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magasinkomfyren med den

M
(v patenterte dampkondensator

TYPE MIl
Pris fra kr. 370.- .

Dampkondensaior som fjerner gene-
rende damp fra stekeovnen

2 hoiwatts kokeglater fra
600 til 1800 watt

Hurtigste stekeovnsopvarmning

Varmeskap tta
: Cvekomfyren for
norske hjem

Ekstra godt isolert magasin

Emaljert rundt stekeovns-
dpningen

Delta elektriske komfyrer med og uten magasin. Bordkomfyrer, ovner,
varmivannsbeholdere, badebeholdere og strykejern.
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Farfatteren
distriktchel Jjust Broch
fodt 1854,

JARBANEN I DRIFT GJENNEM FEMTI AR
Av fhv. distriktchef Just Broch.

Styre oy stell.

Efter noget over tre ars godt og flittig anleggsarbeide
blev Jwrbanen apnet for almen trafikk den 28. februar
1878. Som toppfigurer ifor driftsledelsen blev der op-
stillet en trehodet direksion. Den everste toppfiguren
var amtmannen i Stavanger amt. Som driftsbestyrer
blev ansatt han som hadde vert leder av anlegget,
ingenior Johan David Lorange.

Direksjonen blev stiaende til 1ste april 1883. Da woke-
des toppfigurenes tall til seks, hvorav to stortingsvalgt.
De blev opstillet i hovedstaden. Det var den nyskapte
styrelsen for Norges Statsbaner.

Det synes som driftshestyreren har hilst dette med
en viss glede. Det var vel fordi at det forled at en hel
del av de arbeider som for var blitt gjort ved hver
enkelt bane nu skulde giores ved centralstyrelsen. Det
skulde bety en forenkling.

Driftsbestyreren er nok blitt litt skuffet. Han forteller
at sa lenge banen hadde sin egen direksjon matte han
fabrikere fire sjematiske opgaver. Ti ar efter var det
femten. [ alle banens journaler ira 1893 til 1905 star
pa registret anfert under «S»: «Styrelsens brev ikke
registrert pa grunn av sin tallrikhet.»

I januar 1892 skriver driftsbestyreren til trafikkdirek-
teren i styrelsen: «Kjeere herr direkter. Var det ikke
mulig at vi som sitter ute i distriktene og har nok a
tas med, savidt mulig kunde bli spart for statistiske
spersmal formentlizg fremsatt av unge fremadstrebende

menn. Nylig fikk vi et opus med skjemaer til utivlling
omhandlende alle mulige og umulige ting vedrerende
stasjoner, det er sa innviklet at skal det omhyggelig
besvares vil det kreve et halvt ars arbeide for en dyk-
tig mann, og enda kan det hende at de mange inn-
viklede sporsmal vil fa en forklaring som ikke er rik-
tig og som derfor vil kreve megen korrespondanse for
a4 kunne besvares.»

Styrelsen er jo nu borte. Istedet har vi Hovedstyret.
Ogsa ved dets kontorer finnes der forhapentlig mange
unge fremadstrebende menn.

Et par dager efter at banen var blitt Apnet for trafikk
skrev en jeerbu i en av Stavangeravisene: «Nu har vi
da den omtalte jernbane. Nia kommer toget brakende,
prustende, steiende inmnenira for a na Jeerens ende. Det
er noget majestetisk ved et jernbanetog som iler gjen-
nem en storartet natur.»

Og ikke en sjel pa de kanter lot til 4 veere i tvil om
at disse «majestetiske» togene ikke bare vilde veare til
velsignelse og gagn for bade det materielle og andelige
liv pa Jeeren, men at de ogsa rent forretningsmessig
vilde lonne sig godt.

De pengene som kommuner og private hadde lagt ned i
banen var vel neermest gitt som patriotiske bidrag til
iremme av en stor og god sak. Men bakom demret
der nok et sott hap om utbytte i en fremtid som ikke var
sa sveert langt borte. At dette bare skulde bli en vakker
drem ante visst ingen. Hvor godt det enn gikk med
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Driftsbestyrer johan David Lorange.

banen, noget uthytte for de kommunale og private
aksjeeiere var det aldri fale om.

Til & begynne med tegnet alt bra. Tkke tale om det
farste ordinaere tog som gikk fra Stavanger. Det forte
med sig syv pesonvogner, som pa det narmeste var
fullastet Stoarstedelen var lystreisende, heter det i stav-
angeravisene. Det var folk som hadde villet se pa Jaren
og ftiliredsstille sin nysgjerrighet eiter a fa kjsre med
jernbane. Man mente nok at trafikken vilde avta nar
man hadde fatt gjort disse nysgierrighetsreisene og
jernbanene var blitt en daglig vane.

Og avisene fikk rett, om de enn efter to maneders
drift kunde skrive at trafikken ved jernbanen ennu var
livlig. En sendag var tilstremningen av lystreisende sa
stor at der ikke fantes personvogner til 4 opta dem
alle. Fire kuvogner matte fullastes tildels med annen
klasses passasjerer.

Det a4 kiore ikke bare fe, men ogsa folk i kuvogner
skulde bli noget ikke walmindelig pa Jeaerbanen.

Lystreisende blev det snart smatt med. | begynnelsen
av 1880-arene blev tidene ytterst darlige. Som en storm-
flod brot de inn over Stavanger. Med persontraiikken
gikk det i lang tid akterover. Der gikk hele ti ar med
for a na op igjen pa den heiden som den hadde statt
pa i de ferste glade jeerbanedagene.

En trost var det jo at godstrafikken gav bedre resul-
tater. Vel var hele godsmengden som arlig transporter-
tes i banens farste tid ikke sterre enn at den godt kunde
rummes i buken pa en av de store oceandampere. Men
den blev dog sterre enn ventet. Beregnet var den til
198 000 tonnkilometer. Den blev 211000, Det at den
var i stigning i de ferste attiarene viser at de darlige
tidene ikke hadde knekket arbeidslysten ute pa Jeeren.

Lorange med sin utpregede okonomiske sans sekte
straks 4 bedre stillingen ved a spare mest mulig pa
driftsutgiftene. Jeerbanens neermeste opgave som lokal-
bane, sa han, matte vaere ved et efter de stedlige forhold

avpasset tarvelig utstyr og en enkel driftsordning &
tilfredsstille distriktets behov for et tidsmessig sam-
ferselsmiddel. Men samstundes matte man ikke glemme
at for en bane som for en betrakteliz del var basert
pa private aksjer var det en simpel plikt 4 se hen til
fortienesten og passe godt pa at banen ikke pafortes noe
tap som den ikke hadde noen forpliktelse til 4 baere.

Og for a virkeliggjore dette sitt program arbeidet
Lorange energisk og utholdende i alle deler i de arene
harn var driftsbestyrer. Utrettelig i medgang som i mot-
gang. Medgang blev det lite av. Motgang desto mere.
Loange var en mann som i hei grad hadde selvstendig-
hetens aresfolelse.

Da trafikkdirekteren som, fer styrelsen kom, var de-
partementets jernbanetekniske driftsassistent, sa de dir-
lige resultater av forste ars drift henstillet han til di-
reksjonen a overveie om der ikke kunde foretas inn-
skrenkninger. Han henviste til en ny lokalbane i Jyl-
land som sars egnet sig til & gi vink om i hvilken ret-
ning besparelsene burde ga.

Lorange var ikke sen til gjennem direksjonen a gi
svar. Han gjor forst opmerksom pa alle de hindringer
som legges iveien for dem som efter all evne seker 4
spare. Banen er til for publikums skyld, heter det jo.
Man forlanger rummeligere plass, varme kupeer o. s. v.
Og sa skal man la personalet ha fri om sendagen. Ba-
nen ma jo vare kristelig. Og det koster penger. Man
forlanger av en husmannsbane at den skal gisre tie-
neste ytterst billig, veere villig og tienesteaktig til en-
hver tid, men samstundes skal den veere jevngod med
en herremannsbane. Den skal gi samme heist vidtlef-
tige innberetninger og detaljere sitt regnskap i det uen-
delige. Og statistikken, den vil ha mere enn rimelig.

Det var dog gjort mange forsek pi besparelser. Jar-
banens utgifter pr. dag var mindre enn ved noen annen
av vare jernbaner. Der fantes heller ikke noen bane
hvor funksjoneerene var sa allsidig utnyttet. Kontorister
var hijelpestasjonsmestre, bhillettorer og telegrafister.
Pakkhusforvalteren var billetter. Budene var porterer og
kondukterer. Telegrafistinnene var pakkhusekspedite-
rer og billettorer. All mulig skonomi for personalets
vedkommende var giennemfort.

Men kunde man fa drive Jeerbanen som den banen i
Jvlland som trafikkdirektoren henviste til kunde det
nok spares mere. Den har nemlig ikke noen direksjon,
ikke utgift til noen trafikkdirektor med kontorchef, as-
sistent m. v., ingen statistiske rapporter, et giennemga-
ende lettvint bokholderi m. v. og sa, fremforalt, der fikk
driftshestyreren handle i irihet.

Efter dette kunde ikke trafikkdirektoren annet enn i
sitt budgettiorslag uttale sin anerkjennelse av driftsbe-
stvrer Loranges iherdige bestrebelser for & opna den
eiter omstendighetene muligst skonomiske drift.

Men allikevel — noen wvndest hos de haiere vedkom-
mende fikk aldri Lorang nyte godt av. De likte nok
ikke dette at han gang pa gang fremholdt at de mange
band som var lagt pa en statsbane burde leses for jer-
banens vedkommende. Han vilde sogar ga sa langt som
a ville sleife eller i all fall mest mulig forenkle unifor-
men. Den var nemlig et tegn pa korporasjon, som han
sa, og dermed fulgte det reglementsmessige, det ved
instruks fastsatte. Og det trengtes ikke ved Jaerbanen.
For der holdt man sig til loven og profetene.

Var Lorange ofte en torn i siet pa de heiere vedkom-
mende, var han det nok ogsa pa publikum. Det fant at
den ira everst til nederst giennemisrte sparsommelig-
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het var et uforsvarlig kniperi. Man ma ikke glemme at
jernbanen skal fremme utviklingen, sa godtiolk. Og noe
sant kan det vel veacre i det at Lorange ikke var til-
strekkelig lydher overfor utviklingens krav. Men det
er sandelig ikke alltid sa greit a veere stor bade som
sparemann og som fremskrittsmann. Sagt blev det ogsa
at den vane alltid ferst a4 si nei til hivert krav som bley
stillet, selv sadanne som han straks efter fant berettiget,
til slutt blev sa festet i ham at han hadde vanskelig for
i det hele a si ja. Som Jaabek. Osterpa heftet de
ogsi navnet Jaabekianer pa ham. Der i est var det for-
resten som om Jaerbanen hadde fatt et privilegium pa
a veere den syndebukken blandt véare jernbaner som all
spott og gien skulde @ses ut over. Ingen spurte efter
om det var sant eller ikke.

Lorange sekte alltid efter beste evne a veare imate-
kommende overfor trafikanter og det reisende publi-
kum, fra ferste stund av, i det store som i det mindre.
Gang pa gang ga han sitt personale ordre om at elsk-
verdig og hensynsiull mot de reisende matte man all-
tid veere. Forste driftsaret utsendte han et cirkuleere
salydende: «Da der kan tenkes muligheten av at passa-
sjerer ved et togs stansning ved en stasjon kan veere
nedt til a ga ut i et eller annet @rend, men dog akter a
folge samme tog videre, skal jeg lenstille til de her-
rer stasjonsmestre a ha spesielt opmerksomheten hen-
vendt herpa for sa vidt som mulig a forebygge at folk
i slike tilieller blir akterutkjorte.» Lorange kjente Jer-
buen. Han kunde i enkelte henseender vare noksa treg.

I de ferste driftsirene var det en jeerbu som hiver dag
sendte melk til bven. Det var tvve potter ad gangen, og
sia meget var for besveerlig a bare til jernbanen i ett
spann. Han matte gjore det i to. Men nu var banens
takster slik innrettet at man matte betale samme frakt
for et spann enten det sa inneholdt ti eller tyve potter.
Nu skulde han altsa betale for to spann, men hadde han
hatt de tyve pottene i ett vilde han slippe med halve
frakten. Hvad giorde han sa? Han bar melken ned til
stasjonen i to spann hver med sitt lakk. Men var han vel
fremme satte han et stort lakk over begge spannene.
Og jernbanens folk si bare pa hatten og ikke pa de
to hodene som var under. Mannen fikk betale bare for
ett spann. Og driftsbestyreren lo da han fikk beret-
ning om dette. Det var sannelizg godt giort. Og han
ga ordre om a la fem veere like. Som oite ellers ogsa,
nar det svarte regning.

I det hele har det vel ikke veert noen bane her i lan-
det som har veart sa imetekommende og hensynsiull
overfor trafikantene. Det var saledes noe enestiende
nar Lorange lot alle togene medta fraktgods og lot som-
merrutens posttog ta med bedervelige varer til alminde-
lig fraktsats. Han innferte ogsa en grei og enkel eks-
pedision. Sa langt som det lot sig gjere sparte han
sine funksjoneerer for de skriverier og formaliteter som
blomstret si smukt ved de andre hanene. Og funksjo-
neerene var ham takknemmelige nok for det. Men ellers
var det smatt med takk.

I slutten av 80-arene skriver han til et av de stortungs-
valgte medlemmer av jernbanestyrelsen. at det ikke a
se sig respektert er tungt, og det gior ikke mindre ondt
for den sma enn for den store. Man kaver og strever.
Man hester paskjonnelse i form av spark og krenkelser.

