
gjenverende miljoene vil det vaere sarskilt
viktig a bevare Tretten stasjonsby (foto 1)
og de komplette stasjonsanleggene pa Sel
og Dovre. Disse miljoene har nasjonal ver-
neverdi.

Foto 1: Tretten stasjon fotografert i 1897. Stasjonen ga opphav til en helt ny tettstedsdannelse pa
vestsida av elva som hadde sin blomstringstid i perioden 1895-1930. Etter krigen stoppet utviklin-
gen opp og Tretten er det siste (tilnsermet) autentiske stedsmiljoet som er bevart fra Gudbrands-
dalsbanens ferste 30 ar.

|8 |

Foto: Utlant A. Nachtnebel.
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Men ogsa en rekke andre kulturminner
knyttet til jernbanens anlegg og drift har
verdi ogbor sikres vern og skjotsel gijennom
den lopende lokale planlegging. Dette er
spesielt viktig der jernbanens anlegg opp-
trer som elementer i et for evrig vernever-
dig kulturmiljo. Eksempelvis kan nevnes
Favang og Hundorp stasjoner som opp-
trer som viktige elementer i kulturland-
skapet. Ogsa fagverksbruene ved Randklev
ma nevnes da disse utgjor et landemerke
ved kryssingen av Lagen. Gamle Randklev
tunnel og bru er tekniske kulturminner fra
jernbanens tidligste ar (1896) og har nasjo-
nal verneverdi.

Med den erfaring som er vunnet med
restaurering av Vinstra stasjon, er det ogsa
pasin plass a peke pa at Gudbrandsdalsba-
nen fremdeles har en rekke "sovende” kul-
turminner (Due’s stasjonsbygninger) som
ved hjelp av relativt beskjedne midler kan
tilbakefores til et mer opprinnelig utse-
ende. Slike restaureringer/tilbakeforinger
vil ikke kunne bindes opp i en verneplan,
men er likevel tiltak som kan bidra til folks
opplevelse og forstaelse av dalens arkitek-
tur- og jernbanehistorie.

Miljoer med forslag til vern i kategori A (Kulturminneloven):

Sel stasjon er fredet med hjemmel i Kulturminnelovens §§15 og 19.
Fredningen handteres giennom Riksantikvarens oppfolging av
"Verneplan for jernbanebygninger”. Jfr. side 17.

Miljoer med forslag til vern i kategori B (Plan- og bygningsloven):

Tretten stasjonsby;

Dovre stasjon;

komplett stasjonsanlegg

stasjonsanlegg med omkringliggende,
historisk bebyggelse

km 214,35

km 330,82

Objekter med forslag til vern i kategori C (administrativt vern):

Gamle Randklev tunnel og bru

km 240,98

|9 |
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HISTORIKK

Dalenes dal.

Gudbrandsdalen, "Dalenes dal”, har fra
gammelt av vert et kultur- og maktsen-
trum i Norge. Dalens historie er uloselig
knyttet til sagakongenes herferder for a
samle og kristne landet (Harald Harfagre,
Olavden Hellige) og hari tusen ar veert den
viktigste ferdselsvegen mellom det son-
nenfjeldske og nordenfjeldske Norge.

Siste kapitel i denne utviklingen ble skre-
vet med jernbanen som kom til dalen med
"den nye tid"” pa 1890-tallet.

Banens forhistorie.

Lavkonjunkturen rundt 1880 satte spor
etter seg i jernbanebyggingen. Tidene
bedretseg fram mot 1890, men det varte en
stund for Stortinget ville gjore nye vedtak
om jernbanebygging. De store statslanene
fra den forserte utbyggingen pa 1870-tal-
let skremte.

[ 1890 ble imidlertid tre nye baner ved-
tatt, deriblant jernbanen fra Hamar til
Sel (Otta). Arbeidene ved Hamar-Selbanen
kom i gang i september 1891, og banen
ble apnet til Tretten 25. september 1894 av
kong Oscar II. Parsellen videre til Otta ble
apnet 29. oktober 1896.

Otta ble Gudbrandsdalsbanens endesta-
sjon i hele 17 ar. Forst i 1907 vedtok
Stortinget at jernbanen skulle forlenges
til Dombas. Denne parsellen sto ferdig 5.
desember 1913.

(T

=

Foto 2: Hundorp er det gamle maktsenteret i Gudbrandsdalen og var Dale-Gudbrands hevding-

sete tidlig pa 1000-tallet. Omradet er rikt pa kulturminner med flere hevdinggraver fra perioden
750-1000. Like ved ligger ogsa Ser-Fron kirke fra 1787. Snorre forteller om matet mellom Dale-
Gudbrand og Olav den Hellige i Heimskringla. Sigrid Undset omtaler denne hendelsen slik:
"Tinget paa Hundorp kommer til at staa for vor bevissthet som det avgjerende optrin i vor krist-
ningssaga”. Jernbanestasjonen pa Hundorp ligger rett ned for det historiske gardsanlegget (til
venstre pa bildet).

Foto: Magne Fugelsay.

[ 10 |



Lillehammer-Dombas

Gudbrandsdalens stasjonsbyer.

P& jernbanestrekningen Lillehammer-
Dombas ble det oppfort i alt 17 stasjoner.
Flere ble opphavet til nye tettstedsdan-
nelser, og i lopet av en kort periode ble
det gamle bondesamfunnets strukturer og
arenaer endret som folge av jernbanens
ankomst. Den senterstrukturen vi i dag
kjenner er saledes av ny dato og er knyttet
til jernbanens utvikling i dalen.

[ Ringebu vokste det tidlig pa 1900-tallet
fram et nytt handels- og administrasjons-
senter i tilknytning til stasjonen pa Vile-
bru. Bygdas sentrum hadde da gjennom
flere hundre ar veert stavkirka og tingvol-
len 3 kilometer lenger sor i dalen. Ogsa i
Nord-Fron vokste det fram et nytt tettsted
med utgangspunkt i jernbanestasjonen pa
Vinstra (foto 3). Herredsadministrasjonen
i Nord-Fron hadde hatt tilhold her siden
1867, men forst med jernbanen fikk stedet
vekst og utvikling.

Bade Ringebu og Vinstra ble bygget ut
i henhold til reguleringsplaner som ble
utarbeidet i forbindelse med jernbanean-
leggene. Dette er blant de forste stedsregu-
leringene som vi kjenner til utenom byene
i Norge.

VAALEBRD

Figur 2: Reguleringsplanen for Valebru var en
av de forste utenom byene i Norge. At man tok
skrittet og regulerte for en bymessig bebyg-
gelse i dette tradisjonsrike bondesamfunnet,
viser den betydning jernbanen ble tillagt i Gud-
brandsdalen pa slutten av 1800 tallet.

Foto 3: Vinstra stasjon fotografert like etter apningen i 1896. Jernbanen og stasjonen ble den utle-
sende faktor for tettstedsdannelsen. Vinstra hotell ble oppfert samtidig med stasjonen (kan skim-
tes bak pa fotoet). Noe senere kom Amundsens hotell og etter hvert de andre sentrumsfunksjo-
nene pa lepende band. | dag er Vinstra kommunesenter i Nord-Fron og Gudbrandsdalens nest
storste tettsted.

Foto: Jernbanemuséets arkiv.

| 11|
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Mellom Hunderfossen og Ringebu ble
banen vedtatt bygget pa vestsiden, eller
"baksiden”, av dalferet. Dette medforte
at det matte bygges vegbruer over Lagen
for & betjene stasjonene Qyer, Tretten og
Favang (foto 4-6). Penger til bruene ved
Oyer og Tretten ble bevilget samtidig med
at Stortinget vedtok igangsetting av jern-
baneanlegget Tretten-Otta i 1893. Resulta-
tet ble at pa Tretten utviklet det seg rundt
1900 en ny stasjonsby med meieri, land-
handel, hotell, boliger m.v. En tilsvarende
utvikling skjedde ikke ved Qyer og Favang
hvor sentrum forble liggende pa estsiden
av elva.

De gamle vegbruene ved Qyer og Favang
er senere revet og erstattet med moderne
betongbruer, mens fagverksbrua ved Tret-
ten fremdeles er i bruk og framstar som et
godt bevart samferdselsminne anno 1895
(foto 4).

Landets forste "automobilrute” ble igang-
satt mellom Tretten og Ringebu (Valebru)
i 1896. Det ble ogsa etablert batforbindelse
mellom Tretten og Valebru pa Losna, men
ruten ble oppgitt og dampbaten "Proven”
overfort til Mjosa.

L4

Foto 4: Stasjonene @yer, Tretten og Favang (Myre) ble liggende pa dalens "bakside” og matte
tilknyttes med bruer. De opprinnelige fagverksbruene ved @yer og Favang (foto 5 og 6 pa side
13) er senere revet og erstattet med betongbruer. Pa Tretten derimot (fotoet over) er vegbrua fra
1895 fremdeles i bruk.

Fotograf: Ukjent.
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Pyer Station og Bro
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Foto 5 og 6: Fagverksbruene som ble bygget for a gi stasjonene @yer, Tretten og Favang veg-
adkomst, ble i sin samtid betraktet som ingeniagrkunst. Bruene vakte like stor oppmerksomhet
som jernbanens anlegg og bidro sammen med vegbruene over Lagen pa Vinstra og Otta til den
samferdselsrevolusjonen som det gamle bondesamfunnet i Gudbrandsdalen opplevde sist pa
1800-tallet. Spranget fra de sma fergebatene som tidligere trafikkerte Lagen var stort.

Foto: Normanns Forlag.
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Baneanleggene.

Gudbrandsdalsbanen ble bygget med
normal sporvidde med minste kurvera-
dius 250 meter og er med fa unntak godt
tilpasset landskapet. Bruene av klinkede
stalplater eller fagverk som krysser Lagen
og Lagens sideelver er banens mest ioyne-
fallende konstruksjoner.

Banen er i ettertid blitt forsterket. De krap-
peste kurvene er slaket ut og de storste
stalbruene har fatt byttet ut sitt stalfag-
verk. For ovrig har lite skjedd med banens
trase etter ferdigstillelsen i 1913. Overbyg-
ningen besto opprinnelig av 25kgs skin-
ner og tresviller. Denne er fornyet i flere
omganger og bestar i dag av 49kgs skinner
pa betongsviller. Banen var ferdig ombygd
til elektrisk drift i 1966-67, fikk fjernsty-
ring (CTC) i 1968 og automatisk togstopp
(ATS)11983. Banen har sin storste stigning
mellom Sel og Dombas (16%o).

Med unntak av vanntarnet pa Lilleham-
mer (foto 7) er det i dag fa remedier igjen
fra Gudbrandsdalsbanens dampdriftperi-
ode. Pd Ringebu er det bevart to vann-
stendere og ei eldre svingskive fra banens
forste ar. Ogsa svingskivene og lokomotiv-
stallene pa Otta og Dombas er minner fra
en periode hvor man matte ha lokomoti-
ver i reserve for stigningen mellom Sel og
Dombas og videre nordover fjellet da Dov-
rebanen kom i drifti 1921.

Nordre del av banen (Otta-Dombas) ble
bygget i den viktigste natursteinepoken i
norsk jernbanebygging og har kunstbygg
(brukar, underganger, stottemurer) av hoy
handverksmessig klasse.

Foto 7: Vanntarnet pa Lillehammer og Mesna bru rundt 1900. Tarnet star fortsatt og er ett av fa
gjenveerende remedier fra Gudbrandsdalsbanens dampdriftperiode (se ogsa foto 10). Banens
jernbruer ble dimensjonert for 10 tonn aksellast og ble i forrige arhundre skiftet ut med nye plate-
eller fagverksbruer. Fotoet viser at Lillehammer var et lite sted for jernbanen og et bedre veghold
ga grunnlag for vekst giennom handel og turisme.
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Foto: Jernbanemuseéets arkiv.
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Bygninger, arkitekter og byggeskikk.
Pa Hamar-Selbanen ble bygningene tegnet

avarkitekt Paul Armin Due. Due var ekspo-
nent for en noe utartet og motepreget vari-
ant av sveitserstilen, den sakalte drage-
stilen. Stilen setter ogsa sitt preg pa sta-
sjonene i Gudbrandsdalen, selv om form-
spraket ma betegnes som behersket. Sta-
sjonsbygningene er hogreiste og kjenne-
tegnes av bratt takvinkel, ukledte laftede
vegger, skifertak, en bandfrise rundt eta-
sjeskillet og ornamenterte detaljer. Ende-
stasjonen Otta fikk en egen utforming,
mens de ovrige er bygd etter typetegnin-
ger for "3die klasse Stationsbygning”.

Disse tredjeklasses mellomstasjonsbyg-
ningene ble oppfort ogsa pa andre bane-
strekninger (Solerbanen m. fl.) og er av de

mest tallrike i jernbanens bygningshisto-
rie. Med en hey, rank hovedform skapte
Due her en sveert spesiell bygning. Grepet
besto i at han mot sporet hevet fasaden
til to fulle etasjer med et knekket tak (foto
8). Due la ogsa inn tverrgavler med sak-
sebind, noe som var uvanlig pa dragestil-
bygninger. Nar han senere pa Setesdals-
banen og Gjovikbanen tegnet fullt utvi-
klede dragestilbygninger, trakk han taket
pa perrongsiden ned igjen og ga gavlfa-
saden proporsjoner i overensstemmelse
med stilens krav om a etterligne det beste
i tradisjonell norsk laftearkitektur. Tred-
jeklassestasjonene i Gudbrandsdalen ble
dermed stdende narmest som en pussig-
het i stasjonsbyggekunsten.

Foto 8: Paul A. Dues "3die klasse Stationsbygning” med godshus og privéet ved Sjoa fotografert
ca. 1900. Stasjonsbygningen og priveten star fremdeles og er oppfert pa NSB's "Verneplan for
jernbanebygninger”. Privetbygningen er den siste gjenveerende av sitt slag pa Gudbrandsdalsba-
nen.

