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JUST BROCH: 

SØRLANDSBANENS FORTID 



Et jammersminne. 

KAPITEL I. 

lnnltdning. - En gjønddb. 

S ØRLANOSRANBNS JAMMERS>.tlNNB, d. e. dens fotlustorie. Et mere enn 
halvbundre¼rs jammcrsrninne. Uttrykket er ikke mitc. Det blev 
første gang brukt av oberst DUun i et st.ykkc som han i 1918 skrev 

i «Aftenposten». Sørlandsb1nen hadde inntil da fristet en tung skjebne, 
sa han. Den var i femti :i.r tenkt fremmet som en av v¼re første su.mbaner. 
Men hver gang to.ren syns ¼ h1 vært kommet til den var der altid kommet 
nog-ct i veien. Enda hadde vi jo ikke en eneste stomp av den ferdig. sa 
Ju. Diesen. Han syns da ¼ ha glemt Jærbanen og Flekkefjotdsbanen. 
Visstnok var Jærbancn besluttet som en selvstendig lokalbane. Men det 
var dog b¼de jcrnbanedirektorcns, rcgjc.cingens og stortingets mening at 
den skuJ<le være beg}1nnelsen vestenfra til en stambane mellem Stavanger 
og Oslo. Og Flekkefjordsbanen hadde vi Btt ved det store kompromisset 
i 1894 ved å koble den sammen med en stomp av Bergensbanen. Og 
begge stompeoe skulde være ledd av stambaner. Dette blev den gang 
ikke minst fremholdt av den mest n:ivngjetnc av komprornisfcdrene, 
Christian Mir!JtlJtn. Så uoget hadde vi da fått. Scott var det jo ikke. Og 
si godt som ingenting å regne mot hvad bergensetne hadde Btt vedtatt: 
Banen sin heJt &em for snart .6rti ~r siden. 

N¼r hr. Diesen ikke regnet banen fra Sr.1vanger til Flekkefjord for 
nogen stomp av Sørlandsbanen, skuldc ma~esten fristes til :i tro at han 
var en av dem som mente at banen burde stotq>e i Kristiansand. Jammers
minnet reiste han i all fa ll pi strekningen øsccnfor. Jeg vil reise det p¼ 
strekningen vestenfot. Der høver det bedte. Men vi kan jo detfor godt 
la hr. Diesens bli stiende. Det blit da et dobbclr jammersminne. Det 
høvet nok aller best. Skal man tro «Morgenbladc.t» så er Sørlandsbanens 
tilblivelseshlstorie det tristeste kapitel i de norske jembancrs saga. Og det 
har sandelig mange ttiste kapitler. 

Forresten het deo egentlig Veitlandsbanen. Det navn bar den med ~re 
i omtrent halvannen menneskealder. Men ved~sistc ~rhundresk.ifte blev 
Sørlandet løftet op i lyset og dagen av e.n av vå7c diktere. Og ti år efter 
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bad selvsamme poeten i «}\forgenbladem «om :u det m!cte bli ovet rettferd 
mot alle oss sørlendir1ger som for sin hjemstavns ho nnor h evde at deres 
landsdels stambane ogs:\ skulde f:t bære Ja1)(lsddens oav11». 

Jcrnbanes,yrelsen hadde gjeot:tgende vist sig i besinclse av e,, såd:m 
smukk rmferdsfolelse. Derimot ikke regjeringen. Den ho ldt på Vestlands

banen. Det gjorde også 
stortingets jernbanekomicC 
da sporsmålet i 1908 og 
1911 kom op der. 

11cn oppe i cinl,!cts 
hellige hall talte Noh,ig 
fra Kristiansand vakkert 
for S0rlaJ"tdsbanen, Fra 
stava11gerbenken b]ev det 
fremholdt :lt det navn 
kunde høve hvis banen 
b>re skulde g¼ til den byen 

Fa"a.1111; Crtipswd. hvor hr. Natvig bodde. 
Men det var jo ikke meniogen. Puler Ri11de fra Telemark mente at man 
først burde få barnet for m:tl'l dopte elet. Og det kunde det jo v:crc noget i. 
Arbeidsministeren den gang var, Darrt j,nu,11, 1a ikke nogen swrre vekt p:\ 
11avnesp0rsm¼let, men han skulde ta saken under na:rmcre overveielse. 

Det gjorde han ogs¼. Regjeringen holdt fast ved det gode, gamle navnet. 
P¼ neste storting cok hr. Natvig s:iken op igjen. En av Stavanger

mennene foreslog ~c man skulde innhence uttalelser fra de stedlige jcm· 
banekomiteer. :Forslaget blev enstemmig vedtatt. 

I et brev ril formannen i jernbanekomiteen for V est-Agder og Rogaland 
frarådet fylkesmannen i sismevnce fylke å endre et navn som hadde tidens 
hevd og som hadde innarbeidet sig i folkets bevissthet. Et nytt navn <<Sør
J:mdsbancn» viJde efter hans mening bare bidra til å vekke mistanke om -at 
interessen ikke på -alle hold var like scerk for den hele stamhane. Skulde et 
navnebytte være påkrevet eller ønskelig burde det vel efter t idligere fulgt 
praksis gå i retning !l.V 0 s10-Stavangerbane1'I. 

Av s-amme mening var ogs¼ Aemllet både i den Vest-Agderske og 
Rogalandske jembanekomite og i jernbanekomiteen for Vestlandsba11en 
østenfor Kristiansand, 

Men dette tok stortingets jcrnbanekomirc ikke hensyn til. Bra11/ fra 
Jæ,en og &u,b fra Trondheim danner dog en hederlig undragclse. Komi
c6e-n sluttet sig til et forslag av G,mdenen fra Krisefansand om at stordoget 
skulde fatte en høitidelig beslutning om ar Sorlandsbanen skulde barnet 
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hete. Stavangermennene $:l {l.t de alldd med glede hadde va::rt til stede 
ved k ristelig b«medib. Men det var ikke denne gjcndåb. D en var 
hverken påk.revet eller ønskelig. Jo, det var den, mente dog Aertallet 
i stortmget. D et ydet Sørlandets dikter og hans menn den hjcmsta,•ucns 
honoør som de hadde krevet. 