Og i et annet brev ira denne tid heter det om hvad
han kaller «pressestormakten», at dens krav er uten
ende. Nu vilde den sogar ha fribillett til jernbanen. Men
det vilde ikke veere riktig om den det fikk. I alle fall

pé en jernbane som er grunnet pi aksjer, og hvor aksije-
eierne med rette kan sperre hvad pressen har gjort for
4 ophjelpe banen. A nei! den har gjort alt annet. Straks
der kommer en meddelelse om noget galt ved jernba-
nen sluker avisene den ratt uten 4 underseke om den
er riktig eller ikke. Jo mere uhyrliz og harreisende
usannsynlig meddelelsen ser ut, med desto sterre fryd
blir den slukt. Lorange la aldri skjul pa sin mening
om pressen, den var et lesaktizg vesen. Det kan da ikke
undre at det rett som det var blev skutt efter ham fra
de redaksjonelle batterier. Men Lorange skijot som regel
ikke igjen. Han hadde annet a4 gjore, sa han, enn a for-
syne bladene med spaltefede. Han fant dog at pres-
sens optreden var et tungt tillegg til de mange andre
bekymringer som Jeerbanen skaffet den der stod som
den styrende.

Men da banens 25-arsdag kom i 1903, da tok pres-
sen hyrdeflaiten frem. Og blaste pa den en vakker me-
lodi. Det var en glede a kunne hilse Lorange pa den
samme plassen som ved Jerbanens apning for de fem
og tyve ar siden, en bane som takket veaere ham hadde
erobret sig en smukk og fremtredende plass blandt den
uye tidens befordringsmidler,

Vakkert skrev ogsa avisene om Lorange da han aret
efter, mai 1904, tok avskjed. Men isaer da han den 29.
november aret efter dede. Serlig blev det fremholdt
at hans navn i denne landsdel lenge vilde bli minnet,
da han var med i det grunnleggende arbeide for sa
mangt og meget. Store og mangeartede var hans in-
teresser. Jaabekianeren Lorange var i si mangt forut
for sin tid. Han hadde #dpent eie for betydningen av
vare fosser for noen annen hadde tenkt noe storre
pa dem. Han var alltid varmt interessert for industrien
som for husfliden. Han var med pa foretagender som
horing efter kuli pa Jeeren og forsek pa 4 fremme osters-
avlen. Hans interesser var dog langt fra bare mate-
rielle. Museet og teatret i Stavanger ned godt av hans
virkelyst. Han var ogsa i sin tid en av de ivrigste fore-
gangsmenn for reisningen av Haraldstetten ved Hauge-
sund.

Lorange hadde ilere offentlige tillitshverv. I arrek-
ker var han formann i tilsynskomitéen for dampskib pa
Stavangerkanten. [ 1890 forestod han den praktisk tek-
niske ledelse av Munkekirkens restaurasjon i Stavanger.

Nar jeg har dvelt sa pass lenge ved driftsbestyrer
Lorange og hans virke, er det fordi at dette har veert
grunnleggende. Jeg har ogsa villet bidra mitt til & stille
ham pa den fremtredende plass i de norske statsbaners
historie som han har krav a sta pa. Den veien han
stakk ut for et fornuftiz oz ekonomisk styre og stell
har de feigende drifishestyrere og distriktssjefer sekt a
fulge efter beste evne. Derfor har det ogsa gatt si bra
med Jeerbanen som det har gjort.

Trafikk.

Like for verdenskrigens utbrudd i 1914 kunde «Stav-
anger Aftenblads» skrive, at det hadde lest en notis i oslo-
avisene om vare statshaners okonomiske fremgang siste
februar maned. Der nevntes noen baner hvor frem-
gangen hadde veert storst. Blandt dem var Bergens-
banen. Men, karakteristisk nok, det var en bane som
man i Oslo og estpa ikke fant det umaken verd a nevne,
og det var Jeerbanen, skjont fremgangen pa den i sam-
me maned var omtrent det dobbelte av hvad den var
pa Bergensbanen. | det hele viste statistikken at Jeer-
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I, Hurtigtog"” pa Jaerbanen i 1880-arene,
2, Motorvogn pa Jwerbanen i 1927,

banen var en av vare beste baner m. h. t. trafikkens
utvikling. Nest Oslo—Gjovikbanen var den den bane
hvor persontrafikken i de siste ti ar var steget sterkest,
hele 90 pct. Ved Bergensbanen hadde stigningen bare
veert omkring 40 pct. Regnet efter driftslengden var
trafikken pa Bergensbanen ikke sa lite mindre enn pa
Jeerbanen. Men sa gar jo ogsa Bergensbanen lange
strekninger over eade heia mens Jarbanen, for storste-
delen, giar over dyrket og dyrkbar jord. Den var nu
nadd frem til et driftsoverskudd av over 1000 kr. pr. km.

[ 1018, firti ar efter apningen, er det 228000 kroner.
Aret for hadde det vart noget storre, 250 000 kr. Men
nedgangen skyldtes de heiere kullpriser. Resultatet
matte sies 4 veere aldeles utmerket ndr man sammen-
lignet det med resultatet av jernbanedriften omkring i
landet forresten.

I kgl. prop. av 1920 heter det at av aksjebanene er
Jeerbanen den eneste som ikke har gitt underskudd. Det
enestiaende overskudd var da 250 000 kroner eller omkr.
5 pet. av anleggskostnaden. Da fant staten tiden inne til
a sluke banens aksjeeiere. For en billig penge. Jer-
banen mitte som ren statsbane ogsa regnskapsmessig
gi ilag med Egersund—Flekkefjordbanen. Til lvkke for
denne og til skade for sig selv.

Forresten gikk det tilbake over alle linjer. [ 1922—23
var det ikke noe jernbanedistrikt i landet hvor tra-
fikken var gatt sa tilbake som i Stavanger distrikt, og
dog var driftsoverskuddet det aret steget til omkr. 400 000
kroner. Det neste aret falt det ned igjen, men nadde
aret efter op til samme heiden. Var inntekiene gitt fort
nedover, driftsutgiftene gikk dog langt fortere. Det blev
giennemiort den strengeste skonomi i Loranges and. Det
fores jo ikke mere noget seers regnskap for Jeerbanen.
Men man har si mange ars erfaring i denne henseende
a bygge pa, at man tilneermelsesvis riktig nok kan opgi
dens overskudd i de siste arene allikevel. [ 1923—24
var det sa heit oppe som i 600000 kroner. Jaerbanen
skulde da ha gitt 10 pct. av anleggskostnaden.

Nar trafikken gikk sa tilbake skyldtes det de darlige
tider og konkurransen med bilene. Disse gar tildels i
ruter parallelt med jernbanen. Disse ruter fant veidi-
rektaren i 1925 aldeles utmerket. Det var billigere for

— 4 —

kystiolket a bruke dem enn a kjere med jernbanen. Og
det vilde jo veere urimelig 4 hindre en for folket hen-
siktsmessig ordning av samferdselsmidlene. Det har
veidirektoren sa evig rett i. Og det har jernbanen hel-
ler aldri tenkt pa. Nar den gjentagende har giort noen
ophevelser i anledningen er det for & hindre det una-
turlige i at staten understotter ruter som konkurrerer
med dens egne jernbaner.

Konkurransen med bilene har iseer gitt ut over lokal-
trafikken. Det var derfor et utmerket og tidsmessig for-
slag som distriktssjefen fremsatte i 1925, at den bilrute
som for eller senere matte komme mellem Stavanger og
Sandnes pa veien langs jernbanen skulde overtas av
denne selv. Dette forslag bley grundig overveiet og fort
behandlet av heiere vedkommende i hovedstaden. Eiter
to ar omtrent, og det er jo en forbausende kort tid de-
partementalt sett, kunde Stortinget bevilge de fornsdne
midler til innkjep av autobusser og bygging av stallrum
ior dem. Samstundes bevilgedes til innkjep av motor-
vogner til bruk i lokaltrafikken pa jernbanen.

Alt i de farste 90-darene hadde Lorange optatt spers-
mal om anskaffelse av sadanne. Men ogsd i dette ser
det ut til at de har blist en sur vind imot ham fra ho-
vedstadens heider. Et halvt ar fer han tok avskjed stir
der i «Stavanger Avis» en artikkel om motorvogner som,
om ikke nettop skrevet, dog visselig er inspirert av ham.
Med nekterne tall pivises hvor meget billigere det er &
kisre en moderne motorvogn av Daimlertypen enn de
sma lokaltogene. Der er forresten ikke bare pa Jer-
banen at en motorvogn vil veere pa sin plass, heter det.
Men et sted bor begynnes. Jarbanen egner sig seers
til forsek. Her er forholdene enkle og resultatet lett a
overskue.

| midten av september 1927 kom de to ferste motor-
vogner til Stavanger distrikt. De er bygget ved jern-
baneverkstedet i Trondheim. Utmerket er de i enhver
henseende med plass til 24 personer og et bagasjerum
bak. Det er anledning til & henge pa en almindelig per-
sonvogn, Sterste fartshastighet er 55 km. i timen.

Sendag den 2. oktober startet en av «skinnebussenes
pa en premierturné helt ned til Flekkefiord. Represen-
tanter for pressen og noen andre fa utvalgte var inn-
budt a vaere med. Det heter i bladenes referater om tu-
ren at bussen overalt blev mottatt med all mulig honner.
Men sauer, hester og kiyvr som var vant til de prustende,
pesende, rokspyende lokomotivene bykset demonstra-
tivt avgarde ved synet av den nye farende maskinen
som hverken dro pusten eller reiket. Pressemennene
fant at bussen bare hadde en mangel, men den var ogsa
vesentlig. Den manglet et «intimt kabinett».

Toggang.

Toggangen pa Jeaerbanen begynte meget beskjedent
med to tog daglig mellem Stavanger og Egersund. Det
var et formiddagstog og et eftermiddagstog. Morgen-
toget fra Stavanger gikk kl. 8, det fra Egersund kl. 6.
Eftermiddagstoget gikk ira Stavanger kl. 16.20, fra
Egersund kl. 18. De brukte 3 timer og 20 min. pa veien.
Det var jo en pen og moderat fart. Selv dampen far et
roligere temperament pa Jeerbanen, sier Arne Garborg
i sin «Fra det merke fastland». Men sa feier han straks
til: «Allikevel ma man vel si at det géir fort mot i min
harndomstid da vi krep op alle disse bakkene med
brunen og bylasset. Man brukte en dags vei pa en
strekning som man nu klarer pa et par timer.s




Morgentoget fra Egersund gikk altsd to timer for enn
det fra Stavanger. Det var noe som voldte en svare
brudulje. Magistrat og ordierer i Egersund klaget i
anledningen. Nar morgentogets ankomst fil Stavanger
var satt si tidlig skulde det jo veere av hensyn til en
betimelig forsyning av byens torv. Men da, mente de,
matte ogsa Egersund péa sin side vises samme hensyns-
fullhet. Hertil bemerket banens direksjon at Stavan-
ger by var det punkt hvorom den sterste trafikk kom til
a dreie sig. Stavanger var jo ti ganger storre enn Eger-
sund. Vistnok er denne by en hyggelig plett, skrives i
«Stvgr.-avis», seerdeles anbefalelig for utlevde embeds-
menn som i ro vil nyte fruktene av et dadrikt liv. Men
allikevel matte man ved anordning av toggangen ta ve-
sentlig hensyn til Stavanger. Deri hadde ogsa trafikk-
direkter og departement veert enig.

Men harmen i Egersund var stor. Til slutt kokte den
over pa et allmannamete i august 1879. Dirigenten, by-
ens konsul, apnet motet med en lengere tale. Egersund-
enserne var talmodige folk, sa han, men deres tialmo-
dighet matte dog briste ved den behandling de hadde
vaert utsatt for av jernbanedireksjonen som hensynslost
tradte deres interesser under fotter. Serlig vilde han
patale at toget om sendagen kom mens presten stod pa
prekestolen. A ja, det er en syndig verden man lever i.
Forresten herte ikke hr. konsulen til dem som bhilliget
opsetsighet mot ovrigheten. Det strider bide mot mo-
ralsk og kristelig lov. Men enhver overordnet bor ikke
vise ringakt overfor underordnede nar de i zerbaedighet
iremsetter en avvikende mening. Han vilde foresla at
formannskapet inngikk til Regjering eller Storting med
en fremstilling av den skadelige innflytelse ordningen av
mergentogets avgang utevet pa Egersund ledsaget av
en anmodning om at toggangen matte bli forandret med
tilberlizg hensyn til byens ensker og krav. Enstemmig
tilslutning. Byens lodsoldermann vilde stille det for-
slag at ingen Egersundenser som av opriktig hjerte el-
sket sin fedeby vilde benytte det lysttog som skulde
avga derira til Stavanger den kommende sondag. Ogsi
vedtatt med veldig akklamasjon.

Eiter hvad det fortelles i stavangeravisene var der
mangen egersundenser som ikke elsket sin fedeby av
noe opriktig hjerte. Ti det omhandlede lysttog til
Stavanger hadde med noe over hundre passasjerer
derfra.

Det blev sia ordnet slik at om lerdagen blev togets

avgang fra Stavanger satt til kl. 6. Det fikk de i Eger-
sund neie sig med. Lorange hadde forresten meget
imot denne ordning. Det hadde alltid statt for ham at
de engang etablerte ruter burde veere mest mulig urer-
lige. Det var ikke heldig a foreta sadanne forandringer,
av hvilke der i drenes lep fant flere sted. Derfor hadde,
som «Stgr. Aftenblad» i 1900 kan fortelle, Jeerbanen
mangen . gang ergret stavangerne. Hadde de skullet
reise med et tog om hverdagen, sa hadde just det tog
bare gatt om sendagen, og hadde de engang vert si
uheldig & skulle reise en sendag til et eller annet sted,
ja sa hadde likesa selviolgelig akkurat presis det tog
ruslet bare om hverdagen.
" Den ferste togordning blev i sine store trekk bibe-
holdt til 1880, da den blev utvidet med et middagstog
mellem Stavanger og Sandnes. Sa blev det i ti ars tid
ikke noen utvidelse.