Foto: Jernbanemuseéets arkiv.
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Tredjeklassebygningene pa Qyer, Tretten,
Losna, Favang, Ringebu, Hundorp, Vin-
stra, Kvam og Sjoa er fremdeles bevart, om
enn i mer eller mindre ombygde utgaver.
Faberg branti 1909, og ny stasjonsbygning
i mur ble oppfort i 1911. I tillegg til sta-
sjonsbygningene ble det oppfort laftede
ilgodshus ved de fleste stasjonene. Like-
ledes var privetbygning kombinert med
vedbod en bygning som gikk igjen pa
samtlige stasjoner.

Etter at dragestilen hadde dominert innen
jernbanearkitekturen pa 1890-tallet, reiste
det seg etter hvert en kraftig kritikk mot
NSB's mangel pa stedstilpasset bygge-
skikk. Dette hang sammen med tidens
stromninger der det nasjonale varivinden
etter unionsopplesningen i 1905. Pd denne
bakgrunn ble det i 1911 utlyst arkitekt-
konkurranser for flere av de nye jernbane-
strekningene, blant annet for banestrek-
ningen Otta-Dombas. Den unge arkitek-
ten Arnstein Arneberg vant denne konkur-

ransern.

= g T

Arnebergs bygninger har to etasjer og bratt
saltak tekket med skifer. Bygningene fikk
brunbeisete fasader i et nasjonalroman-
tisk formsprak (foto 9). Inngangspartiene
ble utformet som gudbrandsdalske "nasa-
val” med malte detaljer. Annen etasje fikk
en utkraget og delvis innebygd veranda
mot perrongen. Sammen med barokkde-
taljer ga disse elementene bygningene et
solid norskt, men i jernbanesammenheng
nytt preg, vesensforskjellig fra Due's sta-
sjoner i dragestil lenger sor. Foruten sta-
sjonsbygningene ble det ogsa oppfort til-
passede plattformgodshus og uthus med
privet.

Arnebergs bygninger ble godt mottatt i sin
samtid og er av de mest omtalte stasjons-
bygningene pa det norske jernbanenettet.
Stasjonsbygningen ved Dombas brant i
1940 og ny bygning i mur ble oppfert. De
tre ovrige bygningene star fortsatt, men pa
Sel er deler av det opprinnelige anlegget,
bl.a. plattformen, odelagt.

Foto 9: Sel stasjon fikk i 1994 et nytt, lengre kryssingsspor sar for det gamle stasjonsanlegget.
Ved en inkurie ble den gamle perrongen og ei lasterampe samtidig revet, selv om fredningssak
pa dette tidspunktet var innledet. Anlegget vil bli restaurert.

|1()‘

Foto: Thor Bjerke.
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EKSISTERENDE VERN
Verneplan for jernbanebygninger (V])

I NSB’s "Verneplan for jernbanebygnin-
ger” er folgende bygninger fredet i med-
hold av Kulturminneloven (A) eller vernet
pa administrativt grunnlag (C):

Lillehammer stasjon;  km 184,18 (C)
stasjonsbygning og vanntarn

Sjoa stasjon; km 286,35 (C)
stasjonsbygning og privet

Sel stasjon; km 308,92 (A)
stasjonsbygning, godshus og uthus

Brennhaug stasjon; km 321,83 (C)
stasjonsbygning og godshus

Dovre stasjon; km 330,82 (C)
stasjonsbygning og godshus

Pa Sel er ogsa plattformen og et omrade
omkring stasjonsbygningene fredet med
hjemmel i Kulturminnelovens § 19. Varsel
om fredning ble utsendt 23.07.1993 og
fredningsvedtaket er fra 16.04.1997.

I "Nasjonal verneplan for kulturminner i
Jernbanen” anbefales omradefredningen
ved Sel stasjon utdypet og konkretisert i
forhold til hvordan anlegget bor rekon-
strueres, kompletteres og bevares.

Annet bygningsvern (PBL)

I medhold av bestemmelsene i Plan- og
bygningslovens §§ 25.6 og 27 er

Vinstra stasjon; km 266,50 (B)
stasjonsbygning og ilgodshus

regulert til spesialformal bevaring/til-
bakeforing. Reguleringsplanen er fra 1996.

Foto 10: Vanntarnet pa Lillehammer er vernet i
NSB's bygningsvernplan.
Foto: Magne Fugelsay.
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VERNEPLAN

I forbindelse med forarbeidene til denne
rapporten ble det foretatt registreringer
langs Gudbransdalsbanen sommeren/
hosten 1999 og véaren/sommeren 2000.
Det ble lagt vekt pa @ danne seg et helhets-
inntrykk av banen, samt registrere objek-
ter og miljoer som tidligere var mangelfullt
dokumentert i Jernbaneverkets Banedata-
bank, NSB’s bygningsregistreringer eller i
andre skriftlige kilder.

I "Nasjonal verneplan for kulturminner
i jernbanen” (NVP) har man i forstaelse
med Riksantikvaren valgt & legge vekt pa
a dokumentere og vurdere de jernbanere-
laterte miljeene langs banen. Dette gjel-
der bade bygningsmiljoer og andre his-
toriske miljoer der flere elementer spiller
sammen til en helhet. Vern av bygninger
er derfor ogsa i NVP et tema i den grad
dette er relevant for a kunne beskrive og
vurdere et miljos verdi.

Hensikten er at "Nasjonal verneplan” skal
samordnes med "Verneplan for jernbane-
bygninger” sa langt dette anses som nod-
vendig for d sikre bevaringsverdige miljoer
langs banen.

I Gudbrandsdalen vil det ogsa veere av
stor viktighet at bygninger og anlegg som
ikke er i Jernbaneverkets eller NSB BA's
eie, men som kompletterer jernbanens
kulturminner, blir tatt vare pa og bevart
som sammenhengende, historiske miljoer.
Jernbaneverket oppfordrer Statens vegve-
sen, Gudbrandsdalens kommuner, private
og andre til a bidra til at dette ambisiose
mdlet kan nas.

Det apnes ogsa for at bygninger og reme-
dier som ikke kan bevares pa stedet, eller
som ikke kommer til sin rett pa sin opprin-
nelige plass, kan omplasseres eller flyttes
til muséum. Det vises til rapportens tekst
hvor disse utfordringene/mulighetene er
naermere utdypet og konkretisert.
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Pa en del omrader er registrerings- og eva-
lueringsarbeidet ufullstendig utfert. Det
gjelderbl.a banens elektroanlegg o.a. drift-
teknisk utstyr som det ikke er gjort noen
historisk verdivurdering av, forst og fremst
fordi dette er "nye” elementer som er
kommet til i senere tid. En vil ogsa tro at
det finnes en del lose remedier av historisk
og/eller teknisk interesse som er oversett i
denne innledende registreringsfasen. Det
er viktig at disse remediene ikke blir fjer-
net for registreringsarbeidet er fullfort.

For objekter/miljoer som pdalegges vern er
det et krav at alt utstyr og utrustning
blir tatt vare pa i medhold av rapportens
uttrykte intensjoner.

Det er viktig at ogsa nyere objekter av his-
torisk og/eller estetisk verdi blir holdt i
hevd og ikke odelagt av ubetenksomme
ombygginger.

Ringebu pukkverk forsynte NSB med pukk
ogbruddstein i perioden 1958-1976. Stein-
bruddet har fortsatt en del teknisk utstyr
fra den gang det var drift ved anlegget.
Vern av denne typen kulturminner er ikke
viet oppmerksomhet i denne forstegene-
rasjons verneplan, men vil bli fulgt opp
i forbindelse med senere revisjoner. Vern
av denne type anlegg ma gjores etter en
samlet vurdering for landet som helhet.
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A. Kulturmiljeer
1. Stasjoner

Jernbanen forte til en omveltning av det
gamle bondesamfunnets tilvendte fore-
stillinger om sentrum/periferi. Stasjons-
stedene Tretten, Ringebu, Vinstra og Otta
vokste alle fram og utviklet seg til lokale
samferdselsknutepunkt. Etter 1960 har
jernbanen mistet sin utviklingskraft, men
stasjonsbyene har fremdeles sin nare
fysiske tilknytning til jernbanen i behold.
De historiske elementene er imidlertid i
ferd med a ga (eller har gatt) tapt.

Denne i tid korte, men revolusjonerende
samfunnsomveltningen, som jernbanen
var en del av mellom 1900 og 1960, fortje-
ner en langt storre oppmerksomhet enn
hva som har blitt denne historiske epoken
til del. Det er viktig at de beste eksemplene
pa disse fa gjenveerende jernbanemiljoene
blir tatt vare pa for dokumentasjon av en
seerdeles viktig utviklingsperiode i dalens
historie.

Folgende stasjoner omtales:

Lillehammer stasjon
Faberg stasjon
Dyer stasjon
Tretten stasjon (B)
Losna stasjon
Favang stasjon
Ringebu stasjon
Hundorp stasjon
Vinstra stasjon
Kvam stasjon

Sjoa stasjon

Otta stasjon

Sel stasjon
Brennhaug stasjon
Dovre stasjon (B)
Dombas stasjon

Stasjonsanlegg angitt med kursiv anbefa-
les vernet i "Nasjonal verneplan”. Sel sta-
sjon er fredet gjennom V]J.

Lillehammer stasjon, km 184,18.
Stasjonen gjennomgikk en fullstendig
rehabilitering og ombygging for a fremsta
som presentabel til vinter-OL i 1994 og for
a kunne mote den okte trafikken under
arrangementet. Den gamle stasjonsbyg-
ningen fra 1894 er na pietetsfullt rehabi-
litert i bade interior og eksterior. Stasjo-
nen for evrig er bygget om til et tidsmes-
sig anlegg med stor vekt pa estetikk i form-
givingen. Stasjonsbygningen og vanntar-
net fra 1892 er palagt administrativt vern i
NSB’s "Verneplan for jernbanebygninger”
(foto 10).

Lillehammer herer administrativt inn
under Region Ost og er mer utfyllende
omtalt i rapporten om banestrekningen
Eidsvoll-Lillehammer.

Faberg stasjon, km 191,68.

Faberg var knutepunkt for trafikk til Jor-
stadmoen og Gausdal og var en viktig sta-
sjon i banens forste dar. Den opprinnelige
stasjonsbygningen av typen "3die klasse”
brant i 1909 og ny stasjonsbygning i mur
ble oppforti 1911. ligodshuset er det opp-
rinnelige fra 1894 og star fortsatt. To lager-
bygninger pa banens ostside vitner om
den aktive perioden i stasjonens liv.

Tettstedet rundt Faberg stasjon var aktivt
fram til ca. 1960. I dag er Faberg et bolig-
omrade nesten uten tettstedsfunksjoner.
Lite er igjen av det opprinnelige miljoet fra
rundt forrige arhundreskifte.
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@yer stasjon, km 203,21.

Qyer stasjon ligger i et fredfullt omrade
med stasjonsbygning, ilgodshus, lagerbyg-
ninger, banevokterbolig og et lite parka-
real dominert av store bjorketreer pa vest-
siden av Lagen. Stasjonen har sin opprin-
nelige perrong og lasteramper i behold.
Stasjonsvegen med stabbesteiner, gjerder
og grinder er ogsa verdifulle elementer
i dette godt bevarte jernbanemiljoet fra
1894. De store losmassefyllingene som
banen hviler pa ser for stasjonen er for-
lengst tilgrodd med frodig vegetasjon.

Etter at brua som forbant stasjonen med
resten av Qyer sentrum er revet, har sta-
sjonen mistet sin tilknytning til bygdesen-
teret. | dag er eneste adkomst fra "bak-
siden”, via en planovergang. Nedlegges
ogsa denne planovergangen (foto 14) vil
det veere lite igjen som kan formidle histo-
rien om det opprinnelige anlegget.

Det anbefales ikke at Qyer stasjon péleg-
ges noe formelt vern i "Nasjonal verne-
plan”. Desto viktigere blir det d sikre beva-
ring av ett eller flere av de ovrige stasjons-
anleggene som fremdeles har sine miljoer
og fysiske strukturer i behold.

Qyer stasjon har imidlertid en ikke ubety-
delig kildeverdi med mange interessante
detaljer. Stasjonen bor derfor tas vare pa
og forvaltes som et potensielt kultur-
minne inntil planovergangens og sta-
sjonsomradets videre skjebne har funnet
sin avklaring. Uansett skjebne ma verdi-
fulle elementer som hugget stein, stabbe-
steiner, skilt, armaturer m.v. tas vare pa
for ombruk eller for omplassering pa
museum.

Foto 11: Etter at @yerbrua ble revet i 1984 har stasjonen mistet sin tilknytning til Tingberget og det

evrige bygdesenteret pa gstsiden av elva. @Qyer stasjon er ikke lenger et "levende” kulturmilje.
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Foto 12 og 13: @yer stasjon har fremdeles mange av sine opprinnelige elementer i behold, bl.a.
rester av den gamle "Vestsidevegen” med stabbesteiner og en flott bjerkealle. Stasjonsbygningen
har fatt nye vinduer og panel, men er ellers et godt bevart eksemplar av Due's "3die klasse”. Ogsa
ilgodshuset er bevart i god stand. Bygninger og verdifulle enkeltelementer som ikke kan bevares
pa stedet, ma tas hand om for gjenbruk.

Foto: Tor Nilssen.

21 |




Verneplan for jernbanens kulturminner
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Foto 14: Planovergangen og vokterboligen nord for @yer stasjon utgjer en viktig del av det gjen-
veerende jernbanemiljoet, selv om bomanlegget som i sin tid erstattet de opprinnelige grindene er
fra var tid. Dersom togdriften krever at planovergangen legges ned kan det veere vel sa aktuelt a
flytte bygningene til museum fremfor a pakoste stasjonen ny tilkomst.