Det navn Sørla.ndsb:lnen vil jeg da I0)'31t nytte overalt i det følgende. 
Fulgte jeg mitt hjertes lyst skulde det hett StnvangrrbnNm. 

KAPITEL l. 

Dm første btfaring 1111 tn li,Ye fra Stava11g1r til Østlnndtl. Ala11 soktr sla/en 
(}P/ b111ilglii11g til ,ur111ere 1mders1hiler. Jernban1direh1rm har ik/u flere ir,gtniørtr 
em; h11ad 10111 kreves til 1111dersoktl1t 1111 Bergen1bantn. Og i Btrgm 10hr 111a11 

J hitrk.t lanken på en S1rland1bn11e. 

Da i 1866 tar,ken p¼ Jærbaoen kom frem, synes det som om de inrercs~ 
sene også h:tr te:nkt s ig at dett skulde være begynnelsen tiJ en stambane fra 
Stavanger til Østl:tJldet. Offe1ulig blev dog dette for;-st s:a~t j begynnelsen 
:1v t86S. i «Stavanger Amtst.idende». Og da m:rn holdt på med forberedelsen 
til banens ,anlegg~ var jo alle «høiere vedkommende» fullt på det rene med 
den ting. Formannen i stoninge-ts jernbanekomitC den gang, Joban Svtrdr11p, 
fremholdt Jned kraft at ell sådan stamba1,e vilde være av s:\ stort og nasjonalt 
verd ':lt de.ns iverksettelse ikke m:hte utsettes mere enn · hoist nødvendig. 

Regjeringen hadde dog 
••gt " Jærb,nen i lang tid 
hare vilde bli en lokal· 
bane. Mot dette protesterte 
stortingsmann S&htvarlz. 
fra Drammen. Han sa 
åt erkjennelsen av jcrf}.::_ 
banens store bctydni~~ 
nu mere og i.nere gikk 
inn i hodene pi folk. 
Ja:rbanens forlengelse til 
Østl•ndet vilde derfor ikke 

A 

lenge la vente på sig. c;,c,p,ud K1rk"b,-·gJ. 

Regjeringen fikk dog rett, sørgelig ren. Men utsiktene var dog deo 
gang i det hele nokså lyse. Det va.r gode tider med overskudd i stats
kassen. Og disuikcenc viste en levende interesse for jernbanesaken. Ikke 
minst Stavanger, hvor der var velstand grunnet på skibsfan og vårsi1d . 
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Der mente ma1\ forresten, at Jærbanco var av største be.tydning, selv 
om den ikke blev ledd ,v nogen stambane. Ti det var kanskje heldigere 
om en sådan som innlandslinje g ikk mere like på Østlandets jernbanenett. 
En privat komit~ med amtmann 1\f(Jrgmstieme i spis.sen lot i 1871 amts
ingeoiørcn kaptein Seiersted foreta terrengbefaring for den Stavanger 
næ.rmest liggende del av en baoe til Kongsberg. Forutsemingco v:u at den 
mest 11\Ulig skulde gå i like retning mellem de 10 byene. 

Seiersted gikk ut fra Høgsfjord, så gjcnncm Dirdalen og Sirdalen til 
Hyllest>d i Setesdalen. Han fant at dette strøk vel ikke utelukket mulig· 
heten av et jernbaneanlegg. Men store terrengvanskeligheter var her. Denne 
Dirdalslinje buJde un<lg:\s hvis m-an, om enn ad en omvei, kunde finne en 
annen og rimeligere •dg,ng til i nå målet. 

Efter dette søkte den private komic~en samt byens og fylkets stortings
roenn seaten om å f:å bevilgning til nærmere undersøkelser. Jernbane
direktøren uttalte på foranledning at der også var kommet anmodning om 
undersøkelse av en Bcrgensbane. Til å foreta under,økclse av begge baner 
hadde han ikke ingcniorer nok. De han kunde avse mittc sendes ei] det 
bergenske. Ti Bergensbanen gjaldr det nu forsr og fremst. Sørlandsbanen 
kunde så inderlig godt vente. 

Bergensbanens menn forsrod like fra fomen av i holde sig godt fremme. 
Og samstundes forkynte de høilydt for all verden at en Sørlandsbane v>r 
meningsløs. Straks efter nyttår , 872 holdt brigadeauditørcn uti Bergens by, 
Wulfsb,rg het han, et foredrag om den påtenkte Bcrgensbane for en t>llrik 

for,amling av alle aldre og 
alle kjønn. Den bane vilde 
bli den eneste saliggjørende 
av !\Ile baoe.r her i landet. 
Og s1 sa hr. auditøren -at 
de.t jo nu var meget t'J.le 
om en J:erbane som be
gynnelse til en bane fra 
Stavanger til Oslo. sien 
en sådan bane ,•ilde ikke 
v:cre berettiget. Den vilde 
jo bli en kystbane. Og for 

Ve.nAHn o,; Vcllcnc:1 tu.1u,~lu i Creip,uad. alle scedcne langs kysten 
var sjovcicn den eneste n:uurlige. Man reklamerte ogd med Jæren 
som et bbveode kornkammer for landet. Det kunde <len aldri bli. 
Den var fylt av for megen stein. Komkammeret viJde alltid ligge i 
Øsrfold. Og den beste forbindelse for Vestlandet med det kammer 

4 



vilde Bergensbanen være. Derfor, op med denne og ned med Sørlands
banen. Og bergenserne jublet op moe hr. auditøren. l pressen blev det 
fremholdt at han for sitt foredrag ærlig hadde forcjent en omfavnelse 
•v enhver Bergenserinne. Og det 6kk han forhåpentlig også. 