S4 blev man nedt til 4 foreta en sadan. Dampskibene
i kystiarten fra Oslo hadde forandret sommerruten sa-

ledes, at den istedetior kl. 15 kom kl. 12 til Egersund.
Vilde man nu fremdeles ha pasasjerer fra dampskibet
med, matte man sette igang et seereget middagstog fra
Egersund kl. 13.15; dog bare om sommeren.

I 1901 utvidedes sommerruten med et tog til. Nu blev
det fire tog over hele linjen. Og i 1905 fikk man efter
mange vanskeligheter og viderverdigheter «Vigrestad-
toget», et tidlig morgentog ira Serjeren til Stavanger,
som gikk tilbake senkvelds.

I Jeerbanens siste selvstendighetsar, 1919—20, kiertes
der fire tog hele linjen over, ett mellem Vigrestad og
Stavanger og atte lokaltog mellem Stavanger—Sandnes.
Der kjortes da 976 togkilometer pr. dag mot de 304 man
begynte med. En tredoblet toggang altsa.

I mars 1912 skrev en jeerbu i «Stvgr. Aftenbl» at by-
folkene ikke hadde noen grunn til 4 klage over jern-
hanens styre og stell. De tog de brukte kjerte jo som
passasiertog og som felge derav kjerte de fort. Det for-
ste toget fra Stavanger om morgenen kl. 9 hadde jo
fatt hedersnavn av hurtigtog. Det rente avsted med en
fart av 55 km. i timen hvor det var fortest av sig. Det
stanset heller ikke mere enn nedvendig. Likedan var
det med togene som byfolkene kjorte tilbake med. Ogsa
de kierte noenlunde fort. Men anderledes var det med
de stakkars landsfolkene. De var talelige folk som tok
til takke med alt hvad man bed dem. Togene for dem
var de rene, skjeere godstog selv om de i tabellen stod
opfert som blandede.

Det var forresten en gammel klage den at banen ved
fastsettelse av togrutene tok for lite hensyn til jeerbuen.
Alt i mai 1888 hadde saledes en jarbu skrevet i stavan-
gerpressen, at styrelsen for Norges statsbaner var et
underlig vesen. Nu vilde den med sommerruten begynne
4 konkurrere med postdampskibene om passasjerene
over Jeeren. Den var sd utrolig naiv at den med heist
tarvelig utstyrte vogner som «stager» og «knagers noe
ganske ordentlig trodde 4 kunne fiske dampskibspassa-
sjerer sa den ved fastsettelsen av sommerruten kunde
ta overveiende hensyn til dem. Jeerbuen hadde alltid
trodd at denne vesle banestumpen, bortsett fra hvad den
skulde bli med fortsettelse til estlandet, forelebig skulde
tiene til utvikling og lettelse i den lokale rerelse. Men
de eneste som synes a kunne glede sig ved hr. drifts-
bestyrerens gunst var de sjosyke damene.

Néar jeerbuen trodde at stavangerne alltid var sa for-
neiet trodde han visst feil. En samstundes hjerteutgy-
delse i «Stvgr. Aviss fant at det var skrekkelig ergerlig
4 se at var lille jernbane, som kunde veere til sa megen
sunnhet og glede for vart folk, gikk til ro med hena,
mens solen ennu skinte og den varme dag var pa sitt
behageligste. Vilde man ta sig en lysttur pa en hellig-
dag eller fridag, sa var det vel meningen overalt ellers
i den civiliserte verden at den dag vilde man ha optatt
og fullt besatt til man la sig om kvelden. Men i Stavan-
ger blev man riktignok tvunget hjem klokken halv ni
om kvelden sammen med smabarna, hena og Jerbanen.
Mens Vossebanen hadde tog til ut pa natten hadde Jeer-
banen, den lille stridige tingesten, sin sovnige hverdags-
rute hele vinteren og sommeren uten andre ekstraforan-
staltninger enn den at avgangstiden rokkedes frem og til-
bake med et kvarter, snart den ene, snart den andre
veien. Og hvad det mediorte var ikke av gledelig art.

Det var dog urettferdighet i dette. Lorange giorde
ikke sa lite for a skafie folk billige togreiser om sen-
dagen. Og disse billigtogene kom hjem forst lenge efter
at hena var gatt til ro.
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I krigstiden var der naturligvis noen uregelmessig-
heter i toggangen. De var dog i Stavanger distrikt ikke
sa store som pa estlandet. Pa Flekkefjordsbanen . eks.
var der ingen innskrenkning. Men pa Jarbanen sloife-
des noen av lokaltogene, og en sesong innstilledes siste
tog til Egersund, hvilket selvislgelig ifremkalte et sant
ramaskrik fra dem som pleide a reise med det tog sar
for Sandnes. Det var naturligvis sia at enhver vilde ha
det tog som huet ham best. Alle andre tog kunde uten
skade innstilles, bare ikke det. Det var sandelig ikke
sa greit nar hensyn skulde tas til Jeeren, Stavanger,
Sandnes og Egersund samt posten og dampskibene og
mange andre mulige og umulige vesener.

Sterk misneie vakte det ogsa at der en tid ikke kjor-
tes med lokaltog efter kl. 20.30, om sendagen ikke eiter
kl. 19.30. Det at der ikke kiortes noe tog senkvelds
hindret saledes villabeboerne pa lokaltogstrekningen fra
4 dra i selskap til slekt og venner i byen, a ga pa tea-
tret, pa kino o. s. v. Iseer da bilene i den tid ikke visste
livor meget de skulde ha. Man hadde vel andre befor-
dringsmidler ogsa. f. eks. apostlenes hester. Men de er
jo senkvelds ikke sd driftssikre som jernbanen.

Til 4 begynne med stod innskrenkninger ved Jeerbanen
ikke i forbindelse med noen kullmangel. Derimot hadde
man sma oljebeholdninger, og dem var det ikke sa lett
4 fa fornyet. Staten ensket ogsa innskrenkninger for a
skaffe midler til ekstraordineere arbeider i tilielle av
arbeidsleshet.

Men sa forverret kullsituasjonen sig slik at man matte
ga til en ruteordning under forutsetning av vediyring i
stor utstrekning, med vesentlig langsommere kjorsel
over det hele.

Kullene kostet den tid 240 til 250 kroner pr. tonn. Ve-
den kostet giennemsnittlig 75 kroner favnen bragt op
pa lokomotivet. Regnet man at 2 favner ved svarte til
I tonn kull blev det jo adskillig besparelse ved a fyre
med ved. Der blev straks satt igang tretti mann med
vedhugging langs linjen bade pd Jeerbanen og Flekke-
fiordsbanen. 1 plantningene luftet man ut alt det som
kunde brukes. Den vedhugsten gikk jo bra. Men 3 & 400
favner om maneden — hvad monnet det? Man gjorde
ngsa endel vedinnkjop. En tid sa det noksa trist ut med
utsikten til 4 fa ved i noen utstrekning a tale om. Men
det varte ikke sa lenge for det lysnet, Man fikk for en
forholdsvis bhillig penge noen mindre skogbevokste
siendommer i Drange ved Flekkefjordsbanen. Og inne
| Vikedal i Ryiylke blev skog kiept til uthugst. | den
anledning la man sig til en motorkutter som sattes 1 re-
gelmessig fraktiart mellem Stavanger og Vikedal Denne
kutteren giorde det utmerket i noen ar. Takket veere
den og skoghugsten i Vikedal og Drange blev veden til
lokomotiviyringen ikke sa verst dyr.

S4 drev da uvaerskyene pa dette omrade over. Tog-
gangen hlev igien normal.

Uhell.

Noget som i de forste driftsirene imellem hindret togene
i 4 komme irem efter rute var sandflukten pa Serjaren.
Men det har lykkes a fa denne plagen helt vekk ved
beplantning av flyvesandstrekningen lher, vesentlig med
marehalm. Det blev ogsa brukt slagg til dekning. Den
viste sig god i & hindre blasten fra & fa tak i sanden og
rive den op. Nar den sa hadde festet sig blev der plan-
tet buskiuru.

Toghindringer.

Verre var det med snehindringene. De har ofte voldt
tildels gaunske store uregelmessigheter i den ordineere
trafikk.

Sne er det vel ikke i det hele stort av pa Jeeren. Det
er ar det er sa godt som ikke noget. Men kommer der
en vinter med barfrost og sydveststorm ifyker det gran-
net sne som finnes sammen fra lange strekninger og iyl-
ler skjeringene.

Slike snevintre har man ikke hatt sa sjelden, sann gjen-
nemsnittlig hvert fjerde ar. De har kostet jernbanen ad-
skillig.

Den forste slemme snevinter hadde den i det andre
driftsar fra like for jul til ut i mars. | helgen var sne-
veeret slik som det aldri har veert nogen julehelg for,

saes det. Sneplogen matte til hver helligdag for a
hraite vei for de kirkesokende. | baneskjaeringene kunde
det bliase sammen snefonner som var like til seks meter
hoie. Kampen som jernbanen ferte med snestormen var
en trostesles kamp. Best var det kan hende man hadde
giort som de pa Ostlandet fortalte om Jeerbanen. Nar
sneen der kommer, sa de. slik at den blir en hindring for
togene, sa innstiller man helt enkelt driften, og man tar
den ferst op igien nar sneen er smeltet. Det er en av
de historiene ostlendingen har moret sig med a fortelle
om Jaerbanen. A nei! banefolkene der har nok alltid
kiempet tappert med sneen. Ofte syntes man a veere
sa sikre pa seiren. Sia rek det op igien og man matte
hegyine pa nytt sa snart det stilnet av sa nogenlunde.
Under den ferste kampen man hadde var linjen ni gan-
ger driviull av sne. Like sd mange ganger blev den skuf-
fet ren. Lensmann M. A. Grude skriver i boken «Med-
delelser om Jeeder-jernbanedrift og virksomhet i dens
forste 25-arige driftsperiode», utgitt av ham og Lorange:
«Av erfaring hadde man leert at si lenge det blaste nyt-
tet det ikke 4 gjore noget. Vi la da og ventet pa stille
veer,  Imidlertid var stykket sennenior Klepp avskiret
fra Stavanger si landsbygden var hindret fra 4 komme
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1. Sneskjerm av gamle sviller,
2, Treplantning mot flyvesand,
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til byen. Dette hadde vart i otte dager, og matbehold-
ningene var blitt sma hos flere. 1 fem dager holdt man
pa jernbanen med a arbeide, men forgieves. Sa den sy-
vende dagen var det blitt maksveer, og jernbanen var
begynt a arbeide med krait, dels med lokomotiv, dels
med skufining. Men det gikk smatt frem. Man stod pa
Time stasjon og kunde here lokomotivet arbeide, men
a na det var ugiorlig. Mere og mere utalmodig blev be-
folkningen. Den attende dag var talmodigheten forbi.
og da matte Timebuen op mannsterk pd stasjonen, ti nu
var man kjed av 4 vente lengere. De vilde alle gratis
lijelpe til 4 fa toget irem. Det lyktes dog uten hjelp.»

Aret efter hadde man «rennedrevs, sa kalles pa Jeren
snefokket, sa tidlig som en av de siste dagene i novem-
ber. Et tog kjerte sig fast midticers. | julen hadde man
togstans.

Man sekte nu a verge sig mot sneen ved opierelse av
sneskjermer. De fikk std sin preve i 1884. De bestod
den med glans. Sa blev der opsatt flere. Der blev til-
dels plantet bakom dem. Det tar visstnok tid innen traerne
blir s heie at de kan hegne mot sneen. Men er forst
liwiden nadd kan man la skjermene forfalle.

[ 1887 var det rennedrev igjen, men sa hadde man for-
holdsvis snefri vinter til januar 1892, Da voldte en sne-
storm fra nordest stort bry. Sa var det ikke noget 4
tale om for i 1899. Den 20. februar stod det i «Stavan-
ger Aftenblad» med store, fete bokstaver: «Snestorm.
Jeeren i den lille beleiringstilstand». Det rok og det fok.
Hvor jeerbuen var kommet matte han bli. 1 Hwiland
matte alle gjestene pa en basar overnatte i basarloka-
let, da hver en adgang var stengt av snefonner. «Jar-
banen,» heter det i bladet, «dette smertensbarn har apen-
bart spillt ut sin rolle som kommunikasjonsmiddel. Ar-
beidet med snebroitninger har man mattet innstille. Det
fyker sammen igjen alt hvad to hundre arbeidsnever og
to lokomotiver har skuffet til side.» En hel uke var det
ikke noget tog mellem Stavanger og Egersund.

Nogen snevinter 4 tale om hadde man sa ikke for i
1907. Da blaste det 2. januar op en storm sa det var
umulig for folk og fe pa Jeeren 4 komme irem pa veiene.
Pd Nearbe, midtjaers, stod det samlet tre tog med fem
maskiner. Det stilnet heldigvis dagen efter. Flere hun-
dre mann gikk da ivei med a skuife av alle livsens krefter.

To ar efter, i desember 1909, blaste der op en snestorm
sit svaer at taksteinen i Stavanger ilei om som storm-
fugler. Sa forteller bladene ialfall. Pa Forus blaste
ekspedisjonshuset over ende og havnet pa myra et godt
stykke derfra. Utover hele Jaeren var der rennedrev til
stor ulempe for jernbanetrafikken.