Tretten stasjon, km 214,35 (B).

Tretten stasjon og de narmeste omgivel-
sene utgjor et sjeldent helhetlig bygnings-
miljo fra tidsrommet ca. 1880-1930. For-
uten bygningene ved stasjonen finner vi
flere storreiste bygninger i sveitserstil i
nabolaget. Disse bygningene husetisin tid
boliger, landhandleri, butikk, bevertnings-
steder og forsamlingslokale. Her finner vi
ogsa gamle hageanlegg bevart, bl.a et stort
parkareal sor for stasjonen. Fagverksbrua
over Lagen er den opprinnelige, og den
gamle landeveien er lite endret siden sta-
sjonen ble anlagt i 1894. Ved innkjoringen
til stasjonen er det reist en minnestein
over krigens ofre, og i grontanlegget ved
godshuset star en minneplakett over en
avverdens forste bilruter (Tretten stasjon-
Ringebu) som ble opprettet i 1896. Hele
omradet har et meget frodig preg, med et
stort innslag av edellovtrer og storvokst
hengebjork.

Foto: Magne Fugelsoy.

Utviklingen i omrddet rundt stasjonen
stoppet opp for andre verdenskrig. Etter
krigen har den videre tettstedsutviklingen
i sin helhet skjedd pa estsiden av Lagen,
pa Stav, som ogsa var sentrum i bygda for
jernbanen kom.

De omkalfatringer som bilen har fort til i
Moely, Lillehammer, Ringebu, Vinstra og
Otta har derfor ikke skjedd pa Tretten.
Den historiske situasjonen med jernba-
nestasjonen i sentrum er fremdeles lett
lesbar. En restaurering (tilbakeforing til
originalutforelse) av stasjonens bygninger
og parkarealer vil ytterligere kunne oke
verdien av dette 100 ar gamle kulturmil-
joet.
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Figur 3: Kartskisse over den tidligste bebyggelsen pa Tretten. | 1892 var det ett eneste hus i
omradet. Bygdesenteret Stav la pa andre siden av Lagen, men som fglge av jernbanen vokste
det fram et nytt senter rundt jernbanestasjonen. Bare Statsbanenes egne bygg utgjorde seks
bygninger og et 10 meter heoyt vanntarn (4). Dette var stasjonsbygningen (9), godshuset (10),
ilgodshuset (11), priveten (13), vedbua (14) og en linjebu (15). | tillegg ble det i arene 1894-1900
bygget meieri (1), hotell (6), landhandleri/kafe/foreningslokale (16), bakeri (18), butikk (22) og
flere bolighus. Bl.a. satte den ferste baneformannen opp sitt eget hus ved jernbaneovergangen
I 1895 (2). Flere av bygningene ble flyttet hit og er eldre enn selve stasjonen. Dette gjelder bl.a.
begge de to store gjenvaerende bygningene i sveitserstil som i dag preger stedet (16, 17). De
yngste bygningene er fra midten av 1920-tallet.

Stasjonsbyen pa Tretten er et "selvgrodd”
tettsted. Herredsstyrelsen i @yer hadde
ingen tro pa at det skulle bli s stor akti-
vitet og tett bosetting i stasjonsomradet
at det var nodvendig for offentligheten a
gripe inn med regulerende tiltak. S seint
som i 1895 fattet Herredsstyret vedtak om
at bygningsloven ikke skulle gjores gjel-
dende. Tretten stasjonsby representerer
derfor det gamle bondesamfunnets tradi-
sjoner, i motsetning til Ringebu (Valebru)
og Vinstra som er klassiske, giennomregu-
lerte stasjonsbyer basert pa urbane forbil-
der.

Tretten stasjon har sin store verdi i sam-
spillet med omgivelsene. Slike lite forstyr-
rede miljoer fra perioden 1880-1930 begyn-
ner d bli sjeldne bade i Gudbrandsdalen og
i landet for ovrig. Det tilrades derfor at
Tretten stasjonsby gis vernestatus som kul-
turminne i "Nasjonal verneplan”. I samar-
beid med Oppland fylkeskommune, Oyer
kommune og grunneierne ma det finnes
fram til losninger for etterbruk, okonomisk
bistand og istandsetting av de gamle
husene slik at miljoet kan bevares for etter-
tid. Gamle RV 254 (Musdalsvegen) og Tret-
ten vegbru er en del av miljoet og bor beva-
res sammen med stasjonsbyen (ansvar Sta-
tens vegvesen). Vernekategori B.
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Stasjonsanleggets utearealer med hage,
park, plattform, grinder, lampearmaturer
m.v. ma istandsettes. Stasjonsbygningens
pabygg bor ved forste anledning fjernes og
bygningen tilbakefores til et mer opp-
rinnelig uttrykk. Det ber ogsa vurderes
om miljoet kan kompletteres med bygnin-
ger som tidligere sto ved stasjonen. Bl.a.
har flere Narvesenkiosker statt pa stasjo-
nens plattform. Den siste sa sent som pa
1960-tallet. Den eldste fra 1897 (foto 15)
star i dag pa Jernbanemuseet.

Alle stasjonene i Gudbrandsdalen hadde
privetbygninger. Den siste i sitt slag star
i dag pa Sjoa. Denne kan bringes fram "i
lyset” igjen gjennom flytting til Tretten (jfr.
ogsa side 38).

Ogsa den gamle linjebua nord for stasjo-
nen, godshuset og stasjonens lastespor
med lasteramper, stoppbukk m.v. bor tas
vare pa som en del av kulturmiljeet. Linje-
bua er en av de siste gjenvaerende pa Dov-
rebanen og boer palegges vern (side 61).
Godshuset, som na er tatt i bruk av Jern-
baneverket, bor fa tilbake sine opprinne-
lige porter, dorer og skifertak ved forste
anledning. Vernet skal ikke veere til hinder
for Jernbaneverkets basevirksomhet ved
stasjonen. Bygninger, uteanlegg m.v. ma
imidlertid skjottes med omtanke for sta-
sjonens status som kulturminne.

Jernbaneverket vurderer miljoet pa Tret-
ten som verneverdig og som et sted med et
stort potensiale for framvisning av et tidsty-
pisk arkitektur- og kulturmiljo fra en viktig
epoke i Gudbrandsdalens samferdselshis-
torie.

Foto 15: Tretten stasjon ca. 1900. Kiosken er av de farste til Johan Bertrand Narvesen som startet
sitt forretningseventyr pa Ringebu. Kiosken star i dag pa Jernbanemuséet. Den gamle privetbyg-
ningen, som siden er revet, kan sa vidt skimtes bak kiosken. Kopier av disse bygningene bar vur-
deres gjenoppfert for a komplettere det historiske miljget ved stasjonen. Som det vil fremga av
foto 16 og 17 er mange av bygningenes fasadedetaljer fremdeles i behold.

Foto: Jernbanemuseéets arkiv.
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Foto 16 og 17: Tretten stasjon i 1999. Stasjonsbygningen er Paul A. Dues klassiske "3die klasse”.
Selv om bygningen pa 1940-tallet er blitt utstyrt med skjemmende tilbygg, er den en av de best
bevarte i sitt slag i Gudbrandsdalen, hvor fasadedetaljene enten er bevart eller erstattet med tids-
riktige stilkopier. Stasjonsklokka er en viktige detalj som fremdeles er i behold. Ogsa ilgodshuset
i skaret temmer er bevart i original utferelse. Privetbygningen er derimot revet. Alt i alt vurderes
Tretten til a veere et av de best bevarte stasjonsmiljgene pa Gudbrandsdalsbanen og foreslas
vernet i "Nasjonal verneplan”. Sidebygningene til stasjonsbygningen foreslas revet og fasaden
komplettert med de opprinnelige derene, bandfrisene m.v. Det ber ogsa vurderes a komplettere
bygningsmiljget gjennom a bygge kopier eller flytte hit bygninger som tidligere har statt ved sta-
sjonen.

Foto: Magne Fugelsay.
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Foto 18 og 19: Gamle Tretten er en klassisk stasjons’by”. Bebyggelsen er fra 1880-1930, oppfert
i sveitserstil og er rik pa snekkerdetaljer. Stedet er meget frodig og tilvokst med hengebjerk.
Herfra gikk den ferste rutebussen i korrespondanse med jernbanen. Det vil kreve ressurser a ta
vare pa dette historiske miljget, men Gudbrandsdalen vil miste et av sine mest verdifulle kultur-
minner fra den motoriserte samferdsels barndom dersom miljget gar tapt.

Foto: Magne Fugelsoay.
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Foto 20 og 21: Tretten bru fra 1895 er den siste gjenvaerende med sitt originale stalfagverk i
behold av de mange vegbruer som ble bygget samtidig med jernbanen. Fagverket er i ettertid
forsterket og brua utvidet med en pahengt gangbane. Ingenting er imidlertid gjort som ikke kan
reverseres dersom brua kan bevares som gangbru. Tretten bru var en forutsetning for stasjonen
og var i sin samtid en like stor attraksjon som jernbanen. Statens vegvesen oppfordres til & verne
brua som et teknisk og samferdselshistorisk minne fra en viktig epoke i Gudbrandsdalens histo-
rie.

Foto: Magne Fugelsay.
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Losna stasjon, km 224,15.

Losna stasjon er anlagt i et grisgrendt
omrade pa vestsiden av Losna. Stasjonen
mistet tidlig sin betydning i gods- og
persontrafikkbefordringen og ble ubetjent
etter elektrifiseringen i 1966. Foruten to
mindre bygninger tilhorende Jernbane-
verket star i dag kun stasjonsbygningen
igjen av de opprinnelige husene.

Fdvang stasjon, km 232,19.

Stasjonen het Myre fram til 1921 og ble
etablert for & betjene kirkestedet Favang
pa estsiden av Losna. Stasjonen ligger fritt
til ved FV 319’s brusted over Lagen og er
godt synlig fra E6. Stasjonen har bevart
sin opprinnelige perrong og lasterampe i
tre. Ilgodshuset er det originale i skaret
tommer. Stasjonsbygningen er bevart uten
pabygninger, men har fatt nytt tak
(sementtakstein), nye vinduer og en for-
enklet fasade. Tomten der privetbygnin-
gen sto er tatt i bruk til et nytt relehus. I
1993 ble fylkesvegen forbi stasjonen lagt
om. Samtidig ble utearealet ved stasjonen
rustetopp, bl.a. med ny beplantning. Dette
arbeidet er ufullstendig utfort.

Til tross for disse inngrepene framstar
Fdavang stasjon som et helstopt jernba-
nemiljo der opplevelsen av stasjonen i
landskapet er lite endret i forhold til den
autentiske situasjonen fra 1896. Situasjo-
nen minner mye om den som er gatt tapt
ved Qyer. Bygningene og brua gir stedet en
historisk forankring. Stasjonen har derfor
stedsverdi, men det kan vanskelig argu-
menteres for et vern av stasjonsanlegget i
"Nasjonal verneplan” pa kulturminnefag-
lig grunnlag. Stasjonsanleggets kulturhis-
toriske verdi er imidlertid uomtvistelig og
detanbefales at anlegget tas vare pa som et
lokalt stedsminne. Gjennom a fullfere og
komplettere utomhusarbeidene kan sta-
sjonenigjen framstd (tilnaermet) slik anleg-
get gjorde i sine forste 100 ar. Ved senere
anledninger ber stasjonsbygningen fa til-
bake sitt opprinnelige skifertekte tak. A til-
bakefore fasaden til historisk riktig utfo-
relse anses imidlertid ikke som pakrevet.
Stasjonsbygningen kan godt bevares som
et eksempel pa de forenklinger som ble
foretatt pa disse bygningene pa 1950-,
1960- og 1990-tallet.

Foto 22: Favang stasjon fotografert fra E6 i ar 2000. Situasjonen er ikke vesensforskjellig endret
siden 1896. Stasjonen er en milepzel pa reisen gjennom Gudbrandsdalen og har stedsverdi.
Anlegget foreslas ikke palagt noe formelt vern i "Nasjonal verneplan”’, men anlegget ber bevares.
Foto: Magne Fugelsoay.
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Foto 23 og 24: Opprustingen Favang stasjon gjennomgikk i 1993 ble ufullstendig utfert og ber
kompletteres. Bl.a. bar stasjonsarealets avgrensning mot fylkesvegen gis en mer markert avslut-
ning, for eksempel gjennom a gjenskape den tunge stabbesteinssettingen som tidligere utgjorde
stasjonsomradets avslutning mot est (jfr. foto 67). Stasjonsbygningen ber ved neste korsveg fa
sitt opprinnelige skifertak tilbake. For gvrig kan bygningen sta som eksempel pa de fasadeforenk-
linger som ble gjort pa Dues stasjonsbygninger pa 1950-tallet og senere.

Foto. Magne Fugelsgy.
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Ringebu stasjon, km 242,55.

Herredsstyret i Ringebu vedtok i 1897 &
nedsette en kommisjon som fikk i mandat
a utarbeide en reguleringsplan for Vale-
brua. Reguleringsplaner var tradisjonelt
noe som horte byene til. Herredsstyrelsen
bestemte imidlertid at bygningsloven
skulle gjores gjeldende for "byen” som
man sa for seg skulle vokse fram mellom
jernbanestasjonen og "Brua”. | regule-
ringskommisjonen oppsto det strid om
man skulle ta hensyn til en sti som alle-
rede var etablert mellom stasjonen og ste-
dets landhandel. Resultatet ble at man
vedtok a holde fast pa stien og opparbeide
denne som en del av gatestrukturen. De
ovrige gatene skulle ga parallelt eller rett-
vinklet pa jernbanen. Dermed fikk bypla-

nen for Valebru en skjev kvadratur.
"Stien” er i dag Jernbanegata. Hendelsen
forteller hvor bred plass jernbanen ble viet
i kommisjonens arbeid.