KAPITEL 3. 

1\ledselltf1e av Jledlige jernbd111ko111itier. StaJJaflger by bekoJl1r en narmert 11nder· 
so/u/.se av banen til Østlandet. En beklag,lig strid 11111/em .kJJlli,y·, o,g i,mla11d1/irfie. 

I Stavanger fant m-an at det nu var pi tide å gi arbeidet for Sørl1nds
banen en mere fast og offisiell karakter. Amtmannen foreslog at St:i.vanger 
magistrat og formannskap samt arotsformannskapct skulde nedsette en 
komite til videre fremme av saken. Det blev også gjort. Mem1ene som den 
kom til å bestå av er 1'lavngict med billeder i min bok« Jrexen og Jrerba1'len». 
Til formann i komiteen valgtes amtmannen. 

Imidlertid var det pi et møte i Kragerø blitt dannet en komit~ som skul<le 
arbeide for en b~ne me11cm Skien og Kristiansand. Og de1'U'le komiteen 
hadde sendt St.!'lte!'l søknad om en slik lemlestet Sorlandsbane. Det er klart 
at dette bragte Stavangcr-komirCCn i harnisk. 1 en forestill ing t il departe
mentet sa den at et baneanlegg bare til Kristiansand vikle vrere stridende moe 
så vel sakens t idJig:crc historfo som mot de foi:utsetninger som statsmyn
dighetene hadde gått ut fra. Terrengundersøkelser m:\tte ikke foret.1s uten 
at hele strekningen østenfra 
til Egersund blev catt med. 

Dcpa.rtementct og stot
tinget fant dog at det burde 
v~re overlatt a.dminisua
sjonen :\ foreta undersøkel
sene i den orden og på den 
miten som den fant best. 

Med administ:r:1sjonen 
memes her jerobanedirek
tørcn. Og denne hadde jo 
ikke flere ingeniører ew 
hvad som trengtes til 
undersokelse av en Serge.nsbane. Stav:tngerkomitien fikk da selv ta 
hånd i hanke. Undersøkelsene for en Sravangerbane blev satt i gang 
på Stavanger bys bekostning av stedegne ingeniører. Det var den før 
nevnce amtsingcniø.r SritrJ/td som leder og kaptein Lo1Jgberg og ingeniør 
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La,:gherg, som :1.ssistcntcr. Jc rnhanc<lirektoren var dog s¼ elskverdig å 
scillc sig som disse herrccs hoie beskytter. 

8. juli 1875 kom Seiersted med sin «rapport angiende en projektert Stav
anicr•Østlandsk jernbane, foretatt pi Stavanger kommunes bekostnin!,T)), 
Den linje han nu hadde opgåct lå lenger sor enn Oicdalslinjcn . Den gikk ut 

St"kkcland i Cl"l"cip~tad. 

fra Jærbancn som begyn
nende ledd i stambanen. 
Frn Egersund fulgte den 
postveien til ,Bakke ved 
sørennen av Sirdalsvatnet, 
i det stoce og hele den vei 
som nu Flekkefjordbanen 
g:lr. Frn Bakke gikk man 
om Gyland, Fjotland, Evje 
og Aseral til Hordnes i 
Setesdalen. Derfra bar det 
om Hcircfoss, Nisserdal, 
Stren~en og over Meheia 

t il Kongsberg. Detre var hovedretningen. Vestpå kunde det kanskje 
være g runn til nærmere ¼ se p:t en alternativlinje som g ikk ut fm 
J lelleland, s¼ gjennem Gyadalen 0YCr Sircdalen til Asel'21. Rapporten 
blev sent til jernb:rnedirekwren. 

Det ser ut som om denne ikke har stile sig helt avvisende overfor kravet 
om statsunderscøuelse på o mrådet. I en rappo rt fra ham av 20 . november 
1873 heter det nem.Jig at befarin~ av en bane østfra d l Stavanger ogs¼ er 
blitt foretatt av den kjente ingeniø rkaptein og veibygger Ptter Ra1n11,1 Krag. 
«Setesdalsbanens far.». O g Krag telegraferer den 3. februar 1874 til amtmann 
Morgenscieme: «Jeg gratulerer med det heldige utfall av Jærbanen. Oet 
er mig kjært 3 kunne cilfoie at mine unclersokclscr også ska) blis¼ g unstige 
for Ski~n-:-Srnvanger-~nen at den ikke f'll1 ren lang t id skal. bli rcaJi~ci::m. 

RegJeI1ngen hadde 10 foresrn,t bygg a~ Jærbanen. og det gikk stomn.i:et 
enstemmig med på. Og det i forbindelse med Krags telegram gjorde at 
man i Stavan~cr op. .Rogafand s:\ lyst på tin.~eo. O g tok det med ro. 

I 1875 bcAyntc jcrnbancdi[ckto[cn utstikning av en kystlinje meHcm 
Skien og Kristiansand. Aret efter fonsattes g-jennem Mandal, LyngdaJ, 
o m Liknes, Fedde, Flikkeid, Bakke, Lund, I leskestad og Helleland til 
Egersund. ~lellcm denne by og Flekkefjord blev der også stukket en kyst
I inje o m Sokndal. Disse undersøkelser vestenfor Kristiansand var dog ikke 
rneget 01nfattende. Visrnok ogd ooget overfladiske. Det er blitt fortal t 
at lederen sbJ ha sagt t.il sine assistenter at de ikke bchovde å ta det så 
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svært høitidelig, da det aldri for alvor kunde bli tale om en jernbane mcllem 
Kristiansand og Egersund. Navnlig var det ikke lagt noget arbeide p:\ :I 
søke efter en kortest mulig innlandslinje. 