I februar 1917, det var den verste vinteren i lopet av
‘em og tyve ar, heter det, stormet det frem slike sne-
masser over Jeeren, at alle veiene blev uiremkommelige.
Barna rakk ikke irem il skolen. Og kulden gjorde sne-
fonner av inntil to meters heide steinharde. Hvordan
det da var pa banen kan man lett tenke sig. All tra-
fikk pa strekningen fra Sandnes til Flekkefjord blev inn-
stillet. Pa lokaltogstrekningen kjerte tog sig fast. Da-
gen efter stilnet det. Men fire dager efter kom stormen
og rennedrevet igien og edela alle de breitningsarbeider
som var gjort.

Den 18. desember 1919 skriver «Stavangerens. «Fim-
bulvinter igar. Togtrafikken pa Jeeren avbruti. Veiene
uiarbare». Fra Jeeren meddeles at «han var beint fram
feslige». Bare lokaltraiikken kunde holdes giende. Og
dagen eiter skriver bladet: «En uhyggelig natt i Od-
landsskjeeringen. Demokratiske forhold. . Det var anta-

1. Snebroeiting med lokomotiv,
2. Snevinter pa Stavanger stasjon i 1919,

gelig firti til femii passasierer med dagens siste tog fra
Egersund. Da det kom til broen over Odlandsskjaeringen
blev det staende bommende fast. En del av passasje-
rene sokte a nd Varhaug stasjon, men det var lettere
sagt enn giort. Snedrevet var sa tett og pisket dem slik
i ansiktet at de endog matte krype frem. Et par av pas-
sasjerene opgav da forseket og vendte tilbake til toget
I alt var der et halvt snes passasjerer tilbake i dette,
og de rokte og gjorde sig det sa bekvemt som mulig.
Takket veere overkondukter Ravn som ved anledningen
optradte som deres forsyn i mere enn en henseende gikk
det over forventning. Han hadde kaife og den kokte
han ofte og delte med passasjerene. Mat var det smatt
med og kopper og denslags fantes ikke. Men et glass
var der, og det gikk fra munn til munn. Og passiaren
gikk forholdsvis livlig. De forskjellige opfatninger ryste-
des sa velsignet sammen og man blev som et lite sam-
fund kun med den tanke 4 klare stormmnatten best mulig.
Men én ting var man enig om: a innstille overkonduktor
Ravn {il den store guilmedalje.»

Sa hadde man ikke nogen snehindringer 4 tale om for
i 1924, Om morgenen den 29. februar rek det op en av
de mest hardnakkede snestormer som har vaert, Utover
Jeeren stod det i en eneste rak. Meterhoie snefonner
sperret trafikken pa landeveiene. Bilene stod flere ste-
der urokkelig fast. Melkekjorerne kom ikke frem. Det
alektriske ledningsnett pa Serjweren fikk slik medfart at
man flere steder var uten strem. Skolebarna li veerfast
pi gardene naermest skolen. Banen blev blokert av vel-
dige snemasser. [ enkelte skjeeringer li sneen i heide
med telegraitradene. Det var ikke tale om a kunne gjore
noget sa lenge den rasende stormen fek slik i vei. Men
sa snart rad var blev enhver arbeidsfor jeerbu mobilisert
til sneryvdning pa bane og vei. Fem dager stod stansen pa.

Efter uveeret la Jeeren merkelig iremmed og forandret.
De gra vidder var alle svept i hvitt. Havet var falt full-
stendig til ro. Nesten ikke et vindpust. Plantningene
pa Neerbo frembed et vidunderlig skue. De hadde pa
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Snervdning i 1924,

en ganske eifektiv mate vernet linjen mot sneen. Til
giengjeld la de selv begravet i hele berg av sne. Tre-
toppene var pa de mest utsatte steder enten helt duk-

ket under eller de raget op som merkelige snepyramider.
Det var et sveert arbeide som blev utfert i slike tider.

Jeerbuen la sig ordentlig i selen og holdt ut til siste
stund uten vrovl og sludder.

Fiorten dager efter, natten til den 19. mars, kom der
sne igien, dog bramiritt og stille. Men utover formid-
dagen meldtes det fra Jeeren at det stod tvkt som en
vegg i sydest, sa de var forberedt pa det verste. Viben
forte en kummerlig tilvaerelse. Dagen for var det bi-
tende kalt, og viben samlet sig i flokker og trykket sig
godt ned i sneen. Denne gang gikk det dog over for-
ventning. Jernbanen klarte sig godt. Solen og natte-
frosten, like ned til =+ 18 °, dannet en sa sterk skorpe
pa de lese snemasser utover flaten at blasten ikke klarte
a rive dem op.

En del av de ikke sma utgifter man hadde med sne-
skuffing m. v. sekte man imellem dekket ved 4 la lyst-
tog med byiolk og bladiolk fa se pa de veldige snemas-
ser utover Jaeren.

I et referat som en pressemann gav av en sadan lyst-
tur heter det, at da man gikk fra Sandnes fikk man be-
skied om, at hvis man hadde hodet sitt kjeert matte man
la veere 4 stikke det ut av vinduet.

Naturligvis har man under toggangen og under skift-
ning pa stasjonene hatt en del uhell, hvorav nogen dess-
verre sa alvorlige at de medforte deden. Og selviglge-
lig har man hatt flere av de uhell som er blitt karak-
terisert som lett hendelige, slike som avsporinger pa sta-

sjonene. En av disse er si eiendommelig at den ber
fortelles.

Fra det sted, Eie sporveksel, hvor Flekkefjordbanen
tar av, faller linjen ned til Egersund med 1 pa 100 i hen-
imot 1 km lengde like ned til Aresnes bro umiddelbart
foran innkjerselen til stasjonen. Banen gar sa over denne
broen og inn pa Egersund stasjon i en lengde av 250
meter. Hvor sporene ender mot Kirkegaten er der op-
satt vognstopper av sveer forankret stein. Nevnte gate,
som ikke er mer enn 4,7 meter bred, gar omtrent rett-
vinklet pa linjeretningen, er altsi pa den ene siden be-
grenset av stasjonstomten, pa den andre av husrekken.

Den 13. mars 1917 kom morgentoget ira Stavanger
med 22 vogner, hvorav de fire nsermest efter lokomo-
tivet var lastet med sild. Da toget, som med almindelig
fart rullet nedover fallet mot Egersund var kommet til
planovergangen som fajansefabrikken her har, omtrent
100 meter fra Aresnes bro, syntes lokomotiviereren at
toget likesom fikk et «eftersett» og begynte a rulle for-
tere. Han gav da faresignal. Alle bremser blev satt pa,
sandstroeren blev brukt, men allikevel gikk lokomotivet
forbi stasjonsbygningen og like mot vognstopperen. Det
tok den sveere forankrede steinen med sig, skjov den
tvers over gaten og blev staende der som en bom for
all ferdsel. Buiferen tittet inn giennem vinduet i forste
etasje til et av gatens hus. To vinduer blev tryk-
ket inn 15 cm. Heldigvis hadde folk pa gaten da de sa
toget komme, mens lokomotivet gav det ene signalet ef-
ter det andre, fatt renne undav, og i det rummet hvor
buiferen tittet inn var der ingen. Lokomotivet kom ikke
til nogen skade. Bare plogen splintredes.

Det er ikke tvil om at uhellet skyltes at skinnene var
blitt glatte av sildelake som rant ned ira de sildlastede
vognene. Og den smerer bedre enn grennsape, er det
blitt sagt. Dessuten hadde der ved fajanseiabrikken fo-
regatt sildelastning — hvor foregikk ikke sadan i den
tiden, bade i by og bygd pa de kanter — og de ifolk som
hadde gatt over sporet hadde med benene dratt med sig
silderisp, hvorav en del var blitt hengende pa skinnene.

Et annet uhell var ogsa eiendommelig nok til 4 fortelles.
Her gjaldt det liv. Men man slapp med skrekken. Da
toget en dag kom til Ganddal stasjon savnet man en ku
som hadde veert med fra Sandnes i den for den slags
reisende bestemte vogn. Deren stod apen, og kua hadde

pi en eller annen mate tatt «reisaus», og vistnok satt
livet til, var man redd for. Man fikk straks fatt i en hand-
tralle for a kiere nedover mot Sandnes og hente den

Lokomotiv pa avveie i Egersund 13. mars 1917.
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dede. Men nettop som man skulde dra avsted, hvem
andre far man se komme linjen opover enn kua. Rolig
og fredelig og tilsynelatende i beste humer ruslet den
inn pa stasjonen, hvor der blev stor gjensidig glede ved
metet med togpersonalet. Den blev straks innstallert i
vognen sin, og toget kjorte videre en smule forsinket.
Kua kom i god behold til bestemmelsesstedet.

Materiell.

Det materiellet som man har kjort med pa Jarbanen
var lenge sa som sa. lkke noget a skryte av nettop.

Av de seks lokomotivene som det var iforutsetningen
at banen skulde ha, fikk man bare de fire. Det var Phar-
tenope, Hygeia, Tialve og Reskva. Viktoria og Metis
uteblev. Forst i 1891 fikk banen et lokomotiv til. Det kom
ira Drammen—Randsfjordbanen. | Jacrbanens siste selv-
stendighetsar, 1919—20, hadde man atte lokomotiver,
altsa det dobbelte av hvad man hadde fra forst av.

Blandt det materiell man hadde & begynne med var
der noget sa fint som en «salongvogns. Denne fine vog-
nen, som kunde ta 26 passasjerer, er nu bygget om til
en inspeksjonsvogn. Sa hadde man fire stvkker annen
og tredie klasses vogner med 128 plasser, 15 tredieklas-
ses vogner med 608 plasser samt 3 post- og stoppevog-
ner med en tredjeklasses kupé med 8 plasser. Det blev
tilsammen 776 plasser. Vognene var allesammen kort-
vogner naturligvis. Det kunde imellem veaere snaut nok
med plassen. Men sa tok man kuvogner forsynt med
benker til hjelp.

Som salongvognen i sin slags var de andre plassvog-
nene i sin, tarvelig oplvste nar det var merkt og endda
tarveligere opvarmet nar det var kalt. Av lamper var
der en i hver av de tre kupéene i de avdelte og to i de
ikke avdelte. det vil si i de tredjeklasses vognene som
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1. Gammelt lokomotiv,
2. Lokomotiv av nyere type.

1. Gammel 3, kl. personvogn.,
2. Ny 3. kl. personboggivogn,

ikke var delt i kupéer. Var lampene i god stand og oljen
upaklagelig var belysningen slett ikke sa verst. Man
kunde godt skimte hverandres ansikt. Og «man sa godt
sin eigen roik, og piba smaktes.

Nogen egentlig varmeinnretning hadde man til 4 be-
gynne med ikke i tredjeklassevognene. Men i annen klasse
hadde man avlange. lave beholdere overtrukket med
gulvteppetni, en a to i hver kupé. Om dem heter det i
et brev fra driftsbestyreren til styrelsen i 1888 at «de
fylles med vann fra dampkjelen eller vannstasjonen umid-
delbart for toget gar, og nar de 76 km. er kjort er de
ennu lunknes. Disse fotvarmere var vistnok ufullkomne.
men driftsbestyreren hadde dog truffet flere som sa at
de var meget bedre enn varmeapparatene, da disse lett
forarsaket forkislelse. Det kunde man forresten ogsa
risikere med fotvarmerne, hvis man da brukte dem som
skammel. Hvad man dog som regel giorde. Ti «Stavan-
ger Avis» skriver at det heieste man kan opna av op-
varmning i Jaerbanens vogner er nogen med tei omvik-
lede varmtvannsbeholdere hvorpa der kan settes op til
atte fotter.

De anbragtes som regel i annen klasses kupéer. Men
det hendte nok en eller annen sjelden gang at man kunde
sette dem inn i de avdelte tredjeklasses vognene. 1 de
ikke avdelte aldri. 1 nittiarene fikk dog disse ogsa sin
opvarmning. Pa setet midt i dem blev der, nar vinte-
ren kom. satt op nogen sma s. k. kanonovner. Nar det
led mot sommeren blev de tatt ut igien. «Stver. Amtst.»
hilste med glede denne opvarmning. Ovnene gjorde et
koselig og hjemlig inntrvkk. Det var dog nogen ulem-
per ved dem. | midten av vognen var det sa varmt som
under ekvator, ved endeveggene sa kalt som ved polene.
Visstnok var der i sendre og nordre halvdel en tempe-
rert sone. Men i den var der ikke noget a sitte pa.

Nogen ar efter at banen var apnet kom der en klage
over at Jeerbanen ikke hadde nogen damekupéer, spesielt
pa annen klasse. [ den anledning oplyste driitsbestyre-

— g




1. Lokomotivverksted ved Vaulen.
2, Lokomotivstall for 8 lokomotiver,

ren at man nar det snskedes brukte 4 reservere en kupé
i kompositvognene for damer. Men det var en stor sjel-
denhet at noget sadant snske fremkom. Damene brydde
sig ikke stort om damekupéer. Heller ikke om de ku-
péer hvor rekning var forbudt. De jwerske og stavan-
gerske kvinnfolk likte sig ubetinget best blandt mann-
folkene i rekekupéene.

[ 1894 kom den ferste boggivogn til Jeeren, hvor den
blev hilset med stor glede. Det var jo bare en enkelt
svale, mente Stavangeravisene, men den bebudet dog
sommer.

Og i 1905 syntes sommeren 4 komme. Da var Vosse-
banen blitt ombygget til bredspor, og en annen og tredje
klasses bogievogn fra smalsporet blev overfort til Sta-
vanger med fem tredieklasses korte personvogner. |
1910 fikk Jeerbanen nok en boggivogn.