Reguleringsplanen ble vedtatt av Herreds-
styret i 1899 og approbert av Arbeidsde-
partementet i 1900. Dette var den forste
reguleringsplan i Norge utenom byene
og viser den betydning som Ringebus
utvalgte menn tilla jernbanen pa slutten
av 1800-tallet. At det ogsa fra Statsba-
nenes side ble ansett som viktig a legge
banen innom Vdlebru viser de store inves-
teringene som ble gjort i Randklev tunnel,
bruene over Lagen og Vila, og den store
losmassefyllingen sor for tettstedet.

Foto 25: Reguleringsplanen for Valebru ble vedtatt av Herredsstyret i Ringebu 27. juni 1899 og
approbert av Arbeidsdepartementet 28. april 1900. Ringebu stasjon utgjorde midtpunktet i denne
historiske reguleringsplanen som var gyldig helt til riksveg 50 (na E6) ble lagt om gjennom sen-
trum. Vegen gikk til utpa 1950-tallet "nord i byen” over brua ved Mella, men ble i 1955 lagt om
mellom stasjonen og den avrige sentrumsbebyggelsen. Fotoet er fra 1920 og viser Jernbanegata
fotografert fra stasjonen. E6 skjaerer i dag tvers gjennom dette omradet og bryter den historiske
forbindelsen mellom stasjon og by. Det gamle kommunehuset sees til heyre. Sammenlign med

foto 28.
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Stasjonsomradet pa Ringebu er stort, med
et stort sporomrade og mange bygninger
som har huset ulike jernbaneformal opp
gjennom darene. Stasjonsbygningen med
sitt kafeteriatilbygg (fra 1955) og nytt gods-
hus ligger pa bysiden. De ovrige bygnin-
gene ligger pd sorsiden av sporene. Den
mest interessante bygningen av disse er et
storre gods-/lagerhus som ligger vis a vis
stasjonsbygningen. Denne bygningen og
stasjonsbygningen ble oppfort til banens
apning (1896). De ovrige bygningene pa
omradet er av hoyst ulik karakter og stan-
dard og oppfert til ulike tider. Av stasjo-
nens parkmessige anlegg er lite tilbake,
men de store hengebjorkene nord og ost
for stasjonen gir omradet fremdeles et
frodig preg (foto 27).

Svingskiva pd stasjonstomta er fra 1902/03.
Fram til da la den pa Tretten, sa dette er
et teknisk minne fra 1894. Stasjonen har
likeledes to vannstendere fra damplokpe-
rioden. Disse ma tas vare pa pa stedet

Ringbu st.
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Foto 26: Ringebu stasjon tidlig pa 1900-tallet.

eller flyttes til et bedre egnet sted (se side
62). Likeledes star det igjen flere lyktestol-
per fra det opprinnelige anlegget utfort i
smijern. Disse er siden gjenbrukt med ny
lampearmatur.

Opprustingen av stasjonsanlegget som ble
giennomfort i 1999, 100 ar etter at regu-
leringsplanen for Valebru ble vedtatt, ga
Ringebu en bedre trafikkterminal for buss
og jernbane. Det er imidlertid et tankekors
at et prosjekt som ble igangsatt for & mar-
kere Valebru byplans 100-arsjubileum i sa
liten grad har vaert opptatt av a analysere
og ivareta de verdier som den gamle regu-
leringsplanen representerer. Men fremde-
les oppleves stasjonen sterkt knyttet til tett-
stedsstrukturen og landskapet omkring.
Det ma derfor bli en prioritert oppgave
a gjenskape bindingen mellom stasjon og
stasjonsby nar E6 en gang flyttes ut. I mel-
lomtiden ber det ikke utfores tiltak som
ytterligere vil bidra til a vanskeliggjore en
slik rehabilitering.
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Foto: Jernbanemuseets arkiv.
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Foto 27 og 28: Ringebu stasjon i ar 2000. Positivt er det at man har gjenskapt den gamle sta-
sjonshagen (i ny og "moderne” utgave). For avrig baerer resultatet preg av at man ikke har sett
seg i stand til a gi stasjonsbygningen en historisk tilbakefering. Lite er derfor tilbake av Paul A.
Dues opprinnelige bygning i dragestil. Store asfaltflater og en trafikkterminal som i hovedsak
retter seg mot E6 forringer ogsa den historiske sammenhengen mellom stasjon og stasjonsby.
Foto: Magne Fugelsay.
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Hundorp stasjon, km 252,45.
Hundorp stasjon ligger mellom Hundorp

gard og Lagen. Elverommet er vernet som
landskapsvernomrade og noen av landets
mest kjente gravhauger ligger et steinkast
fra stasjonen. Stasjonen ble anlagt som
stoppested for Hundorp gard og hotell.
Stedet var ogsa fergested inntil vegbru ble
bygget i 1924. Hundorp ble drevet i kon-
kurranse med Sor-Fron (tidligere Bredeve-
gen) stasjon 4 kilometer lenger nord. Her
var det bl.a. meieri. Ingen av stasjonene
fikk noen stor trafikk og Ser-Fron ble ned-
lagt og bygningene revet i 1983. Hundorp
stasjon har fremdeles stopp for lokale tog.

Stasjonsbygningen er en ombygd "3die
klasse Station” fra 1896 med et nyere gods-
hustilbygg. Bygningene er leid ut til bolig
og kunstverksted. Stasjonsomradet frem-
star odslig pa grunn av fravaer av overord-
net vegetasjon og de store asfalterte platt-
form- og parkeringsarealene.

Stasjonsanlegget gis ikke vern i "Nasjonal
verneplan”, men omradet bor istandsettes
og vedlikeholdes med blikk for de krav til
ryddighet og estetikk som disse omgivel-
sene krever. Skjotselsplan ber utarbeides i
samrad med Oppland fylkeskommune.

Foto 29: Hundorp stasjon i 1996. Selv om stasjonsanlegget ikke foreslas vernet i "Nasjonal verne-
plan” medferer naerheten til det historiske gardsanlegget (foto 2) at bygninger og utearealer ma
skjottes slik dette fredete kulturmiljeet fortjener.

Foto: Tor Nilssen.
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Vinstra stasjon, km 266,50.

Navnet Vinstra pa tettstedet ble innfert
med jernbanen. For jernbanens tid var
dette navnet pa sideelva som munner ut i
Lagen vestfra. Stasjonen ble anlagt pa are-
aler som hadde tilhert garden Byre, og
folk pa stedet kalte stasjonen Byre den
forste tiden. I 1867 ble det bygd bru over
Lagen. Dette lettet samferdselen fra Skdbu
og Vinstradalen ned til landevegen gjen-
nom Gudbrandsdalen. For bruas tid ble
folk skysset over elva ved prestegarden
Sundet lenger nord.

Jernbanen og stasjonen ble den utlesende
faktor for tettstedsdannelsen. Regule-
ringsplan for stasjonsstedet ble vedtatt av
Herredsstyrelsen i 1899. Dette er (sammen
med Valebru) en av de eldste stedsregu-
leringene her til lands utenom byene og
viser den betydning som jernbanen ble til-
lagt pa slutten av 1800-tallet. Regulerings-
planen er i prinsippet fulgt helt opp til var
tid. Den storste forandringen fant sted i
1958 da riksveg 50 ble flyttet fra Nedregate
til @vregate.

Ny vegbru ble noen ar etter bygget over
Lagen (1966). Brua ble utformet som en
"trafikkmaskin” og er ute av dimensjon
med tettstedet.

Vinstra stasjon er stadig stasjonsbyens
midtpunkt, og Nedregate som jernbane-
stasjonen sogner til, er stedets viktigste
handlegate. Stasjonsbygningen er av typen
"3die klasse” med ilgodshus og et storre
plattformgodshus pa motstdende side av
hovedsporet. Stasjonen var ogsa utstyrt
med et vanntarn. Med unntak av vanntar-
net star de opprinnelige bygningene enn,
men bade stasjonsbygningen og ilgodshu-
set fikk nye tilbygg og forenklede fasader
pa 1950-tallet.

Nord for stasjonen er stasjonsparken
bevart med sine hengebjorker. Parken er
en viktig del av byplanen. Ny regulerings-
plan basert pa den gamle stedsregulerin-
gen ble utarbeidet i 1996 hvor kommu-
nestyret vedtok en arkitektonisk tilbakefo-
ring av det gamle stasjonsanlegget.

Foto 30: Vinstra stasjon med stasjonsparken i 1904. Parken og det Y-formede vegkrysset (i for-
grunnen) med omkransende bjerker, stabbesteiner m.v. er fremdeles bevart og utgjer en viktig
del av stasjons- og tettstedsmiljget pa Vinstra.
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Vinstra stasjon ble i 2000 ombygd til skyss-
stasjon med felles terminalfaciliteter for
tog, buss og drosje. Den gamle stasjons-
bygningen er tatt i bruk til kontorer for
det lokale turistkontoret. Tilbyggene fra
1950-tallet (foto 31) er revet og et nytt ser-
vicebygg som huser venterom, toalett, bil-
lettskranker for tog og buss er oppfort som
et tilbygg til den gamle stasjonsbygningen
(foto 32 og 33).

Tilbygget er gitt et volum og et arkitek-
toniske uttrykk som er beslektet med de
gamle bygningene med skifer og panel som
dominerende materialer. Stasjonsbygnin-
gens eksterior er tilbakefort til noe neer
det opprinnelige. Man har valgt a beholde
tommerkassen kledd med panel selv om
den opprinnelige bygningen hadde synlig
toemmer (se foto 30). Brystningspaneleti 1.
etasje, frisen i etasjeskillet, vindusomram-
mingene og gavlpynten er gjenskapt. De
nye vinduene er kopier av de gamle.

Ogsa ilgodshuset er blitt tilbakefort til et
mer opprinnelig utseende, bl.a. er et til-
bygg revet. Huset har fatt nye vinduer og
dorer og er blitt tatt i bruk som tekniske
rom for stasjonens sikringsanlegg og hvi-
lebu for sjaferer. Ogsa deler av utomhus-
anlegget er gjenskapt etter inspirasjon fra
det gamle stasjonsanlegget.

Vinstra kan framvises som et eksempel pa
hvordan nytt og gammelt kan utvikles og
leve side ved side, og hvor bade estetiske,
kulturhistoriske og funksjonelle verdier er
ivaretatt pa beste mate. Slike losninger
kan bare framelskes dersom man evner &
se pa den gamle bygningsmassen som en
ressurs, og ikke en hemsko for utvikling
av "moderne” losninger. Skysstasjonen pa
Vinstra har blitt til giennom et neert sam-
arbeid mellom Nord-Fron kommune, NSB
BA og Jernbaneverket. Arkitekt har veert
Per Erik Fonkalsrud, Lillehammer.

Foto 31: Vinstra stasjonsbygning og ilgodshus hesten 1998 med sine tilbygg fra 1950-tallet. Sta-
sjonsbygningen er frarevet de fleste av sine fasadedetaljer og er forandret til det ugjenkjennelige.
Det skifertekte taket, alle vindus- og derapninger er imidlertid pa plass og forteller at tross alt er
dette en "sovende skjennhet” hvor en historisk tilbakefering vil veere mulig.

Foto: Tor Nilssen.
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Foto 32 og 33: Vinstra stasjon ble varen 2000 ombygd til skysstasjon med felles terminalfasiliteter
for tog, buss og drosje. Den gamle stasjonsbygningen er tilbakefert til en mer opprinnelig utfe-
relse. Frisen i etasjeskillet, gavipynten m.m. er gjenskapt. Det nye tilbygget rommer felles vente-
rom for buss og tog og har gjennomgaende adkomst bade til perrong og bussoppstillingsplasser.
Tilbygget er gitt et volum som formidler overgangen mellom stasjonsbygningen og ilgodshuset.
Det arkitektoniske uttrykket er beslektet med de gamle bygningene med panel og skifer som
dominerende materialer.

Foto: Magne Fugelsay.
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Kvam stasjon, km 276,57.

Til tross for at stasjonsbygningene pa
Kvam har gjennomgatt de samme ombyg-
ginger og forenklinger som de ovrige "3die
klasse”-bygningene pa Gudbrandsdalsba-
nen, er mye av det opprinnelige miljoet
bevart. De originale plattformene og laste-
rampen er i behold. Langs eiendomsgren-
sen mot nord er det plantet en rad med
bjerketreer, og est for stasjonsbygningen
er deler av stasjonsparken fortsatt intakt.
Bygningene er for tiden bortleid til muse-
umsbruk (krigsminnesamling).

Til tross for de forenklinger stasjonsbyg-
ningene har gjennomgatt har anlegget
fremdeles verdi som kulturminne og mil-
jofaktor i tettstedet. Potensialet for vide-
reutvikling er ogsa klart til stede. Bl.a. bor
den fysiske bindingen mellom tettsted og
stasjon forbedres.

Sjoa stasjon, km 286,35.

Sjoa stasjon ligger pa et utplanert omrade
nede ved Lagen. Stasjonens uteareal
preges sterkt av den store og litt edslige
sletten (delvis oppgruset, delvis gras-
bakke) som gar over i den asfalterte per-
rongen sor for stasjonen. Dette inntrykket
balanseres mot de frodige og natur-
skjonne omgivelsene, serlig den bru-
sende Lagen nedenfor. Mektige lunder
med bjork omkranser stasjonen og former
vegger i stasjonens landskapsrom. Bjor-
kene bak stasjonsbygningene og trerek-
ken vest for adkomstvegen er ganske sik-
kert plantet som en del av stasjonens
grontanlegg. Etter at FV 257 ble omlagt
ligger stasjonen bortgjemt til og er i dag
uten togstopp.