Ved de s. k. kystlinjer møne man de største tekniske vanskeligheter, 
når man skulde over de dype dalførene i Sireelvens, Kvinaclvens og Man• 
dalsclvens vassdrag. Man 
måtte gå i lange slyngninger, 
og for en stor del i bratt 
fjell, med stigninger op til 
, : 4 2. Da høidcforskjellen 
melJem dalbunn og heiovcr
g,ng blev mindre jo lenger 
m:in kom inn i latldet, syntes 
det klart at linjen burde fores 
så langt inn at man mest 
mulig kunde få en like linje 
med bedre stigningsforhold. 

Alt nu opstod det mel~ Fra S~rh1.11d$b.i1eo.n i Øydcbo. 

"'lem de ioteressene i Vest-Agder en bitter strid om kystlinje eller iruuands
~ lioje. Kystlinjen, mente mange,, vilde utestenge innlandet med de rike 

utviklingsmuligheter og dets lange og besva::rHgc veier til byeae. Mot en 
innlandslinje blev det anført, at hvis kystfolkets jernbanekrav blev tilsidesatt, 
vilde man bli nødt til ¼ bygge lange, kostbare sidelinjer til kystbyene. Men 
innlandsfolket sa: de samme sidelinjene som innlandslinjen må h-a ned til 
kysten må kystbanen ha op til innlandsbygdene. Så det kan gå o p i op. 
Undersøkelsene kysten fangs viste forrcsccn at den eneste av byene mellem 
Egersund og Kristiansand som direkte vilde knyttes til l>.inen var Mandal. 

Denne strid mellem kyst og innland va.r vel uundgieJig. J\rfen at den 
reistes p:I er s¼ tidlig tidspunkt var meget beklagelig. Det var langt fra 
til fremme av saken . 

KAPI"rBL 4. 

Dm kongtligt j1rnbnntk/Jn,n1i.1jo11 av 1874 opsti/ler en Sorla11d1bane til Stavangtr 
JOl!J It() . 1 i f11rJle rekke. Den slore koml!11mihujfJn1ko1niti av 188:j finner den 

ikh på.krtvet av noget l11ier, 1la1Jhtn.ry11. 

Som sagt, utsiktene for en hel Sørlandsbane var i det be]e tatt nokså 
lyse. Og lysere blev de, da den kom innstillingen fm den kong. kommisjon 
som j r 874 efter scortiogecs anmodning var blitt nedsatt for å opstillc en 
landspinn for vår jernbanebygning. 
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OCnne kommisjonen med den førnevnte srndshauptmann S,hwnrtz. fra 
Drammen som forma.no fremJa iret efter sin innstilling. Og i denne vai: 
som no. 1 i første rekke salt en jernbane f.ra Drammen til Egersund med 
sidelinjer til byer og ril Strengen. Den vilde bli omtr: 600 kilomctcx lang, 
koste omkx. 40 mill. kroner og var forutsott bygget ferdig til 1888. Tre av 
de ti medlemmer vilde dog ikke ha banen bygger lengere enn til Mandal. 
Den ene av de tre mente at Vestlandets krav p¼ jernbaneforbindelse med 
Østlandet vilde bli tilfretsStillet ved en Bcrgcnsbane efter midtfjellsHnjen. 
De andre to av disse herrer var imot e,1 sådan båne. De vHde imøtekomme 
de vestlandske interesser ved eJ'l jernbane fra Heen, gjcnnem Valdres og 
over til L.-erdal. Men fikk de ikke den, vildc de ha Sorlandsbanen forlenget 
fra .Mandal til Egel$und. 

Det samme åt som denne kommisjonsinnsti11ingcn kom besluttet 
stortinget bygg av Jarlsbergbanen eller Gre,•skapsbanen som den ogsl. 
kaltes. Det blev uttrykkelig sagt, sl.ledes ,v Johan Sverdrup, at den var 
å betrakte som beg)•nnelse:n østenfra til en Sørlandsbane. Den blev 
drevet gjennem ved :i kobles sammen med Vosscbanen pi cross av 
b¼de regjering og stortingskomit~. Det var det forstø k.tH11proJ1Jis 
i vår jernbanehistorie. Man syntes den gang ar man hadde god rl.d. 
I 1872. til 1874 var det et overskudd i statskassen p¼ omtrent ; million 
kroner. Men ikke føt var de ovennevnte b:uter besluttet s¼ begynte 
det å bli minus. Og den \'Oksre og den vokste. I 1879 var den 
n-ær 8 milHoner. Nu 6.kk man sande1ig begynne ¼ ta rev i seilene. 

Sørlandsbanen blev dog 
stå.ende som e.n smukk 
no. 1 p1 om.radet til ut 
i 1880 årene. ~·(en i disse 
fomrnes de dådige tider. 
Regjering og storting gjorde 
fort.vilte ansttcngelser for 
i fl balanse i regnskapet. 
De mislvktes. Nu kunde det 
nacurlig;,is ikke være tale 
om iverksettelse av nogen 
landsplan for jernbanebyg
ningen . Ei heller om noget 

nyte anlegg. Da Vosseba1ten var ferdig blev det satt e1\ forsvarlig stopper. 
Men korn tid kom rid. Landsplanen kunde ha godt av il ligge og 

godgjøre sig. Men var det ikke noget galt ved den? M,n skulde 
ne.sccn tro det. Straks efter at Johan Sverdrup j 1884 var kommet 
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til ro re-t, blev der nedsatt en mannsterk ko mmunikasjonskomite som 
ogs¼ skulde ca under overveielse og komme med forslag t il en ny 
landsjernbanep lan. 