Man skulde tro det nu ikke var sa verst med person-
materiellet. Men like for krigen kom i 1914 skrev «Stav-
anger Aftenblad» at iflg. statistikken var nest Oslo—
Gjevikbanen, Jeerbanen den hvor trafikken i de siste
arene var steget sterkest, hele 90 9%. Og efter den kom
Flekkefjordbanen hvor stigningen bare var et par pro-
sent mindre. Ved Bergensbanen hadde stigningen i sam-
me tidsrum veert noget over 40 7o, altsa ikke halvparten
engang. Men allikevel hadde den siden 1905 fatt sine
passasjerplasser aket med 2800 eller naer det tredobbelte,
mens Jeaerbanen med sin dobbelt sa store trafikk hadde
fatt antallet pa sine passasjerplasser minsket med 90.
Da Stortingets jernbankomité den tiden hadde veert her-
nede pa disse kanter var den blitt gjiort opmerksom pa
forholdet. Det fortelles at komitéen ikke hadde noget
i si pa personvognene. Det var rimelig nok, da distrikts-
chefen hadde veert sa dum a kjere komitéen i den eneste
riktig fine boggivognen som banen hadde. Derimot fant
den efter hvad den kunde se at der var mangel pa gods-
vogner, iseer kuvogner. «Rimelig nok det ogsa,» skri-
ver bladet. «De som man har er i stadig cirkulasjon si
det ikke er noget slags oplag av dem slik som det ofte
er tilfelle ved de andre banene. Hertil kommer at ku-

vognene ikke sa sjelden brukes til personbeiordring. Der-
for har ogsd Stortinget nylig gitt bevilling til tvve nye
vogner av den slags. Nir det samstundes har nektet a
bevilge noget til de av distriktet krevede personvogner,
er det vel fordi man finner at personbefordring pa Jeeren
meget godt kan forega i kuvogner. De er flust gode nok
for stavangeren og jeerbuen.s

Ut giennem krigsdrene steg trafikken sa voldsomt at
distriktschefen pa budgettet 1917—18 fant a burde op-
fore elleve nye boggivogner. Av disse fikk han én som
overfortes ira Arendals distrikt som hadde overilod av
den slags vogner. Men smukke loiter fikk man om a ia
vogner fra Rerosbanen nar dennes persontrafikk blev av-
lastet ved apningen av Dovrebanen. Det var imidlertid
fare for at det kunde vaere gamle sammenbyggede kori-
vogner som han fikk, og dem vilde man veere darlig
tient med. Han hadde derfor giort hovedstyret opmerk-
som pa at det var pa tide at man holdt op med & be-
trakte Stavanger distrikt som et jernbanemuseum.

En av stavangeravisene var freidig nok til a sperre
om hvad det kunde viere i veien for til Stavanger di-
strikt 4 skaffe slike fine vogner som dem der i siste ti-
den var blitt skaffet til Oslo—Drammenbanen. Det var
et naivt spersmil, mente en annen avis. Visste da ikke
vedkommende at der er forskjell pa «kong Salomo og
Jorgen Hattemakers. Den forste residerer i Oslo, den
andre bor i Stavanger.

Det siste aret Jaerbanen bestod som selvstendig bane
fikk den ennu en boggivogn. Sa hadde den ditte boggi-
vogner. Hertil kom for distriktet de som var anskafiet
til Flekkefjordbanen. Man hadde sogar fatt en konge-
vogn. Riktignok en som var en smule antikvert. Den
var blitt utrangert fra Drammenbanen. Men det er jo
ikke sa ofte at der reiser kongelige pi Jarbanen. Det
er bare nar kommunikasjonskomitéen for Serlandsba-
nens vestlige del skal til mote i Flekkeijord.

Flere av de gildeste vognene som man nu har i Stav-
angerdistriktet er rigget op pa eget verksted pa under-
stell som er kommet annetsteds fra. Ti dette verkstedet
er nu i den stand at det makter slikt storre arbeide. Men
si er det ogsa blitt flyttet bort fra Stavanger stasjon
hvor det just ikke var stor stasen ved det, til Vaulen,
5 km. derfra. Her fikk man en vel skikket tomt, hvor
iremtidige utvidelser vil kunne gjores lett og billig. Verk-
stedet, som blev tatt i bruk i 1916, er nu helt tidsmessig
med materialoplag, menstringsrum og bad.

Lokomotivstall med dreieskive er ogsa blitt flyttet bort
fra Stavanger stasjon. Den er nu reist pa jernbanens
tomt ved Hillevagsvannetf, bare skilt fra stasjonen ved
den store skjaringen giennem kirkegirden. Den blev
besluttet i 1909, men blev forst ferdig i 1915. Fem ar var
odet ved forhandlinger med kommunen, og den er jo
ikke alltid sd fort av siz, om nogen reguleringssporsmal
og sa noget som jernbanens folk ikke rett visste om de
skulde grate eller le av. Stavanger helserad forlangte
nemlig i sin store visdom at der skulde opisres en ielles
himmelhoi skorstenspipe med passende avtrekkskana-
ler for hver av de dtte lokomotivene som skulde innstal-
leres. En av radets medlemmer hadde nemlig foretatt
en reise sor for Haderslev til Hamburg. 1 en ny stor og
moderne lokomotivstall der hadde han sett en sadan inn-
rettning med fellespipe og trekkanaler for de mange lo-
komotivene som der var. Ah! tenkte vedkommende herre
og helseradsmedlem i den store by Stavanger, so ein Ding
miissen wir auch haben, Men den gikk ikke da. Eiter
megen moie og besveaer lyktes det jernbanens folk & fa
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innhamret sund fornuit i hodene pa et flertall i helse-
radet. Det var bare et par som viste sig uimottagelige
i si henseende.

Lokomotivstallen kan som sagt rumme 8 smalsporte
lokomotiver pa fem spor. Men den er bygget for nor-
malspor, sa den i tilfelle kan brukes nir Serlandsbhanen
kommer, forhapentlig en gang i dette arhundre. Inntil
da er den flusst stor nok, da flere av distriktets lokomo-
tiver er fordelt utover linjen, siledes for Jeerbanen pi
Vigrestad og i Egersund.

Stasjoner og stoppesteder.

Av stasjonene som fira begynnelsen av var sa tarve-
lige som det anstendigvis gikk an — de er det forresten
tildels ennu den dag idag — har naturligvis Stavanger
stasjon veert den gildeste. Og formodentlig ogsa den liv-
ligste. Men, i det hele tatt, stille og fredelig la den i
lang tid med verksted og lokomotivstall kloss inn pa
stasionshygningen lelt til spersmalet om en forlengeise
av banen til Flekkefjord kom op. Da matte den utvides.
Man skyndte sig med a utarbeide planer, men tok del
forresten med tilvant ro. Det var flere ar efter at banen
til Flekkefiord i 1904 var apnet at man skred til virke-
liggiarelse ay planene.

Det forste man giorde var a flytte godshuset ved tor-
vet og havnen op til stasjonstomten. Det hadde ikke
mere nogen nevneverdig betydning for torvtrafikken. Det
herte nu til sjeldenheten at jeerbuen som i gode gamle
dager reiste med sine varer til byen. Han fikk nemliz
solgt disse pa en lettere mate til forretningsfolk ved sfa-
sjonene eller i de mindre byene. Ved a flytte godshuset

fikk man ogsi plass il de kaispor som las utover den
steinbryggen som kommunen hadde opiert langs estsi-
den av vigen.

Efter at verksted og lokomotivstall var blitt flyttet
ira stasjonen fikk man plass til en betydelig bedring av
sporanordningen og lasteforholdene. livad som trengtes
i hei grad.

1. Stavanger stasjon ar 1900,
2. Stavanger stasjon dr 1925,

1. Stavanger stasjonshygning.

2, Jaerbanens gamle godshus ved Stavanger torv,

Den ferste stasjonen som man kommer til nar man
fra Stavanger reiser sorover er Hinna. Om denne har
der i arets lop vokset frem en hel liten villaby. Dette
har naturligvis krevd utvidelse bade hvad spor og byg-
ninger vedrorer. Av disse kan merkes en privetbyvgning
som bygdes i 1911, Til & veaere pd Jeerbanen er den nem-
lig seers fin. Ved de andre stasjonene utenfor Stavanger
har publikum mattet noie sig med de oprinnelige i arki-
tektonisk henseende ikke videre fremragende bygg av
den slags. Men sa har ogsa villabeboerne ved Hinna |
denne henseende finere fornemmelser enn Jaerbuen. Det
var sogar en del som skrek efter W. C. Men de fikk dog
noie sig med et finere D. C.

Sa kommer vi til Sandnes. Det var like ira begynnel-
sen av den stasjon hvor pasasjertallet forholdsvis var
storst. Her trengtes snart rummeligere vente- og ekspe-
disjonsrum. Det fikk man ved a flytte stasionsmesterens
leilighet til et nybyge av midtpartiet pd stasjonsbygnin-
gen. Sandnes utmerket sig dog ikke bare ved den liv-
lige persontraiikk, men det var ogsia den stasjon som
lhadde mest avsent fraktgods. Det gamle godshus som
14 ved et stikkspor pad samme side som stasjonsbyg-
ningen blev snart utilstrekkelig. Der blev sa bygget ct
pa den motsatte siden (se fig.)

Stasjonen nest Sandnes het i gamle dager Hoiland. Nu
heter den Ganddal. Her er blitt foretatt sporutvidelser.
Algardsbanen, altsa begyunelsen til Serlandsbanén ves-
tenfra, tar av her.

Ved Klepp og Bryne stasjoner er der blitt foretatt ikke
s ubetydelige utvidelser. Der er saledes blitt opiort egue
zodshus.

Lignende godshus med lasterampe og giennemgaende
spor er ogsa blitt bygget ved Neerbo stasjon. Vannior-
syningen for lokomotivene her var lenge skral. Man
lladde en vannstasjon hvortil vannet pumpedes op av en
vindmelle. Selv pia Jeren kunde det dog hende at der
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Sandnes nye stasjonsbygning og nyve godshus.

inntrafi et par dagers vindstille. Og da stod man der.
For a veere sikre pa en tilstrekkelig vanntilgang bley
der i 1910 bygget en vannstasjon ogsa ved stasjonens
sarende med 20 m® vannbeholder som fylles ved ledninz
fra den gamle vannstasjon i nordre ende. Her bruker
man dog ikke mere vinden til & drive pumpen, men elek-
trisitet.

I venterummet i stasjonsbygningen var der i lang tid
en restaurant som blev drevet av stasjonmesteren. Tarve-

I. Klepp stasjonshygning.
2, Spisesal pd Nmrbo stasjon.

lig var den, men sokt var den som den eneste pa veien
til Egersund. Og i drenes lop vokset sekningen. Der kla-
gedes og klagedes over at den var for liten. Folk stod
oppa hverandre, lite kunde de fa kjept i trengselen, ox
utallige, heter det, var de sendagskjoler som fikk en uut-
slettelig kaifeilekk under skubbingen. Verst var dat
naturligvis under den store krigstidstrafikken. 1 1919
matte man ga til 4 bygge en egen spisesal som tilbygg
til stasjionsbygningen. Den er ganske enkel, men noksa
pen, bade utvendig og innvendig.

Seeregne godshus er ogsd blitt bygget pd Varhaug og
Vigrestad stasjoner. Ved den siste er der ogsd blitt byz-
get lokomotivstall med dreieskive for «Vigrestadtogets.
I arenes lop er det ogsd her som pa de fernevnte stasjo-
ner blitt foretatt sporutvidelser.

Sadanne er ogsi blitt gjort ved Brusand eller Bru som
det het i gamle dager. Oprinnelig var her bare en holde-
plass. I 1910 blev den utvidet til stoppested ved anlegy
av et sidespor. Samstundes med det lot driftsbestyreren
opiere en platform for de reisende. Men det burde haa
helst latt veere. Ti styrelsen betydet ham pa det eiter-
trykkeligste at en sadan plattform ikke var innbefattet
i den plan for utvidelsen som var godkjent av Det Kgl.
norske Departement for de offentlige Arbeider. Det vilde
dog la nade ga for rett. «Idet man gir ut fra,» skrives
det, «at De for eftertiden ikke uten pa forhind innhentet
samtykke forandrer en av heiere autoritet approberi
plan», henvistes til en skrivelse til departementet hvori
anbefaltes at de 347 kroner som plattformen hadde ko-
stet godkjentes og driftsbestyreren frikjentes for alt
ansvar i sakens anledning. Departementet lot ogsd na-
dens sol skinne.

Det gamle ekspedisjonshuset som var her bley i 1919
avlest av en fin stasjonsbygning bygget i jeerstil.

Efter Brusand kommer Ogna stasjon. Til & begynune
med var her just ikke stor trafikken. Men i lepet av det
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1. Gammelt ckspedisjonshus ved Brusand.
2, Ny stasjonsbygning i 1919,




svundne nittende Arhundre er den oket betraktelig. Isecr
har her veert livlig om sommeren. Ikke sa fa stavanger-
folk giester da stedet. Og nogen ir hadde man her et
industriblaii, det var forsek pa a utnytte tangen og su
anlegg av et cementstoperi. Det er blitt foretatt forholds-
vis store utvidelser her. Det er sporutvidelse, ilytning av
stasjonsbygningen nogen meter akterover for 4 fa en
bredere plattform, bedring av vannforsyningen for loko-
motivene m. v.

Mellem Ogna og Egersund ligger Helvik stasjon. Her.
er det blitt foretatt sporutvidelser. Stasjonsbygningen or
en vokterbolig. Til den herte et skarve godshus og et
under all kritikk staende D.C. Distriktet lot derfor i
1922 bygge et nytt, efter forholdene upaklagelig godshus
og en almindelig anstendig privetbygning.