Foto 34: Kvam stasjon i 1998. Stasjonsanlegget fremstar fortsatt som et helstept jernbanemilje
med potensiale for videreutvikling/tilbakefering. Dette arbeidet ber gripes an lokalt. Bl.a. ber kon-
takten med resten av tettstedet styrkes. Stasjonens bygninger bar fa en tyngre farge neste gang
et malingstrek er pakrevet.

Foto: Tor Nilssen.
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Bdde stasjonsbygningen og priveten er
administrativt vernet som arkitektoniske
kulturminner i NSB’s "Verneplan for jern-
banebygninger”. Priveten er den siste gjen-
vaerende pa Gudbrandsdalsbanen. Tidli-
gere sto det tilsvarende utedoer ved alle
stasjoner i Gudbrandsdalen. Stasjonsbyg-
ningen er bevart som eksempel pa Paul A.
Dues mangetallige eksemplarer av "3die
klasse Stationsbygning” ved Hamar-Sel-
banen. Ogsa stasjonsbygningen pa Sjoa
er imidlertid sterkt ombygd med fasade
fra 1950-tallet. Vinduer og derplasserin-
ger er endret, bandfriser, brystningspanel
og andre originale fasadedetaljer er gatt
tapt (sammenlign foto 8 og 35). Ser man
bort ifra tilbyggene har Tretten stasjon
bevart en storre del av sin fasadeutsmyk-
ning. Ogsa en totalvurdering hvor tilgjen-
gelighet og miljo vektlegges taler for at
Tretten stasjon bor fa fortrinn framfor Sjoa
som bevaringsobjekt i en nasjonal verne-
plan.

Det anbefales at Sjoa’s vernestatus i "Ver-
neplan for jernbanebygninger” oppheves
til fordel for Tretten. Om mulig anbefales
det ogsa at priveten pa Sjoa flyttes til Tret-
ten stasjon hvor en identisk bygning sto til
innpd 1950-tallet (se ogsa sidene 24 0og 25).

Sjoa stasjonsbygning bor bevares som et
lokalt kulturminne, alternativt tas i bruk til
annet formal dersom dette er forenlig med
Jernbaneverkets bruk avomradet. Foruten
de vernete bygningene star det et lager-
skur og et losjihus for jernbaneansatte pa
stasjonsomradet. Ingen av disse bygnin-
gene har historisk verdi.

Foto 35: Stasjonsbygning og privét ved Sjoa stasjon star pa "Verneplan for jernbanebygninger”.

Stasjonen ligger imidlertid usentralt til og mangler elementer som man forventer a finne bevart
i et stasjonsanlegg med vernestatus (bl.a mangler godshuset). Jernbaneverket vil derfor tilra at
privetbygningen pa Sjoa flyttes til Tretten stasjon der bygningen kan komplettere et stasjonsan-
legg i drift. Det ber ogsa vurderes om Tretten stasjonsbygning kan erstatte stasjonsbygningen pa
Sjoa som eksempel pa en "3die klasse Stationsbygning” pa Hamar-Selbanen.
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Otta stasjon, km 297,24.

Det var ogsa NSB som tok navnet Otta i
bruk. Som pa Vinstra var dette navnet pa
sideelva vestfra som senere ogsd ga navn
til tettstedet. For jernbanens tid la det to
gardsbruk og en husmannsplass pa det
omradet som nd er tettstedet Otta. Her ble
det drevet skysstasjon og omkring 1870
kom landhandelen i drift. Bygdesenteret
var imidlertid kirkestedet Selsverk noen
kilometer lenger nord i dalen. Landeve-
gen gjennom Gudbrandsdalen var ferdig
bygget til Otta i 1855, og ei trebru over
Lagen ble bygget omtrent samtidig. Bru
over Otta ble det forst da jernbanen kom.
Jernbanebrua ble integrert med en smal
bru med tredekke for folk og hestetrafikk.
Denne delen av brua brukes stadig som
gang-/sykkelveg (foto 51).

Jernbanen muliggjorde lettvint frakt av
skifer og kleberstein som det er rike fore-
komster av i Ottaomradet. Denne produk-
sjonen skjot fart da jernbanen kom. For
varetransporten til og fra jordbruksbyg-
dene i Ottadalsforet (og Sogn), Dovre og
Lesja fikk jernbanen ogsa stor betydning.
Alt i alt forte jernbanen til frakt og omlas-
ting av en betydelig mengde gods og land-
bruksprodukter over Otta stasjon. Til langt
opp i forrige arhundre gjorde transport av
dyr det nedvendig & ha fjos og staller ved
stasjonen.

Ogsa persontrafikken over Otta stasjon var
stor fra forste dag. Varetransporten og okt
handel forte dessuten til behov for over-
nattingssteder. Hotellet pa Loftsgaard sto
ferdig samtidig med apningen av Hamar-
Selbanen, og dret etter (i 1897) sto Grand
hotell ferdig vis a vis jernbanestasjonen.
Senere fulgte Bjerkheim og andre losjiste-
der i tur og orden. Tidlig ble Otta stasjon
ogsa utgangspunkt for transport til sana-
torier og hoteller i Rondane.

Foto 36: Otta stasjon slik den sa ut pa 1930-tallet. Stasjonsbygningen fra 1896 var spesielt utvi-
klet for Otta og ble oppfert i to fulle etasjer med tverrvendte arker pa gavlene. Den var en videre-
utvikling av stasjonsbygningen pa Flisa (vernet i "Verneplan for jernbanebygninger”’) som Paul A.
Due hadde tegnet fire ar tidligere, men med detaljer hentet fra den radende dragestilen. Bygnin-
gen er senere ombygd til det ugjenkjennelige. De andre bygningene, ilgodshuset og privéten, er
revet.
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Stasjonsstedet Otta vokste sterkt fram til
1. verdenskrig. Da jernbanen ble forlenget
nordover mistet stedet sin funksjon som
endestasjon, og tettstedsveksten avtok.
Veksten skjot fart igjen etter 1950, og sta-
sjonsbyen gjennomgikk et "hamskifte” pa
1970- og 1980-tallet. I dag er Otta det stor-
ste tettstedet i Gudbrandsdalen og admi-
nistrasjonssted for Sel kommune. Tettste-
det preges av stedets siste store utviklings-
periode og lite er tilbake av stasjonsbyen
Otta. Stedet domineres av veger og over-
dimensjonerte trafikk- og parkeringsarea-
ler lik s& mange andre norske tettsteder
som har mistet sitt lokale sa@rpreg. Gamle
fotografier kan fortelle at kulturverdier er
gatt tapt i denne transformasjonen. For
eksempel er Paul A. Due’s stasjonsbygning
i dragestil fra 1896 (foto 36) "modernisert”
og ombygd til det ugjenkjennelige.

De kulturhistoriske verdiene knyttet til
jernbanen ligger i dag i jernbanebrua over
Otta (jfr. side 52), den gjenveaerende delen
av den store og representative jernbane-
parken sor for RV 15, og en stor rundstall
med tilherende svingskive nord for sta-
sjonsbygningen (jfr. side 60). Restene av
jernbaneparken kan opprustes og for-
skjonnes vesentlig dersom man omorga-
niserer parkeringen og ofrer noen parke-
ringsplasser til fordel for en parkmessig
opparbeiding. Stasjonsparken kan derved
igjen knyttes sterkere opp mot publikums-
arealet ved stasjonen. Ingen av de gjenvee-
rende historiske elementer er imidlertid
hver for seg av en slik verdi at de kan
rettferdiggjore vernestatusi”Nasjonal ver-
neplan”. De gjenvaerende minnene ma
imidlertid tas vare pd og finne sin plass i
planer som utarbeides lokalt. Behovet for
en annen filosofi i tettstedsplanleggingen
er patrengende dersom begreper som triv-
sel, landskapspleie, historiske og kulturelle
sammenhenger skal ha noen mening.

Foto 37: Stasjonsparken var opprinnelig en viktig del av jernbanens anlegg pa Otta. Parken
mistet sin funksjonelle og visuelle kontakt med det evrige stasjonsanlegget da RV 15 ble lagt pa
hey viadukt over jernbanesporene i 1986. Gledelig er det at Sel kommune har utpekt parken som
2000-arssted.
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Sel stasjon, km 308,92.

Sel stasjon er et komplett og autentisk sta-
sjonsanlegg fra 1913. Her finner vi et byg-
ningsmiljo i nasjonalromantisk stil tegnet
av arkitekt Arnstein Arneberg som resultat
av en nasjonal arkitektkonkurranse som
ble avholdt for Dovrebanen og Otta-Dom-
basbaneni1911.

Sel stasjon representerer i denne sammen-
heng noe nytt i Statsbanenes historie og
er et motsvar til Paul A. Dues dragestil-
bygninger pa Hamar-Selbanen. Arnebergs
bygninger har rot i den stedlige byg-
geskikken. De dekorative elementene er
hentet fra den eldre storgardsbebyggelsen
i Gudbrandsdalen og den typiske skrud-
dekoren som utviklet seg pa 1700-tallet.
Enkelte detaljer gir ogsa assosiasjoner til
sen jugendstil. Ytterveggene er holdt i en
mork brun farge, noe som er typisk for
periodens og dalens trebygninger. Ved
hjelp av merke farger skulle bygningene

s pSTLA

gjerne gi inntrykk av gammelt, tjeret tre-
verk (foto 40). De dekorative ornamentene
er malt i rodt, gult og blatt. Disse elemen-
tene er tatt opp og viderefort i arkitekt Erik
Glosimodt’s vinnerutkast for stasjonsbyg-
ningene pa Dovrefjell (jfr. rapporten om
Dovrebanen).

Sel stasjon fikk aldri noen stor persontra-
fikk og ble nedlagt som stoppested i 1965.
Den store lasterampen som inntil 1996 sto
sor for stasjonen, ble imidlertid brukt til
utfrakting av kleberstein sa sent som pa
1980-tallet. Stasjonens historie kan derfor
ogsa kobles til den omfattende bergverks-
og steinindustrien som foregikk i Sel gjen-
nom hele forrige arhundre. En bygning til-
horende "A/S @stlandske Stenexport” som
ligger pd motstaende side av sporet, vur-
deres vernet som et fysisk minne fra denne
virksomheten (Sel kommune).

00 80 Dg Of o

Foto 38: "A/S Ostlandske Stenexports” omlastingsanlegg pa Sel. Anlegget har lokalhistorisk
betydning. Bygningen preges av forfall og det er usikkert om den lar seg bevare. To sidespor og
en storre lasterampe i stein ble revet sa sent som i 1996.

Foto: Magne Fugelsoy.
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Sel stasjon er et av de mest betydnings-
fulle kulturminnene pa jernbanen Oslo-
Trondheim, pa hoyde med de
beromte stasjonene pa Dovrefjell. Stasjo-
nens bygninger og anlegg fra 1913 er i stor
grad intakt. Den store fyllingen som sta-
sjonen og jernbanen er anlagt pa, er for-
lengst tilgrodd og oppleves i dag som en
naturlig del av kulturlandskapet. En plan-
tet bjorkealle viser veg til stasjonsanlegget
fra to sider. Hengende bjorker hegner om
omradet.

Hele dette historiske anlegget med sta-
sjonsbygning, godshus, uthus og uteare-
aler ble fredet 16.04.1997 (Kulturminne-
lovens §§ 15 og 19). Fredningsvedtaket
omfatter stasjonsbygningens, godshusets
og uthusets eksterior og interior, samt sta-
sjonsplatdet i en utstrekning av 300 meter
sorover fra der platdet starter. Inkludert i
omradefredningen er perrongen og laste-
ramper, stasjonshagen, bjorkealleen med
stabbesteiner ogalle ovrige elementer som
kan knyttes til stasjonens anlegg og drift.

mer

De fredete bygningene er mangelfullt ved-
likeholdt. Derer og vinduer i uthuset og
godshuset er i darlig forfatning. Utomhus
preges anlegget av sar og mangler etter at
den 80 meter lange steinperrongen og
godshusets lasterampe i tre ble fjernet
(sammenlign foto 41 med foto 9). Disse
elementene er viktige bestanddeler i det
historiske anlegget og ma gjenskapes.
Gjerdet som er satt opp pa perrongen ma
fjernes slik at anleggets karakter kan gjen-
opprettes. (Utleievirksomhet som krever
sikringsgjerde mot sporet ber vike til
fordel for kulturminneinteressene.) Andre
viktige elementer ved stasjonen som ma
skjottes er den mektige bjorkerekken,
stabbesteinene, gjerder og grinder, hagen
og tjoringsbommen for hester. Flere av
elementene ma gjennomga en antikvarisk
restaurering da de barer preg av (til dels
sterkt) forfall. Et stigestativ er til og med
revet.

Foto 39: Stasjonens adkomst fra nord. Adkomstvegen kranses av storvokste, hengende bjerker
med stabbesteinssettinger. Flere av stasjonselementene har de senere ar gatt tapt pa grunn av
mangelfullt vedlikehold. Bl.a. gjelder dette stasjonens grinder som ma rekonstrueres.
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Foto 40 og 41: Stasjonsanlegget pa Sel ble fredet 16.04.1997. Stasjonsbygningen, tegnet av arki-

tekt Arnstein Arneberg, har hay arkitektonisk og kulturhistorisk verdi. Fredningssak ble i gangsatt
i 1993, men plattformen ble til tross for dette revet i 1994. Denne ma reetableres om omrade-
fredningen skal ha noen mening. Stein kan tas fra andre, nedlagte anlegg som ikke har samme

historiske verdi.
Foto: Magne Fugelsey.
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Foto 42: Tjoringsbommen

ved Sel er et mine_f hesetransprtens tid. en trenger en snarlig

S

restaurering dersom den ikke skal ga tapt. Merk stabbesteinene som avgrenser stasjonsomradet.