Fire ir efter fremla kol'l'.UtCCn to jernbaneplaner, en vidtg¼ende 
med en byggesum av 40 mill kroner, og en engere med en byggesum 
av 10 til 1 :; millioner i 
seks til otte irs byggetid. 

På den store vai: op
ført Bergensbanen, Rauma
banen og Nordlandsbanen. 
,fea Sørlandsbanen da ? 
den om hviJken Sverdrup 
for ti år siden hadde 
sagt at den var av d 
stort og nasjonalt verd 
at dens iver ksettelse ikke 
m§.cte utsettes mere enn 
høist nød vendig. Spurlos l.audfiJ kirl!ebygd. 

vcrsenkt! D et vil si ikke si ga~s~e sporløse. En vr.ikresc med 
strekningen 0stcnfor .Mandal var 1g1en. En jernbane dit cJJer til 
Kristiansand omtales nok i premissene som en der hvad <le p1regnelige 
drifcsutg:ifter vedrørte scillcc sig g11nJtiger1 enn både Bergensbanen, 
Raumabanen og Nordl:mdsbancn. Men den var ikke påkrevet av de 
høicrc landshensyn i lys av hvilke de andre stambaner måtce ses. Og 
s¼ kom der nogec som skulde bli skjebnesvangert . Komiteen sa at 
Sørlandsbanen ancokes ¼ la mest betydning for den lokale crnfikk derved 
at deo viJdc tilveiebringe en lett transport fra l:tnddisuiktene cil de 
nærmestUggende byer og o mvendt. Det kunde da være et spørsmå] 
om ikke dette bedre kunde opnås ved bygg av kortere, lett byggede 
jernbaner fra det indre av landet ril deres naturlige utskibningssccdcr 
ved kyscen, i foi:bindclse med forføininger dJ fremme av kommunika· 
sjonslinjen til sjøs og bedring av veinettet . 

.1.\lcns den kg l. kommfajonen av t 874 bestod av representanter 
fra forskjc11ige landsdeler, v:ir den score f..ommunikasjo1)SkomitCcn 
av 1884 samnlensatt utelukkende av høkre vedkommende fra de 
deparcementer som hadde med kommUnikasjonsspørsmå.l å gjøre. 
Dessuten en obcrscløitnanc fm gene(':llst.abcn som representant for den 
militære r:tnke. 

Det var en ekte byråkratisk komite.': som vår første demokratiske 
regjering: h:idde .fatt j Stand . Men så blev også resultatet derefter. 
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KAPITEL i • 

N.1 IQ/dtrJølulu av ban, 1ntlle111 E.gtr111nd og Flekkefjord. 

Efter dette kunde ikke Sørlandsbanens menn ta det med den co 
som de, . i motsetning til Bergensbanens menn, både den gang og 
senere var tilbøieLig til ¼ gjøre. Det syns virkelig som om det i 
Rogaland fylke i lang 1id ikke v>r nogen større interesse for jernbane
planer. Det var vel fordi man ans¼ Sørlandsbanens sak for klappet og 
klar. Men nu fikk man oinene op for at det var alt annet. 

Dikterens ord «hvad du evner kast av i de nærm.este krav» 
gjorde utvalgte menn fra Flekkefjord med tilliggende distrikter til 
sine der de den 7. oktober 1886 samledes pi Bakke ved s0rcnden 
av Sfrdalsvatnet. Der cnedcs man om å sende statsmyndighetene 
en søknad om nr og mere inngående undetsøkelse :iv linjen fra 
Egersund og østover, slik at Flekkefjord blev 5'tt i forbindelse 
med den, Denne by v-ar nemlig satt utcn.fo,: ved den linjen 
som ,•ar blitt opgått fot ti Ar siden. Den gikk nemlig fra høiden 
ved Flikkeid gjcnncm Gyland til Fedde og Kvinesdal, dei:fra til Lyngdal 
og videre om Mandal til KriStiansand. Flekkefjord skulde tilkl\yttes 
enten ad den bCGtåc.nde gamle, bakkede landevei eUer sjøverts med 
d•mpskib til Fedde. .Byeo fant det naturligvis ytterst harmelig at 
banen slik skulde gå dens dør forbi. 

Samstundes sok1e Sogndals landsogns og ladested, kommunestyrer om 
at kystlinjen om Sokndal 
m~tte bli nærmere t1nder
s0kc. Departementet stilte 
sig avvisende. Men stor
tinget var velvillig. 

Undersøkelsen for en 
jernbane mellem Egersund 
og Flekkefjord blev så 
foretatt. D et viste sig 
at kystlinje1\ om Sokndal 
vilde bli 7z km. lang 
med en største stigning av 

KonJ"mo kirke.Lygd. 1 p¼ 40. Den gikk op ti) 

z6o m. o. b. Innlandslinjen gjennem Helleland, Heskesiad og Lunde 
(Moi) gikk op til zo9 m. o. h. og blev 4 km. lengere, men hadde 
bedre stigningsforhold. Største stigning 1 på 50. Den vilde dog 
koste mer. 6,8 mill. kroner mot l ,l for kystlinjen. 
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l<MITEL 6. 

«F1/JuktJ111itl» til å arbeide for ,n jernbane «gjt1me111 inltrtsserlt diJtrikler» f ro 
Kong1btrgbd11tn til Gro,;ane pd S,tudaisba11e11, Pd hei tid å op!Jse aimenhtten 
0111 al tn S,rlnnd.sba.r.e del tr ,n Stavangtrbane. Der dannes sd en jtf'llbdr.t• 

ko1flili for Ve11-Agdtr og Rogala11d. 