Endelig har man Jeerbanens sendre endestasjon Eger-
sund. Da Flekkeijordbanen kom matte der naturligvis
foretas en storre endring av stasjonsanordningen. Man
tok bort den gamle stasjonsbygningen av tre som on-
rinnelig hadde veart et privathus og som la skratt mot
linjen. Istedetior bygdes en ny toetasjers murbygning
lagt pa almindelig mate parallelt med hovedsporet. Vogu-
hallen blev sloifet, likesd plattiormgodshuset. Godshuset
blev flyttet lenger inn pd tomten mot banen.

Hyad stoppesteder og holdeplasser vedrorer sa nevnes
alt i 1878 folgende hvor der stansedes pa signal hver
onsdag og lerdag. Hognestad, Bru, Store Sirevdg og
Lille Sirevidg.

Ved Hognestad stoppedes dessuten alle markedsdager,
alle sandager om sommeren og forresten nar derom au-
droges, heter det i et brev fra driftsbestyreren til styrel-
sen i 1891. Hognestad ligger midt pa det bredeste ox
flateste Jeweren i en tett bebygget grend mellem stasjo-
nene Bryne og Nerbe. Det er gientagende blitt skt om
4 fa stasion her, men til det er det bestandig sagt nei.
1 1900, da inntektene i aret var steget til 827 kroner,
fant man at holdeplassen burde utvides til stoppested ved
i legge et sidespor hvor der kunde avsendes og mottas
gods i hele vognladninger. Senere er her bygget en or-
dentlig, skikkelig ekspedisjonsbygning istedetior det tar-
velige skuret man hadde fer.

Holdeplassen Bru er jo nu blitt til stasjonen Brusand.

Store Sirevig er et stoppested som ikke ligger mere
enn 1,8 km. ser for Ogna. Men her er den eneste havn
pi Storjeeren og seerlig i fisketiden hadde det her ut-
viklet sig stor trafikk. En fin bebyggelse hadde man be-
evnt pa, nede ved sjoen hadde man bygget en stenbrygge.
Ned til den blev der lagt en flott kjorevei. Sildesaltning

Egersund stasjon.

1. Ekspedisjonshus pd Vaulen stoppested.

2. Ekspedisjonshus pi Hogznestud stoppested.
Ny privetbygning pd Hinna stoppested.

blev satt i gang her. Det sa en stund nesten ut til at
utviklingen vilde tvinge frem en stasjon. Man sikret sig
grunn til en fremtidig utvidelse. Grunnprisene steg her
dag for dag. Der bygzgdes en stor lesseplattform som de
innfedte dog syntes var altfor liten. For dem var i den
tiden ikke noget stort nok. Det var beklagelig sa de, ai
jernbanens iolk hadde sa lite vie for dette herlige steds
store fremtidsmuligheter. Nu er plattformen nesten over-
flodig. Ti herligheten ved Store Sirevig svant som Per-
nilles korte irekenstand.

Ved Vatnemo eller som den nu kalles Vatnamot mellem
Store Sirevag og Helvik og som blev oprettet ilere ar
efter banens apning er der i de siste arene opiert en
ordentlig plattiorm med ekspedisjonsbygning, ja, sagar
med privethyening. Her klaget ikke de innfeodte over
jernbanens kniperi. De syntes tvertimot at den var util-
latelig flott, iseer da privetbygningen blev innrettet bade
«For kvinner» og «For menns»,

Om holdeplassene pa lokalstrekningen for Stavanger
til Sandnes skrives i «Stavanger Aftenblad» i april 1902:
«Jeerbanen inntar med hensyn til stoppesteder en sai-
stilling sammenlignet med andre jernbaner, ikke alene
her i landet, men jorden rundt. Mens avstanden mellem
stasjonene pi andre baner tiltar efterhvert som man
fierner sig fra utgangspunktet, er det med Jeerbanen
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akkurat omvendt. Man vil muligens si at trafikken i om-
egnen av Stavanger ennu er sa liten at det ikke vilde
lonne sig a4 ha rikeligere stoppesteder. Men lokaltrafik-
ken venter bare pa den minste gunst fra banens side for
a4 vokse sig storre. Eller har man aldri hert om noget
som heter 4 oparbeide en rute? Dette gielder oss byfolk,
men bonden stakkar har det ikke bedre. Han kan jn
fristes til & onske jernbanen dit hvor pepperen gror nar
han sagte skrangler inn til byen en halv mils vei pi
kjerre, for sa slapp han da ialfall for 4 se sig arg pa det
tog som gar like forbi stuederen og som ennu ikke
har leert a stoppe. Hvorior han ikke bruker toget? Arme
mann! Han kan dog ikke forst kjore en fierdingsvei uf-
over ad Egersundskanten til for & ta toget som skal til
Stavanger. Nei, hvis ikke et tog, sadan av og til, vil
stoppe sa pass at folk har anledning til & hoppe av og
pa, sa kommer jernbanen aldri til 4 klare sig. selv om der
gar tog dagen lang langs linjen, for det er altior ube-
kvemt, og ikke lovlig heller, tor jeg tro, @ hoppe pi
under gang. Eller i alvor — Jeerbanen trenger flere stop-
pesteder. Og lokaltraiikken krever nogen forekelse av
stoppesteders antall i naerheten av Stavanger.»

Og dette var det noget i. Det er ikke iritt for at
Lorange var litt trangsynt pa dette omriade.

[ 1880 fikk man et stoppested ved Hillevdg og aret efter
en holdeplass ved Mariero melem Hillevig og Hinna.
Og ved verkstedet pa Vaulen er der oprettet et stoppe-
sted som ikke ligger mere enn 900 m. nord for Hinna.
Dels er det for verkstedets skyld, dels av hensyn til
den voksende villabebyggelse her omkring. Venterum
har man i verkstedets opsynsmannsbolig.

Men pa strekningen fra Hinna til Sandnes var der
lenge ikke nogen holdeplasser. Ferst i 1902 fikk man
sadanne ved Gausel og Forus. Under den stadig tilta-
zende bebyggelse rundt omkring er de blitt utvidet til
stoppesteder med skikkelige ekspedisjonshus og skikka-
lige brede plattiormer. Ved Forus er ogsa lagt sidespor.

| 1909 blev der opretiet en holdeplass ved Lura i nord-
enden av Sandnes. Den blev smykket med et skur som
tilsist var redseliullt & skue, ikke minst takket veere de
narboende innfedtes hapefulle ungdoms kunstneriske til-
hoieligheter til 4 skjeere i tre. Denne skurets redselsiull-
liet forstod Stavangerpressen med passende korte mzl-
lemrum a holde distriktssjefen for sie. Denne gikk sa i
1923 til & bygge et ekspedisjonshus som de innfedte har
funnet fint nok.

I arenes lep er der blitt anlagt ikke sa fa privaie
sidespor. Mellem Stavanger og Hinna er der et til Roga-
lands felleskjeps store lagerbygning. Mellem Hinna og
Sandnes har man farst et sidespor til et mindre meka-
nisk verksted, og si sidesporet til Jwrens kornmagasin
Like sor for Gaudal er der et til en avlegger av Stavan-
ger cementfabrikk. Pa Klepp er der sidespor til Jeerens
potetsmelfabrikk. Pa Bryne er der et til Jeerens ullvare-
fabrikk og et til en trevarefabrikk. Pia Vigrestad er der
lagt et kort vognspor til en tennefabrikk. P4 Ogna har
man to sidespor, et til A/S Sjetangs fabrikkbygning og
et til Ognas cementstoperi. Begge ligger der nu til ingen
nytte. Ti begge disse industrianlegg forte en degnflue-
tilveerelse.

Banelegemet.

Jeerbanens banelegeme har i det hele statt bra. Nogen
mindre synkninger her og der hivor banen er fort over
eller neer ved myr har man vel hatt. Ogsa nogen stein-
sprang i fiellpartiene pa strekningen ira Store Sirevag

til Egersund. De har vel et par ganger hindret togenes
fremgang, men av nogen nevneverdig betydning har de
ikke veert.

Flere av de storre broer er blitt forsterket. Forst og
fremst da de to som oprinnelig var bygget av tre, nemlig
hroen over Launessundet mellem Hellvik og Egersund
samt Aresnesbroen ved innkjsrselen til Egersund stasjon.
De er blitt helt ombygget til jern.

Et par av overgangsbhroene er ogsa blitt forsterket,
saledes i 1924 Ladegirdsveibroen i Stavanger, pa grunn
av den tyngre gatetrafikk det er blitt med tunge laste-
automobiler. De andre broovergangene var oprinnelig
av den i sin tid almindelig ved jernbanene brukte type,
treak av rundtemmer med trebjelker som bgerere. De
hlev ikke sd sveert mange arene efter apningen ombygeget
sa smatt om senn til buebroer av jernskinner. Efterat
automobiltrafikken hadde utviklet sig si stort er de ul-
dels blitt for svake. Man har saledes ombygget en bro-
overgang ved Varhaug ved a sleife jernbuene og om-
bygge pilarer og barere i jernbetong. Likeledes en vel
Lura. Her er dog buen bibeholdt.

Overbygningen hadde fra ferst av jernskinner som
veide 17,36 kg pr. meter. Alt to maneder efter banens ap-
ning skrev driftshestyreren til jernbanedirektoren at der
maskije kunde reises tvil om hvorvidt disse jernskinner
var tilstrekkelig massive i et sa fuktig og saltholdig
klima som Jacrens. Rusten kunde tas av dem i store flu-
ker. 1 de forste driftsirene blev man nedt til 4 utbyite
noget over 3000 meter skinner. [ 1884 innla man henved
1000 m stalskinner av en litt sterre vekt, 17,53 kg. 1
nittiarene bley 50 000 m stalskinner av samme vekt som
de gamle jernskinnene innlagt.

I 1900 var der tale om at banen skulde fa utbyttet en
hel del av sine gamle jernskinner med stalskinner ira

Typer av overgangsbroer.
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Vossebanen. Lorange fremholdt at det var uheldig at
Jeerbanen alltid skulde slite op andre baners avlagte
klzer. Det medforte evindelige klager over rystelser,
elendige vogner, norsk jernbanestell o. s. v. Visstnok var
det okonomisk riktig 4 la de yngre sesken slite op de
eldres avlagte kleer, men det var ikke alt som gjordes i
en familie som kunde passe for en stat til hvem man
stilte samme krav enten det gialdt en stor eller liten
bane. Men det hialp ikke alt hvad Lorange sa slik. De
avlagte kleerne matte nok banen hans veer sa god ta,
bade da og senere. Der kom 20,5 kg.s skinner ira Vosse-
banen. Av dem blev i farste tiaret av 1900-arene innlagt
en banelengde av 50 km. I 1910 fikk man de forste 205
keg.s stalskinner. T 1914 hadde man bare de gamle stal-
skinnene i en kilometers lengde. Jernskinnene var for-
svunnet fra hovedlinien. Da Algardbanen skulde bygges
blev det besluttet at den skulde fa en del av Jarbanens
skinner og pa denne skulde istedet innlegges 25 kg
skinner som man fikk fra Bergensbanen. Avlagte, noks:
godt slitte kleer dette ogsid. Nu ligger der pa Jeerbanen
litt over 30 km av gamle 20,5 kg stilskinner. Resten, den
overveiende del altsa, er 25 kg.

Gjerdene langs linjen blev av anlegget opsatt dels
som staltradgjerder med trestolper. dels som steingijer-
der. Straks efter banens apning skriver driftsbestyreren
til jernbanedirektoren at hvad staltridgierdene vedrorer
si vites det ikke om disse er lovlige eller ikke. Skulde
de ikke veere lovlige mitte driften komme til 4 bare
ansvaret for alle de kreaturer som i fremtiden vilde bli
overkijoert.

1 1886 hlev der forlangt erstatning for en overkjert
sau som var hoppet giennem et vel vedlikeholdt stil-
tridgjerde. Driftsbestyreren sendte saken fil styrelsen
idet han sa: «Der hopper alltid sau giennem gjerdet, nar
banens skraning star grenne og utmarken hvor sauen
gir er bar. Lokket av synet gir alltid sauene hen og
metter sig pa fremmed eiendom, og det ofte sa gieteren
ser pa det, han har formodentlig ondt av de sultne far
og mener at Statens eiendom er felleseiendom. Hvorvidt
denne teori kan forsvares enten stottende sig til at der
ingen bestemmelse er om stdltradgjerdenes lovlighet
eller til teorien om humanitet overfor mennesker eller
dyr som jorgriper sig pa fremmed eiendom tar iex
ingen mening ha om. Men der synes dog litt urimelig at
man ikke alene skal finne sig i 4 bli berevet sitt, men
ogsi skal betale nir man er sa uheldig a stete pa en
<idan malificant som tross stengsler og opslag ikke vil
ta hensyn til eierens rett til 4 befare sin eiendomy. |
dette tilfelle blev kravet om erstatning avslatt. Og dermerl
var saken op- og avgjort.

Men sa lett gikk det ikke for jernbanen i 1896, da 2a
Jeerbu kom og forlangte en lignende erstatning. Hvad
Lorange har svart fremgar noksa tvdelig at et brev ira
mannen salydende:

«Deres skrivelse av 9de mottatt. Jeg har vanskelig for
A tro mine egne oine nar jeg derav ser at jeg skal ferc
bevis for hivordan det fAr var kommet inn pa banelinjen
som blev ihjelkiort. Kan det veere mulig at De er sa
barnslig & mene at nar jeg slipper kreaturer i min utmark.
det veere store eller sma, at jeg da daglig gar med io
vidner for i tilfelle noget kommer inn pd banen da @
fore vidner. Man kan visselig ha grunn til a tro at hr.
bestyreren har mistet noget av Deres forstand for de %
kroner som jeg forlanger i erstatning. Jeg ftillater mig
herved be Dem sende mig flere sidanne elendige skrivei-

ser, for nar jeg sender dem til heiere autoriteter jeg da
kan ha rett mange, men det ma veaere snart.»