Forfallet ved stasjonen har fatt forega upa-
aktet til tross for at fredningssak har pagatt
siden 1993. Dette viser at navarende ruti-
ner mellom Jernbaneverket, NSB BA (som
eier av stasjonsbygningene) og kulturmin-
neforvaltningen er eller har vert mangel-
fulle. Det vil vaere en prioritert oppgave
i oppfelgingen av "Nasjonal verneplan”
a sorge for at fredningsvedtaket blir fulgt
opp og at de kulturverdier dette anlegget
representerer blir tatt vare pd gjennom
Jernbaneverkets lopende virksomhet.

For a styrke fredningen av Sel stasjon fore-
slas omradevernet utvidet til a omfatte
hele stasjonsplatdaet med gjennomgaende
stasjonsveg fra grind til grind (km 308,69
-309,17). All virksomhet som ikke lar seg
kombinere med vern ma opphere. Perrong
og lasteramper rekonstrueres pa grunnlag
av eldre fotografier og annen tilgjengelig
dokumentasjon. Lasterampen ved godshu-
set gjenskapes med bruk av tjcerebehandlet
materiale av samme dimensjon som tra-
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Foto: Tor Nilssen.

disjonelt ble brukt. Dersom de opprinne-
lige materialene kan gjenskaffes bor disse
anvendes. Ogsa "A/S Ostlandske Stenex-
ports” steinrampe bor rekonstrueres dersom
tilstrekkelig dokumentasjon pa hvordan
denne rampen sa ut kan framskaffes. Stein
som uigjorde deler av rampen skal vcere
bevart. Stasjonens grontomrdade md fa en
parkfaglig skjotsel og bjorkerekken og treer
som utgar ma fornyes i tide slik at anleg-
gets grontstruktur kan bevares.

Det bor utarbeides egen skjotselsplan for
bade verneomradet og stasjonsomradet
forevrigisamsvar med intensjonene i Riks-
antikvarens fredningsvedtak. All istandset-
ting og restaurering ma utferes i samrad
med Oppland fylkeskommune.
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Brennhaug stasjon, km 321,83,

Ogsa ved Brennhaug ga jernbanestasjo-
nen opphav til ei husgruppe. Bl.a. star det
her en gammel skysstasjon som ble flyttet
hit ved anleggelsen av banen og brukt til
vokterbolig.

Stasjonsbygningen og godshuset er av
samme type som ved Sel og Dovre, men
med avvikende fasadedetaljer (foto 43).
Formspraket er imidlertid likt. Ser for sta-
sjonsbygningen finner vi en storre hage
med bjorketreer, samt pryd- og nyttebus-
ker. Dessverre er ikke alle husene i tett-
stedet like godt tatt vare pa, og en nybygd
trase for E6 preger det vesle stedet pa en
serdeles uheldig mate.

Som folge av at miljoet er forringet fore-
slas ikke stasjonsanlegget vernet i "Nasjo-
nal verneplan”. Det bor ogsa vurderes om

stasjonsbygningene pa selvstendig grunn-
lag fortsatt kan rettferdiggjore en plass i
"Verneplan for jernbanebygninger”.

Dovre stasjon, km 330,82 (B).

Dovre stasjon er meget lik Brennhaug og
Sel, men skiller seg ut ved beliggenheten
i landskapet. Stasjonsanlegget ligger i et
apent jordbrukslandskap uten tilstotende
bebyggelse. Den karakteristiske bjerkerek-
ken kommer her til full utfoldelse som et
ioynefallende og viktig landskapselement
ved siden av stasjonens bygninger. Per-
rong og lasterampe er i behold. Biade sta-
sjonsbygningen og godshuset er adminis-
trativt vernet gjennom NSB's "Verneplan
for jernbanebygninger” og bygningene er
godt tatt vare pa.

Foto 43: Stasjonsbygningen pa Brennhaug er tegnet av Arnstein Arneberg og er foreslatt vernet
i "Verneplan for jernbanebygninger”. Miljget omkring stasjonen domineres av ny E6. Ytterligere
inngrep i dette miljeet i form av omlegging av planovergang, steyskjerming m.v. ma paregnes.
Ogsa sikkerhetsgjerdet som er satt opp pa perrongen reduserer anleggets verdi. Stedsmiljeet har
derved mistet mange av sine forutsetninger for konserverende vern.

Foto: Magne Fugelsay.
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Foto 44: Dovre stasjon med de hagreiste, trauste bygningene til arkitekt Arnstein Arneberg som et
markant innslag i landskapet. Dette kulturmiljoet foreslas vernet gjennom et utvidet omradevern
som inkluderer stasjonsomradet og deler av kulturlandskapet. Bygningene er nylig satt i stand.
Ogsa hageanlegget og det gvrige uteanlegget bar gis en oppgradering.

Samspillet mellom de vernede bygningene,
utomhusanlegget og kulturlandskapet sta-
sjonen opptrer i, gjor at Dovre stasjon har
kvaliteter som i dager blitt sjelden langs det
norske jernbanenettet. Arnstein Arnebergs
historiske bygninger oker verdien av mil-
joet. Det anbefales at stasjonsomradet med
utearealer vernes i "Nasjonal verneplan”,
vernekategori B. Vernet ma ogsa omfatte
stasjonsvegen og deler av det dpne kultur-
landskapet rundt stasjonsanlegget. Verne-
bestemmelser bor bindes opp i regulerings-
plan som utarbeides i samarbeid mellom
Jernbaneverket, Oppland fylkeskommune
og Dovre kommune. Trerekken av bjork ma
fortlopende fornyes slik at anleggets karak-
ter ogsa kan bevares i framtiden. Stasjo-
nens hageanlegg ma settes i stand og vedli-
keholdes.

Foto: Magne Fugelsoy.

Dombas stasjon, km 343,04.

Dombids var Gudbrandsdalsbanens ende-
stasjon fra 1913 til Dovrebanens dapning
i 1921. 1 1924 sto Raumabanen ferdig og
Dombas ble en viktig forgreiningsstasjon.
Stasjonen ligger pa et plata oppe i lia oven-
for tettstedet. Kontakten med resten av
bygdesenteret er derfor darlig. Den opp-
rinnelige stasjonsbygningen var den stor-
ste av Arnstein Arneberg’s bygninger pa
Otta-Dombasbanen. Bygningen brant ned
under krigshandlinger i 1940 og en ny
stasjon i pusset tegl med valmet tak ble
reist under krigen. Den nye bygningen er
arkitektonisk sett noksa uinteressant. Den
gamle rundstallen med tilherende sving-
skive er da av storre interesse. Denne ble
bygd til banens dpning i 1913 og er ner-
mere omtalt pa side 61.
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2. Natursteinmiljoer

Dovrebanens og Raumabanens mange
bruer og evrige murverk av naturstein
oppleves i dag som en del av Dovrefjells og
Romsdalens enestdende kulturlandskap.
Disse verdifulle handverksminnene er det
narmere redegjort for i rapportene Dom-
bas-Steren og Dombas-Andalsnes.

Vakkert og solid bygget murverk av hugget
stein finner vi imidlertid ogsa pa streknin-
gen Otta-Dombas. Tiltak for a ivareta de
estetiske, historiske og ekonomiske verdi-
ene disse kunstbyggene representerer ma
finne sin rettmessige plass i det lepende
banevedlikeholdet, uten at hvert objekt
vernes. Dette krever endringer av innar-
beidete rutiner og standarder for vedlike-
hold og tilpasning mellom ny og gammel
infrastruktur. Disse utfordringene er naer-
mere omtalt i neste kapitell og er mer inn-
gaende behandlet i rapporten om Rauma-
banen.

Baneparsell ved Skjelle,

km 340,77-341,17.

Pd en 400 meter lang strekning ved Skjelle
finner vi folgende objekter: en steinhvelv-
undergang, en meget forseggjort stein-
plastret fylling med patina, den korte
Skjelle tunnel, og en sneskjerm ved tun-
nelen. Alle disse elementene spiller
sammen til et helstopt jernbanemiljo i et
beitepreget kulturlandskap. Slike kultur-
miljeer trues av omstillinger bade innen-
for jernbanen og landbruket og star over
tid i fare for a ga tapt (ei linjebu som sto
ved tunnelen er nylig revet).

Jernbaneverket vil tilra at dette tidstypiske
miljoet gis lokalt vern. Vernet skal ikke
veere til hinder for utstrossing av Skjelle
tunnel til storre lasteprofil, men tunne-
lens fjelloverdekning skal ikke brytes. Sno-
skjerm og murverk tilstrebes vedlikeholdt
pa tradisjonell mate. Gjerder ma settes i
stand og underordnes landskapet.

Foto 45: Ved Skjelle, sar for Dombas, finner vi dette pittoreske jernbanemiljget, skapt i samspill
mellom det beitepregete landskapet og vakkert utfert steinhandverk. Dette sjeldne miljget ber tas
vare pa i samarbeid med grunneier og lokale myndigheter. Jfr. ogsa side 59.

Foto: Tor Nilssen.
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B. Objekter

1. Jernbanebruer

Fra 1890 medforte tyngre tog at belast-
ningskravene til jernbanens bruer matte
okes. For nye anlegg ble valgt det sdkalte
"Anleggstog for bredt spor”, supplert med
"Fremtidstog for bredt spor”, som var noe
ugunstigere ved lengre spenn. Pa strek-
ningen Hamar-Otta, som ble apnet for full
drift i 1896, ble det bygget et stort antall
bruer for denne belastning. Av disse kan
nevnes bruene over Ligen ved Randklev
og Eide, samt brua over elva Otta . Alle

disse bruene ble fullfort i d&rene 1893-96.
Byggematerialet var flussjern, eller stdl
som vi na betegner det, et materiale som
etter hvert avloste det tidligere sveisjern
som byggemateriale for bruer.

De gamle plate- og fagverksbruene er
senere erstattet av nybygg fordi de ikke
lenger holdt mal nar det gjaldt baereevne.
Hamar-Selbanen ble bygget for 10 tonns
akseltrykk; man skulle komme "smalspor-
istene” i mote og bygge billig. Dette viste
seg tidlig a veere et feilgrep, og Hamar-
Otta ble i mange ar et svakt ledd i forbin-
delsen mellom Oslo og Trondheim over
Dovre. Bruene ble skiftet ut i drene
1956-57. Unntaket var Otta bru hvor
flussjernfagverket ble byttet ut allerede i
1948. Ved Randklev skjedde ombyggingen
ved at sporet ble omlagt og den gamle
brua ble stadende. Den gjor na tjeneste
som vegbru.

il el

Foto 46: Utover pa 1950-tallet matte alle stalbruer pa Hamar-Selbanen forsterkes eller bytte ut sitt

stalfagverk til a tale heyere aksellaster. Dette betyr at ingen av bruene mellom Lillehammer og
Otta lenger har sitt opprinnelige fagverk i behold. Unntaket er Randklev bru hvor jernbanen ble
omlagt og ny jernbanebru bygget parallelt med den gamle. Den gamle fagverksbrua er i dag i bruk
som vegbru og eies av Statens vegvesen.

Foto: Jernbanemuseéets arkiv.
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Strekningen Otta-Dombds ble bygget i
perioden 1908-13 etter at "Belastningsto-
get av 1899” var innfort som dimensjone-
ringskrav for nye bruer. Selv om det senere
er gjort endringer i disse bestemmelsene,
er det "Belastningstoget av 1899” som er
beregningsgrunnlaget for det store flertall
av bruer som i dag ligger i sporet. Stdlbrua
over Lagen ved Talleras ble bygget i hen-
hold til de nye belastningskravene og har
fremdeles sitt originale fagverkspenn pa
52 meter fra 1912 i behold (foto 47).

Hamar-Selbanen ble bygget for stein-
hvelvepoken i norsk jernbanebygging.
Steinhvelv finner vi derfor ikke pa strek-
ningen Lillehammer-Otta.

Stalbruer med bearere av plater og

fagverk.
Gudbrandsdalsbanen krysser Lagen pé fire

storre bruer:
Langsveen bru (ved Hunderfossen),
Randklev bru (ved Ringebu),
Eide bru (ved Sjoa), og
Talleras bru ser for Dovre.

Den forstnevnte er ei platebru med over-
liggende brubane, mens de ovrige er fag-
verksbruer med mellomliggende bruba-
ner. Disse fire bruene er spesielt omtalt
nedenfor. Foruten bruene over Lagen krys-
ser jernbanen de store sideelvene:

Mesna (ved Lillehammer),

Vila (ved Ringebu),

Frya (nord for Ringebu),

Veikleda (ved Kvam), og

Otta

Otta bru er spesielt omtalt sammen med
bruene over Lagen. De ovrige bruene er
kortere fagverksbruer i klinket stal. Ingen
av disse ansees for a vaere verneverdige.

Foto 47: Brua over Lagen ved Talleras har sitt fagverk fra 1912 i behold.
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Langsveen bru, km 197,20.

Langsveen bru er ei klinket stalplatebru
som hviler pa fire steinpilarer. Til tross for
bruas dimensjoner (162 meter lang) opp-
fattes den som et moderat byggverk. Dette
skyldes bruken av naturstein i karene, den
enkle og lette stalkonstruksjonen, samt
bruas plassering i dallandskapet. Brua
vokser ut av de rolige skogomradene pa
begge sider avelvaiet udramatisk samspill
med landskapet, og situasjonen er helt
fram til i dag blitt forskanet fra andre land-
skapsinngrep som forstyrrer dette sam-
spillet. Langsveen bru ble ombygd og for-
sterket i 1956. Brua vurderes ikke & vere
aktuell for vern i "Nasjonal verneplan”.

Gamle Randklev bru, km 240,98 (C).

Like sor for Ringebu krysser banen over til
ostsiden av Lagen pa Randklev bru. For a
tilfredsstille kravene til aksellast og profil
ble banen lagt om og ny bru bygget i 1957.
Nye Randklev bru er med sine 173 meter
banens lengste. Ny tunnel med utvidet
profil ble samtidig bygget til erstatning for
den gamle fra 1896. Gammeltunnelen har
siden statt avstengt, mens gammelbrua er
tatt i bruk til vegbru.