S¼ gikk der nogen fredelige ¼r i hvilke de< ikke fantes nogen sccin 
verd :1 innmures i det Sørlandsbanens j:immersminne som her reises. 
Men i , 891 kom det. 

Den 23. j:1.nu.:1r d. ¼. møtte der en del representanter for «de j 
Sørlandslxtnen interessene disuiktcD> i Kristiansand for ¼ cldsl¼ om 
hvad som burde gjøres for å B saken fremmet. Det var me1U1 fra 
Telemark og nedover til Kristiansand. Der kom hele to fm Lillesand. 
Men ingen fra Mandal eller Flekkefjord. De ans¼s ikke som interes
serte i banen. Ei heller nogen fra Rogaland med byer. Der var vel 
på møtet co from sjel, sogneprest Eiuland, som mente at de vestenfor 
Kristiansand også burde fa være med. I\1fen mot de-t protesterte 
aUe de andre. De besluttet å nedsette en «felleskomite» som skulde 
arbeide fo.r en innl:mdslinje gjennem de «interesserte distrikter». Og 
den1te felleskomiteen heiste straks rent Hagg. Den sendte stortinget 
søknad om bygg av en jernbane fm Skollenborg på Kongsbergbanen til 
Grovane pi Setesdalsbanen. Så på denne til Kristiansand. Dermed stopp! 

Nu fant man det vesterpå å v.cre på høi rjd å oplysc almenheten om 
at Sørlandsbanen det va.r 
ingen Kristiansandsb:me, 
roen en Stavangerbane. 

P¼ et møte i Flekke
fjord den 12.. desember 
1891 av utvalgte menn 
under ledelse av stiftarut· 
mann Stang fattedes en• 
stemmig sådan beslutning: 
«For å søke fremmet 
kommunikasjonen meJJem 
Egersund og K ristiansa.nd 
henstilJer forsamlingen til 
vedkommende fylkesting og kommunestyrer å velge en komitC 
sammensatt således: fra Sta~nger, Rogaland og V cst•Agdcr hver 4 
.medlemmer, fra Kristiansand 3 medlemmer, fra Haugesund, Sandnes, 
Egersund, Sokndal, Flekkefjord, Farsund og Mandal hver 1 medlem.» 
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Efter at disse byer og landskommuner hadde efterkommet den gjorcc 
henstilling, sammentrådte denne kommunikasjonskomitC den 11. november 
t 891 i Flekkefjord. 

Valgt til den var: fra Stavanger konsul L. Bm11/s,n, skibsreder I. S. 
I,a,bsm, driftsbestyrer Lora,,ge og tollkasserer Heiberg, fra Haugesund konsul 
I. L . Eide, fra Sandnes kjøbmann 0 . Anfi11s,11, fra Egersund fabrikkbestyrer 
P. O/Je11, fra Sokndal grubebcstyrcr ] . Olsen, fra Rogaland fylke lensmann 
N . Kolbtmlvtdl, fabrikkeier A . Salvtun, lensmann /. M. Utla11d og lensmann 
H. Øz,-erland, fra Kristiansand borgermester SOJith, redaktør jørgtn Løvland 
og skibsredcr H. N atvig, fra Mandal kjøbmann A. Brodersen, fra Farsund 
agent P. L . Pedersen, fra Flekkefjord apoteket S,bneid,r samt fra Vest-Agder 
gårdbruker Aa. Bryggesaa, gårdbruker P. L. Spilling, sogneprest Eies/and 
og bankadministrator j1Jh. Ho/111uland. 

Denne komiteen, som senere, i 1910, blev besluttet kaie jtrnbaneleo111iflM for 
Vts1-Agdtr og Rogaland består ennu, og har fremdeles efter 40 års virke nok å 
gjøre, Gud bedre det. I alle disse årene har den naturligvis ofte skiftet med• 
lemmer. Alle mete fremtredende menn i de forskjellige kommuner har til sine 
tider hatt plass i den. Den har alltid vært og er en meget representativ komicC. 

I '9"7 sa Haugesund bystyre at byen ikke aktet å gi distrikts· 
bidrag til nogen Sørlandsbane. Man arbeidet der bare for stedlige 
jernbanekrav. Derfor m:\tte den by betraktes som uttd.ct av komiteen. 

\.---· . ' ---··- -----

Haugesund kom aldri 
som angrende synder til• 
bake, slik som en annen by 
som l 1912 sa s ig 10s fra 
komirCen gjorde. Det var 
Farsund. T 1916 ba den 
pent om igjen å fl bli re
presemert. Nogen :ir efter 
rddce den dog ut p:\ l'l)\ 

og er aldri vent tilbake. 
Til i delta i komi

teens møter iJ\nbødes fyl
kesmennene i Vest-Agder 
og Rogaland. Ved Øydnuntn, b,·ar ll11:gell(l11 tndt1.1nncl~n pr inn. 

!Sort prilol: pl biti.<L,t,) Der blev nedsatt et 
arbeidsutvalg pi 8 mann, 4 fra hvert fylke. Blaodt disse skulde kornitten 
veJge formann og nestformann. Medlemmer av utv:i.lget blev Ulv/and, 
Ho/11111/and, LJ'Jrange, Ueland, BrodtrJtn, Eiuland, Øv1rland og P. O/un. 
Til formann valgtes Holmes/and, til nestformann Løvland. Holmesland 
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Hæge1*t.1hl &11'9jOti i l,yogda l ml'd K,·in.-11h.-itunnclen 1. , .. og 1--laq;ebouadHuu~cko Lb. 

var formann til 1906. Da avlastes ban av veiinspektør i Vest-Agder ingeniør 
L . &mmtie. Efter dennes død i 1912 blev redaktør Odd11111nd Vik fra Stav
anger formann. Da han i 1914 fraflyttet djsuiktet blev sorenskriver Ar1lad 
fra Stav-anger formann og amt.singenior i Vest-Agder Baa/sr11d nestformann. 
På møte i Flekkefjord ,o. mai 19z, valgtes konsul Si!Jlol Btrgmn fr., Stav
anger Ul formann, hvad han ennu er. Til nestformann valgtes major 
E. A . G1111dersen fra Kristiansand. Som sekretær blev i 1916 ansatt bane
inspektø r, senere dist:dktssjef i Stavanger distrikt B. 117. FJde. 