Hvis han ikke straks fikk de atte kroner vilde han
nemlig sende kravet til styrelsen. Det blev ogsa til det,
at han sendte det dit. Efter et par maianeders forlep
svarte styrelsen at den var enig med driftsbestyreren.
Kunde derimot mannen ia skienn av to uvillige menn,
hvis troverdighet var attestert av lensmannen eller god-
kient av driftshestyreren, gaende ut pa at det var over-
veiende sannsynlighet for at lammet matte veere kommet
inn pa linjen giennem jernbanens gierde, vilde man under
ethvert forbehold forresten ikke ha noget imot & inn-
remme hans krav. Sadant skjenn blev ogsa avholdr,
Skjennet kom til det at mannen burde ha de atte kronene.
Men banemesteren, som var mett for driitsbestyreren,
han protesterte pa det bestemteste. For a4 fi ende pa
saken had han mannen fire kroner. Dette tilbud blev av-
vist med forakt. Han matte ialfall fi seks kroner. Banc-
mesteren bed da fem. Og eiter en kort betenkning blev
det tilbud mottatt.

Som vi vet stod skogplantningens vugge pa Jeeren. Her
eiorde man de forste forsek pa a4 opelske skog bare for
skogens skyld pa apen, aldeles skoghar mark. Her anlas
ogsa Statens ferste planteskole, den ved Sandnes.

Lorange var heist interessert av skogsaken vesterpd.
Derom vidner ikke minst hans mange plantninger langs
med linjen utover Jaeren. Pa stasjonene Ganddal, Klepp.
Bryne, Varhaug, ja selv pi den sde Ognesand. stir nu
smiskogklynger. Flere av dem er i ypperlig vekst.
Spesielt ved Klepp stasjon.

Jeerbanens sterste plantninger er pa begge sider av
linjen like nord for Neerbe. [ 1897 traii departementet
og styvret forberedende skritt til beplantning ved banene

Loranges bauta,
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av hensyn til forsyning av svilletommer som det blev
vanskeligere og vanskeligere a fa i tilstrekkelig mengde.
Pa budgettet 1899—1900 foreslo styrelsen innkjept et
grunnstykke pa 333 mal i neerheten av Neerbo stasjon.
Her hadde man fer plantet til vern mot sneen, men plan-
tebeltet var for smalt. Men nu blev det altsd utvidet.
Man har mest utsatt buskfuru og almindelig norsk furu.
Man har ogsi utsadd sibirisk lerkeire. Men lerketreet vil
ikke trives pa Jaeren. Det er for veerhardt for det. Ea
hel del ar hadde man ogsa planteskole her. Men den er
nu opgitt. Den lente sig ikke. Nu holder man sig ute-
lukkende til Statens planteskole ved Sandnes.

I Norbe skogplantning blev der i 1928 reist en minne-
sten over Lorange, og pa den stir: Jeerbanens farste
Sjei foh. Lorange, fodt 17.—12.—1834, dad 25.—11.—1905.
Plant! Plant! Vaern skogen.

Personalet.

Jeerbanen har alltid hatt et utmerket personale, med
dugelighet og arbeidslyst. Seers interessert for sitt ar-
beide har de stoettet sine sjefer i 4 fi gjort driiten si
enkel og hensiktsmessig som mulig. Ikke minst stettet
de trofast driftsbestyrer Lorange i hans grunnleggende
bestrebelser i denne retning. Lorange skal forresten ha
hatt en seeregen evne til & gjore personalet like varmi
interessert som han sely var. Han var alltid meget om-
hyggelig for sine underordnede. Men si krevde han ogsi
meget av dem. Arbeide skulde de. Han talte ikke nogen
som gikk pd perrongen til stas. Derfor vilde han ogsa
ha dem hensiktsmessig uniformert. Den gang da den
avdede styrelse i arrekker grundig dreftet uniformspers-
malet, uttalte Lorange i et brev 1887 til maskindirektare
at han ikke var enig med styrelsen i at sporsmalet var sa
betydningsfullt nettop. Men da det nu forela vilde han
benytte anledningen til & si at uniformer av gratt tei,
godt og smukt forarbeidet vadmel av ufarvet ull med
gronne eller rede opslag vilde vaere mer tienlig til slit
og arbeidskleer enn det brukte blatei: Skal nemlig sta-
sjonsmestre og kondukterer arbeide og ikke veare il
stas, skal de kort sagt ta i med, sa vil de bla kleerne
efter et halvt ar veere blankslitte og luvslitte. En gra
frakk svarer til steviarven og vil derfor ikke trenge si
megen borstning. Da vadmel var lettere og Kunde an-
skaffes her i landet, vilde man bade ophjelpe industrien
og skaffe personalet en varmere og solidere drakt, som
uten tvil ogsa kunde gis et sadant snitt at den blev likesa
kleedelig som den bla.

Forholdet mellem personalet og publikum har alltid
vaert upaklagelig. | et brev fra Lorange til styrelsen heter
det sialedes: «Noget sidant som overfall pd stasjonsme-
ster eller annen betjening har ikke funnet sted her, men
at man har villet forseke a springe pa toget, benytte
gamle billetter, ga pa banelinjen, klage i avisene over
elendig jernbanestell o. s. v., inntreffer. Men den slags
forseelser har jeg betraktet som utslag av tidsianden og
har trodd det ikke var noget derved a gjore. Jeg har
antatt det for en barnesykdom som skal giennemgaes
og mot hvilken man ikke vil anvende noget strengere
middel sa lenge den ikke viser sig ondartet.»

Personalet har i alle tilfeller veert hensynsfullt i sin
optreden overfor de reisende, og det har disse satt stor
pris pa. Men naturligvis, ingen regel uten undtagelse.
I «Stavanger Avis» mai 1908 skriver en innsender: «A
skjelle ut en jernbanekondukter for en fandens idiot, sa-
ledes som nylig borte i Sandnes, og derior betale tyve

kroner, det er noksda dyrt, men hvis det kunde la sig
giare noget billigere sa tror vi, at mange praktiske folk
av og til vilde utese sin harme nar, som det av og til hen-
der, en eller annen stivstikker av en reglementstrell ikke
forstar a bruke vedtekt eller reglementsbestemmelse med
konduite.» Innsenderen mener dog at det er en av de
undtagelser som bhekrefter regelen. Si godt som alle
Jeerbanens funksjoneerer kommer godt ut av det med
publikum.

I den ferste tid kom der nogen ganger anonyme
klager til styrelsen over, at Jeerbanens personale var
for meget optatt med bierhverv, iseer at de misbrukite
sin rett til frifrakt for husholdningsvarer til & frakis
varer som de drev handel med. Driftsbestyreren beteg-
net klagene som mildest talt skammelige. Det var rik-
tig nok at der var funksionzrer som ved siden av jern-
hanetjenesten drev handel. Saledes en der var stasjons-
ekspediter pa Vigrestad med den rikelige lenn av 340
kroner og en fri uniform om aret. Men sa skulde han
ogsa selv holde sig med losji, brende og lys. Han var
ved siden av landhandler. Det var den_ glimrende hi-
stilling han hadde wved jernbanen som man misundte
ham. Driftsbestyreren gav en fortegnelse over de funk-
sionezerer som hadde bierhverv. Tre var skibsrederc.
hvoray den ene dessuten sildesalter. En handlet med
taksten, en med poteter, en annen med egg og en tredje
med vilt. En med kaife og spise. En var agent ifor et
giodselkompani, en bundtmaker og ni stykker, vesentlig
av baneavdelingen, var jordbrukere. En var skomaker.
Og sa var der en som var skredder, noget som Lorange
ikke syns a ha benyttet sig av slik som det blev gjort
av en av hans kolleger ved en smalsporet sstlandsbane.
Der var det to funksjonarer som var kyndige som skred-
dere. Og som slike blev de ogsa brukt ved banen nar
det knep. En av dem sydde siledes et par bukser til
en telegrafist ute i distriktet med det resultat, at drifts-
bestyreren en vakker dag fikk et brev fra telegrafisten
salydende: «Jeg tillater mig i @rbodighet & foresporre
om det er efter regulativet at jeg haver erholdt benkle-
der hvis lengde nedentil bererer jorden., mens dercs
lengde oventil ikke bedekker bekkenbenet.»

Driftsbestyrer Lorange trodde ikke at de bibeskjefti-
gelser som nogen funksjonarer ved Jeerbanen hadde var
mere ulovlige enn materialhandel, instrumenthandel eller
lignende, som blev drevet ved andre baner uten a bli
patalt. Dessuten fant han & burde gjore opmerksom pa
at det meget knepne budgett for Jeerbanen ikke hadde til-
latt nogen oprykkelse i de meget sma gasjer for nogen
av de omhandlede funksjoneerer siden banens apning.

Siden herte man ikke noget storre i denne retning.
Den senere tids raske utvikling av trafikken og bedrin-
gen av funksjoneerenes lonn har jo ogsd mediert, at det
bare er rent undtagelsesvis at nogen nu har tid eller
trang til bierhverv.

Jubileum.

Den 28. februar 1903 kunde Jerbanen feire sitt 25-ars
jubileum. Til det hadde driftsbestyrer Lorange og lens-
mann M. A. Grinde utgitt et litet helite: «Meddelelser om
Jeederbanens drift og virksomhet i dens forste 25 arige
driftsperiode». Forst omtales trafikken ved banen i al-
mindelighet. Det heter her at det tok lang tid fer Jwa-
ren fikk ordnet sig efter den nye transportmate. Kan-
skije er vestlendingen i si henseende litt tregere enn ost-
lendingen. Men nu hadde man endelig fatt inntekten til
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4 stige. Ennu var der dog et langt skritt til at banen
kunde forrente den utlagte kapital. Allikevel hadde Jar-
banen til fulle vist hvor berettiget den var, bade i ma-
teriell og kulturell henseende. Enhver kulturell utvikling
har jo sine skvggesider, men her falt de bare pia undta-
gelsene. Mere ioinefallende var den rike materielle ut-
vikling pa Jeeren som banen hadde fert med. 1 byen:
hadde folkemengden oket med over femti prosent i de
iem og tyve arene, mest i Sandnes (75 pct.), minst i
Egersund (33 pct.). Alene byenes inntektsekning et en-
kelt ir dekket tre femtedeler av hele jernbanens anleggs-
kapital. Mere illustrerende for byenes fremgang var en
sammenligning av forsikringssummene. 1 de fem og
tyve arene hadde sédledes forsikringssummen i Stavan-
ger fordoblet sig henimot tre ganger, i Sandnes over
fem ganger, i Egersund noget mindre. Den samlede
verdiekning var efter dette over 25 mill. kroner. Ta-
lende tall som ingen vtterlige kommentar trenger, he-
ter det.

I bygdene hadde ogsda den wkonomiske tilstand bedret
sig i hei grad. Jordbruket var saledes gitt storartet
frem. Girdenes verdi var blitt fordoblet to oz en halv
gang og verdiskningen i de fem og tyve arene var femn
ganger sa stor som jernbanens anleggskapital.

Tok det jeerske jordbruket et storartet opsving i peri-
oden, gjorde kreaturavlen det i enda heiere grad. Og
sauneavlen ogsd. Jernbanen hadde visselig gjort sitt til
at kjettet var blitt sa langt bedre enn for.

Sa omtales landbrukets binzeringer., Havebruket hadde
skutt noksi rask vekst, spesielt kiokkenhavene med kal,
gulerotter, kilrabi o. s. v. Eggproduksjonen var oket
i mangedobbelt utstrekning. En stor del av den befor-
dredes med jernbanen.

Industri og fabrikkdriit hadde tatt et stort steg frem-
over. Som ved et trylleslag hadde meierier og yste-
rier reist sig. Pottemakervirksomheten var eket i hei
grad.

Efter nogen bemerkninger om banens postale betyd-
ning og om stasjonsbebyggelsen slutter jubileumsskrii-
tet med a si: «Tar man alt det som foran er anfort i
ett billede ma det erkjennes, at fremgangen og utviklin-
gen er ganske betydelig bade i landdistriktene og byene,
maskje stoerre enn de fleste hadde tenkt sig og ant, og
visstnok ogsd sterre enn selv de mest sangvinske forut-
satte og hapet ved jernbanens anlegg.»

Jubileumsdagen blev feiret med en fest i Stavanger
turnhall, som «for anledningen var sjelden vakkert de-
korert med flagg, gronnt o. s. v.» Og styrelsen, heter
det, hadde man vist den utsekte opmerksomhet a henge
den op over talerstolen.

Der var sang og taler, bl. a. for Lorange og for en
tretti jubilanter ellers. Dansen gikk lett over tilie til
langt over kl. 24. Forst kl. 5 sluttet den glade fest. En
time fer var de deltagende utenbys fra sendt til sine
hjem med ekstratog.

Til festen kom seks og tyve telegrammer, adressert
til Lorange. Det var fra arbeisminister, styrelse, byens
og folkets stortingsmenn, magistrat og ordierer i Eger-
sund m. fl. Og fem og tyve funksjoneerer, som var flyi-
tet annetsteds, sendte et lengere telegram pa vers.

Det var en god og lys fest for Lorange. Og glad var
han for det om enn tanken pa den forestiaende skils-
misse kunde trvkke ham. Og det var visst ogsi annet
som trykket ham under forberedelsen til festen. Bland:
de papirer som jeg har funnet i Stavangers jernbanearkiv
vedrorende jubileet er der ett hvorpa der star skrevet

med Loranges hind: «Aldri har jeg hert folk uttale sig
tilfreds med min virksomhet. Det hoieste jeg har opnadd
er uttalelser om min avreise.»