Bade den nye og den gamle jernbanebrua
er fagverksbruer. Bruseksjonene ligger pa
kar av henholdsvis murt naturstein og
betong. Da bruene har noksa lik konstruk-
sjon oppstar det ingen arkitektonisk dis-
harmoni dem mellom. De ligger der som
tvillinger i landskapet og har stor verdi
som tekniske kulturminner og landemer-
ker (foto 48).

I "Nasjonal verneplan” foreslds den gamle
jernbanebrua over Ldgen ved Randklev
vernet som teknisk kulturminne. Vegbrua
har det opprinnelige fagverket fra 1896 i
behold. Vernet ma sikre at bruas arkitektur
ikke blir forringet (Statens vegvesen).
Vernekategori C.

Ny Randklev bru, km 240,96.

Nye Randklev bru fra 1957 er ei av de siste
fagverksbruene som er bygget av NSB.
Nybruas uttrykk er forbausende lik den
gamle fra 1896 og har stedsverdi. Utfor-
dringen blir a beholde fagverket uten nye
forstyrrende elementer.

Foto 48: Tvillingbruene ved Randklev oppleves som et helhetlig landskapselement fordi form-
spraket er felles. Bruene forteller jernbanehistorie og er fremragende eksempler pa stalbruer av
fagverk som det ble bygget sa mange av i Gudbrandsdalen fra 1890-tallet og fram til 1957.

Foto: Tor Nilssen.
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Foto 49: Gamle Randklev jernbanebru er i dag tatt i bruk som vegbru. Med unntak av brubanen er
brua godt bevart (se foto 46). Statens vegvesen ma vedlikeholde brua som teknisk kulturminne
og unnga skilt og annet vegutstyr som kan forstyrre bruas arkitektur.

Foto: Tor Nilssen.

Foto 50: Nye Randklev bru fra 1957 side om side med gammelbrua. Dimensjonene avspeiler jern-

banens gkte krav til profil og aksellast, men bruas uttrykk er forbausende lik den eldre stalbrua fra
1896.

Foto: Magne Fugelsay.
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Eide bru, km 287,88.

Nord for Sjoa stasjon krysser jernbanen
Lagen over Eide bru. Lengden er 99 meter,
fordelt pa to fagverksspenn. Landkarene
ble ombygd og det opprinnelige fagverket
byttet ut i 1956. Brua har sitt serpreg i
behold, men vurderes ikke a vaere aktuell
for vern i "Nasjonal verneplan”.

Otta bru, km 296,85.

Jernbanebrua over Otta er i utgangspunk-
tet ei tradisjonell fagverksbru med 3
spenn a 34 meter (totalt 103 meter) som
hviler pa oppmurte steinkar. Fagverket
skiller seg imidlertid fra banens ovrige
bruer og gir den en egen identitet og
rytme. Seerpreget er ogsa den smale kjore-
banen for gdende og hestekjoretoyer (foto
51). I dag er denne vegbanen forbeholdt
gang-/sykkeltrafikk. Brua er godt bevart,
bl.a. har gangbanen sitt tredekke i behold.
Sett fra ost (E6) virker brua helstopt i
formsprdket. Fra vest dominerer imidler-
tid en kabelkasse. Dette vedhenget bares
av et eget overliggende fagverk som sterkt
skjemmer brua.

Otta bru har verdi som landemerke og tek-
nisk kulturminne. Et vern ma imidlertid
gjores avhengig av at eksisterende fagverk
lar seg bevare. Sporsmalet avklares i for-
bindelse med neste hovedinspeksjon og
tas opp til vurdering ved senere revisjon
av verneplanen.

Bru over Lagen ved Tallerds, km 327,63.
Ved Tallerds krysser jernbanen Lagen over
ei klassisk fagverksbru som hviler pa murte
natursteinkar. Brua har fortsatt sitt opp-
rinnelige fagverk fra 1912 i behold (foto
47). Bruas fine samspill med omgivelsene
ble forringet for fa ar siden da en preglos
betongbru over ny E6 ble oppfort like inntil
den gamle fagverksbrua, uten tanke pa a
binde de to viktige byggverkene sammen
i et felles formsprak. Pga. fremtidig behov
for & fornye brua og utbedre Dovrebanens
kurvatur pa dette stedet er et vern i "Nasjo-
nal verneplan” ikke aktuelt.

Foto 51: Otta bru er et landemerke og samferdselshistorisk kulturminne av betydning. En forsterk-
ning av fagverket utfort i 1948 har ikke endret bruas estetikk. Det har derimot en pahengt kabel-
kasse for kommunale kabler og ledninger som er blitt for dominerende i forhold til bruas propor-
sjoner. Brua er et potensielt verneobjekt.

Foto: Magne Fugelsoy.
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At man i denne omgang velger a veare
tilbakeholden med hensyn til & anbefale
vern av jernbanens stalbruer, har sam-
menheng med at et stort flertall av bruene
fremdeles er i bruk. Vedlikeholdsettersle-
pet er stort, og det vil vaere et ekonomisk
"sjansespill” 4 tilrda vern av stdlfagverk
uten at man pa forhand har kartlagt bru-
enes levetid og analysert de muligheter
som foreligger til fornyelse eller ombruk
av bruene. Det er ogsa viktig at vurderin-
gene foretas pa landsbasis slik at man er
sikker pa a sitte igjen med et represen-
tativt utvalg som avspeiler bruhistoriens
ulike epoker og byggemetoder.

Styringsgruppa for NVP anbefaler derfor at
det utarbeides en egen, landsdekkende ver-
neplan for jernbanens stdlbruer.

Et fatall bruer har imidlertid sa stor (nasjo-
nal) verdi som landemerker og monumen-
ter over ingenierkunst at verneverdien
vil overstyre okonomiske og etatsinterne
hensyn. Ingen av bruene i Gudbrandsda-
len kommer i denne kategorien.

Bruspenn som ikke kan beholdes som en
del avijernbanenskjoreveg, bor gis ombruk
som veg- og gangbruer. NSB har en lang
tradisjon i slik etterbruk, og Statens veg-
vesen har veert en stor avtaker av jern-
banens utrangerte bruspenn. Interessante
bruspenn er derfor & finne i eksisterende
vegbruer over hele landet. Den gamle jern-
banebrua pd Randklev er ett eksempel.
Det store flertall er imidlertid smabruer og
enkeltspenn som vi finner igjen i mer eller
mindre anonyme anlegg landet rundt.

Stalbruenes historie og utvikling, og de
utfordringer man star overfor nar vern skal
vurderes, er det naermere redegjort for i
rapportene om Nordlandsbanen.

2. Underganger av naturstein

"Moderniserings- og rasjonaliseringspla-
nen” fra 1958 representerer et tidsskille i
NSB’s anleggshistorie. Planen hadde som
malsetting a oke banenes akseltrykk, men
ogsa legge grunnlaget for et billigere ved-
likehold. I dette arbeidet ble overbygnin-
gen prioritert. Svillepakkemaskiner ble
tatt i bruk pa 1950-tallet, mens den forste
sporbaksemaskinen var pa plass i 1964.
Industrialiserte anleggsmetoder, basert
pa en forbedret forskalingsteknikk, skulle
rasjonalisere grunnarbeidene. Resultatet
er bl.a at 300 stalbjelkebruer bygget pa
natursteinkar er blitt skiftet ut med prefa-
brikkerte betongtrau (foto 52).
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Foto 52: Naermere 300 bjelkebruer er blitt
erstattet med betongtrau siden 1960. | tillegg
er et stort antall murer, brukar og -vanger av
naturstein blitt forheyet med betongpastep. Det
ble ogsa vanlig a stette opp pukken med sviller
der underbygningen var for smal til a holde bal-
lasten pa plass. Denne metoden ble bl.a. ofte
brukt til a kompensere for manglende heyde/
bredde pa gamle steinhvelvbruer (foto 55).

Foto: Magne Fugelsay.
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Trendbruddet til industriell drift skjedde
uten vektlegging av tradisjon og estetiske
verdier. Den visuelle forringelsen av jern-
banens anlegg som vi har veert vitne til de
senere tiar, ma derfor tilskrives de bygge-
metoder og kvalitetsnormer som ble inn-
fort med det nye regimet rundt 1960.
Denne ukritiske bruken av fremmede
materialer og teknikker i tradisjonsrike
omgivelser, har man til dags dato ikke tatt
et oppgjor med i NSB/Jernbaneverket.

Bjelkebruer pa natursteinkar.

Slike underganger blir idag systematisk
skiftet ut med trau som gir muligheter
for sporjusteringer. Ingen bruer av denne
typen foreslas vernet i Gudbrandsdalen,
men det ber vurderes om betongtrauet
(som har vert i bruk siden 1960) kan
erstattes av ei pukkasse av stdl som i storre
grad lar seg tilpasse steinhandverket. En
slik lesning pa formgivingsproblemet er
det redegjort for i rapporten om Rorosba-
nen.
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Underganger av steinhvelv.
Otta-Dombasbanen (1908-13) ble bygget i
steinhvelvepoken ved NSB (ca. 1900-30),
noe som ogsa kommer til uttrykk i vegun-
dergangene. En steinhvelvundergang pa
Skjelle foreslas vernet lokalt. Undergan-
gen ligger i et kulturlandskap som byr pa
flere handmurte konstruksjoner av hoy
klasse (jfr. side 47). Men ogsa en under-
gang pa FV 438 (Vagavegen) ma trekkes
fram. Denne utgjor en del av et historisk
vegmiljo i Nord-Sel.

[ tillegg finner vi en lang rekke steinhvelv-
underganger som oppleves som smykker i
kulturlandskapet. De fleste er bygget for
gardsveger og som husdyrunderganger og
ber kunne bevares uten forringelser eller
ombygginger. Estetisk er disse steinhvel-
vene sarbare for ny "garnityr”, som pa-
hengte gangbaner, moderne rekkverk,
standard kabelkanaler, betongpéstop m.v.
Regelverket ma derfor praktiseres med
omtanke nar vedlikehold utfores.
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Foto 53: Stalbjelkebrua over gamle FV 257 ved Sjoa, km 286,16, har murverk av heg klasse.

Beererne i slike underganger erstattes na med betongtrau (foto 52). Denne "kollisjonen” mellom to
ulike byggemetoder med forskjellig bruk av materialer er en utfordring som ma finne sin lasning
dersom Gudbrandsdalsbanens mange handmurte kar ikke skal visuelt forsimples. Disse under-
gangene ligger der mennesker ferdes og vil forme folks oppfatning av Jernbaneverkets evne til a

ta vare pa godt og tradisjonsrikt handverk.

54

Foto: Tor Nilssen.
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Foto 54 Det var rundt fornge arhundresk|fte at man for alvor begynte a bygge hvelvbruer av stein
her i Norge. Byggemetoden endret seg over tid, fra ren terrmur i de ferste hvelvene som ble
bygget rundt 1880, via bruddstein i sementmeartel som ble den vanligste byggemetoden fra ca.
1900. Steinhvelvene pa strekningen Otta-Dombas er alle bygget etter denne metoden og repre-
senterer handverk av hay klasse. Fotoet er av undergangen pa Talleras, km 327,90.

Foto: Magne Fugelsay.

: . 14 % s ,.',.r g’ -*"-(._-'_-_.
Foto 55 Tllpasnlngsproblemer mellom nytt og gammelt her representert ved en overbygning
som er blitt liggende for heyt i forhold til en gammel steinhvelvundergang. Eksemplet er hentet fra
Dombas, km 342,21, men tilsvarende tilpasninger finner man overalt. Problemet ma vies starre
oppmerksomhet i banevedlikeholdet.

Foto: Magne Fugelsoy.
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Steinhvelvundergang pd FV 438,

km 309,35.

Vegundergangen pa FV 438 (Vagavegen)
fra 1911 utgjor en del av miljoet omkring
den gamle "Vestlandsvegen” i Nord-Sel.
Vegen har fremdeles sine stabbesteiner og
tidlig 1900-tallskarakter i behold. Sammen
med Sel stasjon utgjor dette miljoet et godt
bevart, nesten sammenhengende sam-
ferdselsanlegg fra den motoriserte sam-
ferdsels barndom.

Et vern vil kreve at veg og vegundergang
bevares uten tiltak. Forslaget er i trad med
Sel kommunes ensker om a bevare vegun-
dergangen og den gamle fylkesvegen som
samferdselshistoriske kulturminner
(kommunestyrevedtak av 10.03.97). Veg-
kulverten palegges administrativt vern
inntil vegvesenets holdning er narmere
avklart.

Undergang for gardsveg pa Skjelle,

km 340,83.

Undergangen ligger pa en strekning med
flere handmurte konstruksjoner som
eksponerer seg fordelaktig i landskapet
(jfr. side 47). Kulverten er autentisk. Mur-
verket er i god stand, men en skade er
registrert pa rekkeverket som folge av at
overbygningen er blitt hevet. Skaden ma
repareres for rekkverket gar tapt. Ogsa en
nylig oppfert terrengmur av betongstein
skjemmer det for ovrig godt bevarte mil-
joet og bor dempes ned/bygges om. Alle
tiltak ma gjennomfoeres i forstaelse med
grunneier og Dovre kommune. Undergan-
gen er avbildet pa foto 57.

Foto 56: Undergangen for FV 438 i Nord-Sel er murt av lokal stein og utgjer sammen med et parti
av Vagavegen et usedvanlig flott kulturmilje fra tidlig 1900-tall. Dersom vegen blir vernet som
kulturminne (Statens vegvesen) vil det vaere naturlig at undergangen inngar.