Den 14. fobruai: 1893 sendte komiteen til Arbeidsdepartementet en 
søknad om at der måtte bli bevilget 10 ooo kroner til undersøkelse av en 
jernbane fra F.gersund til Kristiansand. Der var nok for blitc undersøkt en 
linje her. :Meo nu var det for alvor blitt tale om nye altcrn.1tivcr, ikke bare 
for enkelte strekninger, men for hele hovedlinjen. Det var spørsmål om 
deo jkke burde legges lenge.re inn i landet enn før tenkt. Dette vilde igjen i 
scor utstrekning medføre undersøkelse av sideUnjcr ned til kystdistriktene. 

Regjeringen stilte sig dog avvisende. Men stortinget bevilget efter inn
stilling av sin jernbanekomitC, hvis formann den gang Jørgen Løvland var, 
ikke de 10 ooo kroner som var søkt om, men femtepartcn herav, 2000 

kroner. De11 fikk man være så god å nøic sig med. 

KAPITEL 7. 

Fdnejunker AalgaardJ «fjellhyr» 111rlle111 Jærbar.tn bg Setnda/Jbanen. fu 
fen1111a11mko111iti fra Jærb.J,gdme vil ha dm nærUJtrt 1mdtr1okl. Dtl kan jern
bantleoJJ1ilien i Vest-Agdtr og R<Jgalar.d ikh vært tfJtd pd. Ei htller 1/orlinget. 

Før VcSt-Agder og Rogalands jernbanekomite sendte sin søknad var 
den blitt overser1dt en forestilling vedrørende en innlandslinje fra en j:crsk 
femm:1nnskomitC. 
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Da interessen for jer:nbanesakeo igjen var blitt vakt i distriktene, blev 
Seiersteds undersøkelsesrapport av 1871, efter tyve års hvile, fremdratt, 
diskutert og kommentert. Ordføreren i GjcsL1l, fanejunker 0. Aalgoord, 
som hadde delmt i Seiersteds befaring av en linje som fra StaYanger skulde 
gå muHgst rett mot Kongsberg og i den første utstikning av J~rbanc_n, og 
som også hadde v:crt med på utstikning av linjen fra Kristiansand til Eger
sund, skrev til kommunikasjonskomitCen i Stavanger, at den Scierstedskc 
linje vilde vinne betydelig både hvad stigningsforhold og kostende ved
rørte, hvis man viJde la den gå innover heiene fra Gjestal . D essuten viJde 
det være av stor betydning å søke tilknytning til den bevilgede Sctesdals
bane, iste.detfor åla linjen komme ned i dalen nord fot Byglandsfjord. 

Gjestal herredsryr:e, sammen med en del inter:esserte privatfolk, lot s¼ 
Aalgaard i 1892 opg¼ den a,• ham påpekte linje. Utgan~punktet var broen 
over Figgjoelven på Ja,rbanen. Hctfra fulgte linjen elven til dens utløp av 
Edfandsvannet ved Algård. Så fortsatces dalføret opover til Søiland, videte 
om Nedrebø langs Birkclandsvatn til Gloppcdalsuren. Derfra bar det op 
Grundevansdalen om Kvernevatn og Aseral til Hordnes på Setesdalsbanen. 
Med hensyn til terreng- og stigningsforhold var denne linje betydelig bedre 
enn de linjer som var blitt undersøkt mcllem Egersund og Kristiansand. 

Ordførerne fra Bjerkreim, Gjesta!, H¼, Time, Klepp, Høiland, H:iland, 
Hetland og Sandnes tr:\dte s¼ sammen den 13 . desember 1891 til et møte i 

l)uikt ba K' i,1ei;h6 1) 1iCJN)V('r K vi11ewru og 
ul UlOt ,jø,..,. tFedafj<itd) . 

Sandnes i anledningen. Inn
budt til møtet var forskjel
lige andre i jernbanesaken 
interesserte, blandt dem hr. 
Seiersted. Ordførerne be
sluttet¼ nedsette en ko mite 
pi fem mann som skulde 
søke stortinget om bevilg
ning til næ.rmere under
søkelse av den J\algaardske 
lin jc. Man fa.nt av loyali
tetshensyn å burde sende 
søknaden gjennem den 
V est-Agdcrske og Roga
landske jernbanekomitC. 

l\.-fen denne sendte den tilbake til ophavct. De.n sa at dens mandat bare 
vat ¼ virke for kommunikasjonen på strekningen fra Egcrsup.d til Kri
stiansand. Den ja::cske femmannskomitC sendte s¼ deo 18. januar 189; 
sin søknad direkte _til stortinget. 
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Bakke 1tujon ncdcNL ti lv~ofitre med eclynge.n• op ioot Lol11.nd1fjcllt unneLe1.1 v. (til Cyla11d). 

Det blev fremholdt at en innlandslinje som den Aalga.rdske v ilde bli 
meget biJligere og meget kortere enn en kystli1tje. Mens reiselengde.n mellem 
Oslo og Sta,•anger efter kystlinjen vildc bli 673 km., vilde den efter den fore
slitte in.nlands]inje bli omtr. 100 km. kortere. Regnet man med en toghastig
het av 32. kro. j timet\~ vilde reisen p:l kystlinjen ta 2.1 timer, p~ inn1ands
Jinjcn ikke mere enn t 8. Til sammenJigning anførtcs at sjøveien meJJem de 
co byer var n I km. og rcisetjden, ,alt efter farten, 21 tH bortimot )O timer. 