Men hans minne blev heit hedret da der ved trettiars-
jubileet 1908 blev holdt stor funksjonaerfest i Stavan-
ger. Til den telegraferte stortingsmennene ira byen og
fra fylket: «Pa tredivearsdagen sender vi vir hilsen med
de bheste onsker om fortsatt utvikling. De storartede
fremskritt som felge av jernbanen bestyrker hipet og
troen pa Serlandsbanens store betydning.»

Sic transit — —

Slutt med Jeerbanens selvstendighet var det i 1920,
Ti da besluttet Stortinget i sin heieste visdom at den
statsbaneaksjeselskapet Jeederbanen tilherende driftsbane
skulde innleses den 1. august.

Skijennet i sakens anledning bestod av ikke mindre
enn tolv gode menn, hvorav de seks var valgt av Stor-
tinget for alle de aksjebaner som skulde slukes. De
seks andre var opnevnt av Kongen for den enkelte bane
som det gjaldt. Av disse seks hadde aksjeeierne fatt
lov til 4 utpeke si meget som to stykker.

Forst var det en dags prosedyre, sa en dags befaring
eller lystreise over banen til Egersund. Den tredje da-
gen trakk skjennsmennene sig tilbake til grundig og sam-
vittighetsiull overveielse. Efter en passe rummelig tid
kom de tilbake. De hadde enstemmig satt verdien av
Jeerbanens aksjer til en og en halv million kroner, d. v.
s., 28,76 pct. av den oprinnelige aksjekapital.

Da rettens formann spurte de gode mennene om de
hadde skjonnet eiter beste overbevisning, svarte opman-
nen heitidelig med hoi og klar rest: ja! Men over flere
av skiennsmennenes ansikter gled der nogen underlige
smil, og et par sendte hverandre nogen skakke blikk.
Det blev en ofifentliz hemmelighet at det hadde wveert
dissens mellem de stortingsvalgte og i alliall en del av
de seks for Jeerbanen opnevnte. Disse sistes beste over-
bevisning la nok adskillig over 30 pct., mens de andre
var sa laviliggende som 20. Men sa hadde tilslutt de
gode menn funnet at det var best a slutte en vennskapelig
overenskomst, om enn ikke efter beste, sa dog eiter
en bedre overbevisning.

Og i all vennskapelighet avsluttedes ogsi skjennsfor-
retningen ved en bedre middag efterpa.

Men Jeerbanen som den lille. selvstendige banen me!-
lem Stavanger og Egersund, dens saga var ute. Staten
hadde gjort et reverkjop, sa stedets presse. Jaerbanens
regnskaper rortes nu ihop med Flekkefjordbanens. Til
stor glede for denne.

Banens betydning for bygd og by.

I den tiden banen blev besluttet var man ikke sa vant
til millionrulling som man nu er blitt. Fire og en halv
million for en jernbane nu, en ren bagatell er det. Men
den tiden syntes man det var en svaer sum a ofre pa
«det stakkars ode Jaederen», som man sa pa estlandet.
Og hadde det bare veert av hensyn til det man ofret disse
mange millionene, vilde det veert en utilgivelig handlinz
av Regjering og Storting, sa godtiolk estpa. Men det
var jo noget som virket formildende pa dem. Det var
hensynet til den lange, ubeskyttede, veerharde Jeerky-
sten, som var en skrekk for de mange dampskibsrei-
sende. Banen skulde for en stor del veere en «sjosyke-
bane». Det er ogsid utvilsomt at den sterste delen av
disse reisende, enten de har veert sjosyke eller sjosterke,
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1. Dyrket jord pa Jaren. 2. Omkring Newerba.

har nyttet jernbanen. De har nok hatt sin betydning
ved opgjoret av banens arsdrift. Men den sjesyvkestrom-
men som skulde bidra sa mektig til banens forrentning ox
som skulde gi den en sa ulike sterre berettigelse enn
Vossebanen, blev i hei grad overvurdert da man forbe-
redte anlegget av Jaerbanen.

Bortsett fra hvad alle den gang var enig om, at den
skulde veere begynnelsen av en bane fra Stavanger til
Oslo, Serlandsbanen, som man jo nu kaller den, den
gang het det mere korrekt Vestlandsbanen — helst burde
det vaere Stavangerbanen i likhet med Bergensbanen -
bortsett ira dette ligger Jeacrbanens store betydning pa
selve Jaeren. Det var de klar over alle som drev den
irem.

Skjent jordbruket her fer banen kom i kvantitativ hen-
seende stod forholdsvis noksid heit, var det ikke stort
bevendt med hensyn til rasjonelle driftsmetoder. Tega
til sadanne viste sig bare her og der hvor elevene fra
landbruksskolen pa Austrat naer Sandnes hadde slatt sig
ned. Folk flest utover Jaeren drev det pa den gamle
maten med ikke a dyrke sterre lapper enn de kunde
liolde i hevd med hvad som avledes pa garden. Men
det som mest hindret nogen sterre fremgang var e
lange og bakkete veiene.

Det kan jo pa en mate vare noksi forklarlig hvad en
av baneanleggets seksjonschefer, en vaskeekte ostlen-
ding, sa da de skulde bygge en lasteplattiorm ved en
av stasjonene midtjeers. «Gjer den sa liten og simpel
som mulig,» sa han, «ti her blir ikke annet 4 fore enu
en kalveskrott og en sildefjerding i ny og ne.»

Dette var ved Neerbo. En mann som bor i neerheten
forteller: «Pa min fars gard kunde man fer banen kom
si vidt livnaere tre ikke altior feite kuer. Nu star der seks-
ten pa basen. Oppe pid en gard ikke langt herfra var
der ved banens dpning et bruk hvor der var seks kuer.

Nu er dette bruk delt i to med femten kuer pa hver
av dem.»

Det er nok kjert mere enn én kalveskrott i ny og ne
fra Neerbo stasjon, og den har nok mottatt mere enn éu
sildefjerding.

[ 1919—20 kom det til stasjonen 100 vogner med sild
alene til giedning og kraftior. Av annen gjedning kom
460 tonn, og annet kraftior innfertes til en verdi av
41000 kroner, Til sammenligning kan anferes at Jeer-
banen til stasjorien i det ferste driftsaret ikke fraktet
mere enn 360 tonn, alt i ali.

De som hadde trodd at med banen skulde hele Jeeren
i en fart bli opdyrket, blev dog skuifet. Utviklingen gikk
til 4 begynne med stille og ubemerket for sig. Det er
forst i den siste tiden at den har skutt slik fart at den
har vakt opmerksomhet hele landet over.

Fra fersten av la stasjonene utover Jweren som en-
somme vakthus pa terre lyngheia med myr rundt om.
Ved Bryne stasjon midtieers var det bare ett hus, ox
det var stasjonshygningen. Nu er her en hel stasjons-
by, mere folkerik enn mangen liten kjepstad her i lan-
def, med mote- og utstyrshandel, gullsmediorretning.
hokhandel, barber, to hoteller m. m. Er enn Bryne den
stasion hvor bebyggelsen er sterst, er der ogsa ved de
andre stasjonene som Nearbe, Varhaug o. a. bymessig
bebyggelse. Ogsa her vokser stasjonsbyer ifrem.

Hvad som spesielt har gitt Bryne forrangen er meie-
riet der. Det er et av landets storste.

Da banen begynte var der ikke et eneste meieri pi
Jeeren. Fem og tyve ar efter var der tretten som arliz
mottok over 12 mill. kg melk. De fylte jeerbuens lom-
mer med over 1 mill. kroner. 1 1914 var melkemengden
steget til 37 mill. kg. Under krigen var der nogen ned-
gang, men nu er den oppe i over 50 mill. Den beste
ilustrasjonen pa dette omrade gir det meieri, som har
reist sig pa skjzre flyvesanden ved Bru pa Serjeren.

Foruten meieriene er ogsd andre industrielle bedrifter
kommet med banen, som forskjellige mellebruk, fabrikk
for jordbruksredskaper, potetesmeliabrikk, trevarefa-
brikk, spinneri, farveri, ullvarefabrikk.

De gamle transportmidler, hest og kierre vilde, selv
om landeveiene hadde veert aldri sa gode, ikke kunnet
muliggjore de fabrikker og meierier som nu fins pa Jx-
ren. Ved banens 25-irs jubileum fremholdt en av sta-
vangeravisene at det skulde en kilometerlang rekke av
kierrer til a befordre de 770 t. smer som da hvert ar
sendtes med jernbanen. Hvor meget smer og ost trans-
portertes sa de forste arene med banen? Jo, bhare 49 t.
i alt. T 1919—20, det siste dret banen bestod som aksje-
bane, befordredes av disse varer 3700 t. Altsa: Efter
40 ars driit omtrent 75 ganger si meget som til 4 be-
gynne med.

Jeerbanen er i utpreget grad en jordbruksbane. I ba-
nens ferste driftsar fraktedes av landmannsprodukter
ikke stort mere enn 2700 t ialt. I 1919——20 fraktedes dev
31 000 t eller tolv ganger si meget.

Hvad transport av all slags giedning vedrerer var
den til a begynne med bare 150 t om aret. I 1919—20
var den 7900 t, eller omtrent femti ganger sa stor. Bare
giadseltransporten alene overstiger nu den samlede jord-
brukstransport det ferste aret.

Da jorden pa Jacren aldri far hvile ma der en sterk
gindning til som ikke pd noget annet sted her i landet.
Der spredes hvert ar tusener og atter tusener tonn av
tare og tang og skjellsand utover. Naturlig gisdning
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hentes helt fra Bergen og kunstige gijodningsstoifer ira
alle verdens kanter kan man si.

Det er vel liv pa banen i den tiden den transport som
mest pagar. Jeg har selv veert vidne til at der pa en
og samme dag er blitt kjort tre store ekstratog til Bryne
med gjodningsstoifer som var kommet sjoverts til Stav-
anger. Hver gang toget gled inn pa stasjonen stod der
en lang rekke med hester og kjerrer, karfolk og kvinn-
folk stod ferdig til formelig a kaste sig over gjadslen og
kiore den hijem fortest mulig.

Folketallet i de jeerske bygder og byer har i dette ar-
hundre gatt frem pa en mate som man med reite har
kalt for imponerende. I de andre bygdene i Rogaland
er det mestendels gatt tilbake, kanskje vesentlig pa
grunn av utvandring. Og at det er jernbanen som di-
rekte og indirekte har veert hovedbetingelsen ifor folke-
veksten pa Jeren kan det ikke veere tvil om. Denne
jordbruksbanen har skapt det som gjer at mennesker
kan leve og trives. At den i sa henseende har veert var
mest skapende jernbane er skrasikkert.

Men med den er det ogsa snart helt forjaget det gamle
Jeerens kjelebarn, liten vibe, den om hvem det er sagt,

at ingensomhelst fuglesang vekker bedre varstemning i
brystet enn dens ferste skrik, emt og sart. Der er kom-
met et annet kjelebarn i stedet, akerriksen. Vekker enn
dens rest ingen varstemning i brystet, den er dog av na-
turens mesterhand stemt fint sammen med tonen i Ja-
rens belgende akre som avleser lyngheien og myra.

Skulde det vel ikke vacre vel verd, mens ennu tid =r,
a giare som man har gjort i Danmark pa den jydske
hede, a fa fredlyst et stykke av det Jaeren, Arne Gar-
borgs Jeeren, hvor hegre stig og heilo flvr over lyng-
heiene rundt de blote myrene.

Ti det er dem som fieler det sart a se hvordan det
Jeeren iorsvinner, sadanne som den gamle fornuftige,
hederlige ravnen som Kielland forteller om i sin novel-
lette «Torvmyr», ravnen som flei mot vest for 4 grave
op et svinesre som han hadde gjemt i den gode tid.
Men der han flei, jevnt og betenksomt, fulgte de skarpe
pine landskapet nedenunder. Og den gamle fugl ergret
sig. Ar efter ar blev her nye hus, gule akerilekker og
gronne sletter, sa der ikke mere blev plass og fade ior
en gammel, dyktig og hederlig ravn med familie. A de
mennesker! de mennesker! den gamle fugl kiente dem.
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Statsbanenes Reisekontorer
i Oslo - Bergen - Trondheim - Berlin og London

er til tieneste med alle oplysninger gratis om reiser
péd Norges Statsbaner.

Statsbanene har utgitt Norsk Reisebok hittil i 6 deler:
1. del: @stlandet mellem Oslofjord og Faemund. Utgitt 1930.
2. , Vestbanene og Telemark. Utgitt 1932.

3. ,, Serlandet og Rogaland. Utgitt 1933.

4, ,, Bergensbanen, Bergen, Hardanger. Utgitt 1934,

5. ,, Valdres—Sogn og Fjordane. Utgitt 1935,

6. ,, Gudbrandsdalen og dJotunheimen. Utgitt 1936,

som er tilsalgs for 50 gre pr. stk. i Reisebyrdene og jern-
banekioskene.

Planlegg feriereisene efter disse reisebgker samt ,,Norske
Reiseruter® hvorav ennu felgende restoplag has:

Hefte 1: Dovrebanen, Rgrosbanen, Tregndelag. Utgitt 1926.
» 1: Raumabanen og Mgre fylke. Utgitt 1925,
» 8: Fra Ser-Norge gjennem Halogaland. Utgitt 1926,

Bruk

Statsbanenes Automobilavdeling

for all transport av bagasje, il- og fraktgods til og fra
jernbanestasjonene i Oslo. — Hurtig - sikkert - billig.

Husk at Statsbanene er
alle norske borgeres felles eiendom!

Les ,,Meddelelser fra Norges Statsbaner‘*