Foto: Magne Fugelsoy.
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Foto 57 og 58: Undergangen ved Skjelle (over), km 340,83, opptrer i et saerdeles flott kulturland-
skap. Det ber finnes en annen mate a avslutte vegskraningen pa enn den terrengmuren som i
dag dominerer synsfeltet under hvelvet. En tilsvarende mur av betongblokker er ogsa satt opp
ved Tofte, km 332,52 (under). Slike l@sninger er unedvendige og provoserende i sin likegyldighet
mot omgivelsene.

Foto: Magne Fugelsay.
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3. Bekkegjennomlop

Stikkrenner og kulverter av naturstein.

De fleste stikkrennene langs Gudbrands-
dalsbanen er standard stikkrenner av til-
hogd stein lagt opp med et tilnermet
kvadratisk tverrsnitt. Pa strekningen Otta-
Dombas finner vi imidlertid ogsa renner
og kulverter bygget som steinhvelv. Vi har
ingen samlet oversikt over omfanget av
disse, men flere titalls er pavist. Dette er alt
overveiende solide og varige konstruksjo-
ner sa fremt tilfredsstillende vedlikehold
utfores. De bidrar til @ hoyne den estetiske
opplevelsen av jernbanens anlegg og bor
tas vare pa uten forringende "tilfoyelser”
eller ombyginger.

4. Tunneler og tunnelportaler

Tunnelene pa Gudbrandsdalsbanen er
enten rasprengte eller utmurt med hvelv-
formede tunnelportaler der fjellkvaliteten
ikke har tillatt forstnevnte lesning. En
eldre, og na nedlagt tunnel ved Randklev
anbefales vernet. Ogsa en rasprengt fjell-
tunnel ved Skjelle (Skjelle tunnel) bor la
seg bevare uten begrensninger for fremti-
dige profilutvidelser.

Randklev gamle tunnel, km 240,89 (C).
Tunnelen fra 1896 har utmurte portaler av
naturstein og utgjor en del av det samferd-
selshistoriske miljoet rundt Randklevbru-
ene. Tunnelen star i dag avstengt.

Randklev tunnel fra 1896 er et eksempel pa
en "handdrevet” (bruk av slegge og feisel) og
utmurt fielltunnel fra perioden 1890-1900.
Tunnelen anbefales vernet som teknisk kul-
turminne i "Nasjonal verneplan”. Verne-
kategori C.

Foto 59: Gamle Randklev tunnel vernes i
"Nasjonal verneplan” som et teknisk kultur-
minne fra Gudbrandsdalsbanens tidligste peri-
ode. Vernet ma sees i sammenheng med
Randklev bru (se side 50).

Foto: Tor Nilssen.
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Skjelle tunnel, km 341,01.

Skjelle tunnel ved Dombas er et interes-
sant kulturminne fra den tiden det var
anleggsteknisk krevende a “flytte fjell”.
Banen ble sa langt rad var lagt parallelt
med terrengets hoydekoter og tunnelene

ble slatt med minst mulig uttak av stein.

Disse korte tunnelene med liten fjellover-
dekning (Skjelle tunnel er 15 meter lang)
forsvinner gradvis pa det norske jernba-
nenettet til fordel for dpne (og mindre
vedlikeholdskrevende) skjaeringer. Det er
viktig at et fatall av de gamle tunnelene
kan fa sta, f.eks her pa Skjelle hvor fjellkva-
liteten bor kunne tillate tunnelutvidelser
uten at tunneltaket ma tas ned. Et vern ma
sees i sammenheng med den flotte stein-
plastrete fyllingen og steinhvelvunder-
gangen like sor for tunnelen (jfr. sidene 47
0g 56).

5. Buer, staller, svingskiver, o.a.
driftsremedier

Portalkraner.

Portalkraner er fortsatt og har lenge vaert
kjente landemerker pa flere stasjoner.
Langs Gudbrandsdalsbanen finner vi ei
portalkran pa Otta stasjon. Var holdning
er at vern av portalkraner som ikke inngar i
foreslatte kulturmiljoer ber vurderes etter
en samlet plan pa nasjonalt niva.

Lasteramper.

Vi finner fremdeles bevart lasteramper av
tilhogd naturstein pa Faberg, Qvyer, Tret-
ten ogVinstra. Lasteramper av tre er bevart
sammen med ilgodshusene pa Favang,
Kvam og Dovre. Lasterampene bor beva-
res der de inngar som en del av vernever-
dige og helhetlige stasjonsmiljoer.

Foto 60: Skjelle tunnel, km 341,01, med sine terrengmurer er vakkert tunnel- og murarbeid fra
den tid alt arbeid forgikk for hand. Tunnelen foreslas tatt vare pa som et lokalt kulturminne.
Foto: Magne Fugelsay
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Lasteramper og godshus ved Tretten
stasjon, km 214,35 (B).

Vernet av Tretten stasjon foreslds ogsa
a omfatte stasjonens godshus med laste-
ramper som i dag brukes av banevedlike-
holdet.

Vernet skal ikke veere til hinder for Jern-
baneverkets basevirksomhet ved stasjonen,
men ramper og depoter ma vedlikeholdes
med blikk for de krav til ryddighet og este-
tikk som omgivelsene stiller. Godshuset bor
fa tilbake sitt skifertak og sine opprinnelige
porter ved forste anledning. Vernekategori
B.

Rekonstruksjon av lasteramper ved Sel
stasjon, km 308,92.

Rampene som ved en inkurie ble revet pa
Sel stasjon i 1994 og 1996, er avtalt bygget
opp igjen med formal a komplettere det
fredete utomhusanlegget (jfr. referat fra
befaring pa Sel stasjon med Riksantikva-
ren, datert 21.04.1997).

Rekonstruksjonen md skje i samarbeid med
kulturvernavdelingen i Oppland fylkes-
kommune.

Svingskiver.
Svingskivene (dreieskivene) er uloeselig

knyttet til damplokomotivenes mer enn
100-arige epoke ved de norske jernbaner.

Liten svingskive ved Ringebu stasjon,

km 242,36.

Svingskiva er et teknisk kulturminne fra
stasjonens barndom, flyttet hit fra Tretten
i 1902/03. Den er stadig i bruk. Graven
er oppmurt av tilhogd naturstein. Sving-
skivene begynner na a bli sjeldne da de
fleste har mistet sin opprinnelige funk-
sjon. Svingskiva pa Ringebu bor derfor
bevares, alternativt flyttes tilbake til Tret-
ten.

Rundstall pa Otta, km 297,38.

Rundstallen pa Otta har arkitektoniske
kvaliteter og er eksteriormessig lite endret
siden den ble bygget. Den s@rpregete byg-
ningen ber tas vare pa og finne sin rett-
messige plass i videreutviklingen av sta-
sjonen og tettstedet (jfr. ogsa side 39).

S

Foto 61: Svingskiva ved Ringebu er sjelden og ber tas vare pa som et klenodium fra stasjonens

tidligste ar.
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Rundstall pd Dombas, km 343,13.
Svingskiva og rundstallen pd Dombads sta-
sjon ble bygget til banens apning i 1913.
Stallbygningen brukes bl.a. til stalling av
Kong Olavs kongevogn (Jernbanemuseet).
Bdde bygningen og svingskiva er viktige
elementer i miljoet ved Dombas stasjon
og ber bevares. I "Nasjonal verneplan”
onsker man imidlertid & rette oppmerk-
somheten mot Andalsnes og Bjorli stasjo-
ner ndr det gjelder fasiliteter for bruk og
stalling av museumsmateriell (se rappor-
ten om Raumabanen).

Dresinbuer/linjebuer.

Slike buer star na for fall. Fortsatt star
et stort antall langs vare jernbaner, men
dagene er talte. "Verneplan for jernbane-
bygninger” har ikke foreslatt vern av slike
bygninger, men enkelteksemplar ber tas
vare pa som en del av stasjonsmiljoet der
stasjonsanlegg vernes.

Linjebu ved Tretten stasjon,

km 214,55 (B)

Linjebua ved Tretten stasjon vernes som en
del av stasjonsmiljoet. Vernekategori B.

sjonen.
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Foto 62: Linjebua nord for Tretten stasjon foreslas bevart som en del av kulturmiljeet ved sta-

Stoppbukker.

Faste stoppbukker finner vii enden av las-
tespor og andre buttspor. Siden storste-
delen av slike spor etter hvert er tatt ut
av bruk er bukkene blitt sjeldnere. Slike
objekter er det liten mening a bevare pa
stedet uten at de inngar i en storre verne-
sammenheng.
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Foto 63: Stoppbukk pa Tretten ber tas vare
pa som en del av kulturmiljeet ved stasjonen;
pa sin naveerende plass eller flyttet til et annet
buttspor.

Foto: Magne Fugelsay.

"

Foto: Magne Fugelsay.
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Vannstendere.

Ved Ringebu stasjon stdr fortsatt to vann-
stendere fra Gudbrandsdalsbanens damp-
periode. Dette er etter hvert sjeldne ele-
menter langs vare jernbaner. Flest mulig
av de fa som fortsatt finnes bor sekes holdt
i operativ stand for veterantogkjoring.
Dersom vannstenderne ikke kan anven-
des pa stedet, bor de flyttes til en stasjon
hvor de igjen kan komme til sin rett og bli
en del av et homogent miljo.

Lyktestolper og lampearmaturer.
Ved enkelte stasjoner star fortsatt de opp-
rinnelige lyktestolpene. Disse ber bevares
for gjenbruk. I denne sammenheng er det
viktig at de far pamontert armaturtyper
som star til stolpenes formsprak.

Stasjonsskilt i tre.

De karakteristiske navneskiltene i tre sto
tidligere pa alle stasjoner i Gudbrands-
dalen. Disse ble avlost av nyere metallskilt
i NSB-bla farge pa 1980-tallet, men uten at
de eldre ble plukket ned. De gjenvarende
har stor stedsverdi og bor bevares som et
supplement til nye skilt pa alle stasjoner
som gis vern.

Foto 64: Vannstenderne ved Ringebu stasjon
ma bevares pa stedet eller gis museal anven-
delse.

Foto: Magne Fugelsay.

Foto 65: Navneskiltene ved Sel stasjon er en del av det historiske miljeet og inngar som et ele-
ment i fredningen.
Foto: Tor Nilssen.
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6. Planoverganger, grinder, gjerder m.v.

Planoverganger.

De usikrete planovergangene med grinder
er jernbaneelementer som de fleste har et
forhold til. Langs moderne jernbaner med
hoge hastigheter representerer disse over-
gangene et sikkerhetsproblem som gjor at
en na arbeider for a fjerne dem. Det er
derfor ikke aktuelt a foresla vern av denne
type objekter.

Grinder og gjerder.
Storstedelen av jernbanenettet har veert

inngjerdet med wiregjerder, flettverksgjer-
der, sauegjerder m.m. I omrader med
utmarksbeite av husdyr er gjerdene fort-
satt viktige for a unnga pakjorsler.

Ved stasjoner hvor omradevern er fore-
slatt, er gjerder og grinder viktige bestand-
deler i jernbanemiljoene. Disse elemen-
tene ma derfor holdes ved like som ledd
i omradevernet, selv om gjerdenes funk-
sjon etter hvert skulle bortfalle. Pa stasjo-
ner der grindene er tapt bor disse rekon-
strueres med formal & gjenskape anlegge-
nes karakter. Deftte gjelder bl.a stasjonene
Tretten, Sel og Dovre.

Stabbesteiner.

Ved stasjoner som ble anlagt i bratt ter-
reng ble det oppsatt stabbesteiner for a
sikre ferdsel og opphold. Pa Sel inngar
stabbesteinsettingene som viktige ele-
menter i fredningsomradet. Vi finner ogsa
flotte stabbesteinsettinger ved Oyer.
Steinsettinger som ikke kan bevares pa
stedet ma tas vare pa for gjenbruk eller
komplettering av miljeer hvor de gamle
steinsettingene er fjernet/odelagt.

Tjoringsbommer for hester.

Ved Sel stasjon star fortsatt hestebommen
fra 1913. Den er i forkommen tilstand og
ma restaureres og tas vare pd som et ele-
ment i fredningsomradet. Se foto 42.

Stigestativer.
Stativer for stiger som utgjorde en del av

brannberedskapen sto tidligere pé alle sta-
sjoner. Bare et fatall er bevart, og alle er
i darlig forfatning. Stativet pa Sel ble pga.
langt kommet forfall revet for fa ar siden.
Stativet pd Dovre bor tas vare pd som en
del av stasjonens kulturmiljo.

Foto: Tor Nilssen.
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Verneplan for jernbanens kulturminner

Foto 67: Istandsettingen av uteanlegget rundt Favang stasjon i 1993 ble ufullstendig utfert.
Rester av det gamle stasjonsanlegget, bl.a flere stabbesteiner, star imidlertid igjen og ber gi inspi-
rasjon til a fullfere arbeidet pa en verdig mate.

7. Grontanlegg, minnesmerker m.v.

Alleer og stasjonshager.

Enkelttraer og alléer plantet samtidig med
jernbaneanlegget star fortsatt og preger
mange av Gudbrandsdalens stasjoner pa
en sardeles positiv mate. For mange av
treerne narmer man seg artens levetid
(bjork) og en ma i tide fornye enkelttraer
og alleer slik at verdifulle grontstrukturer
ikke skal ga tapt.

Ved flere av stasjonene, bl.a alle som fore-
slas vernet, finner vi ogsa hage- og park-
anlegg som ma renoveres og skjottes som
viktige bestanddeler i stasjonsanleggene.
Det vises her til foto fra stasjonene Tret-
ten, Sel og Dovre.

P4 Favang oppleves uteanlegg som ufer-
dig etter omlegging av FV 319. Arbeidet
ber fullfores med respekt for det historiske
anlegget.
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Foto: Magne Fugelsoay.

Minnesteiner.

En minnestein over falne fra 2. verdens-
krig star ved Tretten stasjon. Ogsa en min-
neplate over landets eldste bussrute er a
finne i parken ved stasjonen. Minnestei-
ner har et sterkt egetvern.
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