I en in.nstilljng fra stortingets jernbanekomitC det år het.er det <<angående 
det fra en komite inngitte andragende om en fjellinje (!) fra Jærbancn til 
Setesdalsbanen, at jernbanekomiteen for V est-Agder og Rogaland mot 2 

stemmer hadde uttalt sig mot det. Den påpekte linje interesserte ikke Vest
Agder og burde derfor under ingen omstendighet komme i betrakuting. 

Under debatten om undersøkclscsbudgettet kom der ikke et kvekk om 
denne <<fjellinje>). Den blev bå.ret til graven !\V et enig storciog. Stortings• 
men1tene fea Rogaland og Stavanger var alle med i det tause likfølge. 

De kunde fouesten gjerne sagt nogen pene ord, synes jeg. For den 
Aalgaardskc linjen var ikke så rent bort i natten som mange vil ha det til. 

KAP[TEL 8. 

Den Ny10111Sleen.skt land1pla11 111ed 1,11/11/ehise av Søriand1ba11m. Det J/Orl og 
berømmelige jer11baneko1!1pro1nis av 1 Sy 4. 

I 1891 h,1ddc man B.tt den førscc Steenske reg jering. Arbeidsministeren 
i denne var Ha11s Hei11 NJ•Jon,. Han hadde før vært sekondløitoant i artilleriet, 
og var siden bUtt :ubeidsbescyrer i kanalvesenec. Han gikk straks med lyst 
og iver i gang med :I fubrikcre en slags laJldsplan for våt jernba11ebygo.ing. 
Det var han simpelt hen programforpliktet til. Ti pi det siste laodsvcnstrc-
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møce hadde det efter hans forslag blitt satt på progummet at ingen jernbme 
m¼tte bygges uten at man forst hadde fått en landsplan. V armt Bergens
banejnteresscrt og Oslomann so.oi han va.r gjaldt det å få to baner i fremste 
rekke på planen. Det var Bergensbanen og s¼ Nordbanen mcUem Oslo og 
Gjøvik. De co andre st:imbancr, Raumabanen og Nordlandsbanen var 
berettiget til å komme i annet geledd. Derimot ikke Sødmdsbanen. Dens 
berettigelse var i det hele nokså tviJsom, mente hr. Nysom. Og til ham sluttet 
sig den hele regjering med deo gamle Stav:'lngermanncn Steen i spissen, han 
som i sin tid hadde vært medlem av den Stavangcr•Rogalandske jernb!tne
komiee, ban som i sin tid hadde tale vakre ord om Jærbanen som begyn· 
nclscn til Stavangerbancn. Sørlandsbanen vildc komme til ¼ konkurrere 
med en blomstrende dampskibsfart som derved delvis vil de bli ødelagt. Med 
tilsyneladende Stor glede slog hr. Nysom kloen i den store kommunikasjons· 
komites uttalelse om at for Sorlandet vildc baner fra innhndet til de for
skjellige utSkibningssteder ved kySten være godt nok . Hadde så disse 
ba.ner i forbindelse med en hurtigere dampskibsfart, hva<l nok kunde tenkes. 
utviklet discriktcne dl en viss grod, var det nok mulig at en bane dl Kristi
onsand kunde bli bygger. Det blev dog visselig i en meget fjern fremtid, 
ut i det blå. Men videre, til Stavanger, å nei, ikke ale om! 

I stortingets kombinerte budgcu:. og jernhanekomice, som fikk lands
planen ei! behandling, og hvor Bergensbanen blev løfeet høit p¼ skjold, 
fant rcprcsema.ncen fra Risør hr. Rei11urs og repr.esentanten fra Kristiansand 
hr. l{ei11hard1 :1 burde fremholde den store betydning som en bane til sist
nevnte by vilde h:'1.. 

Ja visst, sa hr. Peder Ri11de fea Telemark, men banen bør kanskje g¼ sl 
langt som til Mandal. Det mente ogs:1 den andre rcprescncamen fra Kristi
ansand, Steen hette han. Likeledes hr. Li111a fra Rogaland. At den siste 
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sådan uten videre v2r med pi det va.r nokså rart. For han v i}de l\aturligvis 
lengere enn til Mand2I. }.fon h:m har vel latt sig berolige av nogen ord som 
Rinde i s lutten av sitt votum lot falle om at Sorlandsbanen fortjente den plass 
som den inntok p1 lal\dspb.nen av 18n. Og der stod den jo som no. 1 

helt og uavkortet til Stavanger. 
Men forscod ikke hr. Lima av )tindes votum hvor landet lå burde han 

ha gjort det av den rapport fra sjefen for jernbaneundersokelscnc som med· 
fulgte regjeringens forslag. Her heter det om en jernbane mellem Egersund 
og Flekkefjord at det jo hadde vært forutsetningen " den skulde bygges 
med samme smalspor som for en stambane. .Men man kunde trygt gå ned 
i kravene til banens byggemåte, ti den m!'11te jo slutte i Flekkef jord hvor 
den skuJde settes i forbindelse med en innenskjærs fartsled østover. 

Deo Nysom-Stecnske landsplan ble\• utS>tt. Men den kom igjen det 
felgende år, og da med en smukk liten 8"Ve til Sørl>ndet, nemlig den 
gjilde banestumpen fra Arendal til Amli. Stortinget var ljte velvilljg denne 
gang også. Saken blev på ny utsatt. 

Så fikk man j J 893 en fl)' regjering med en ny arbeidsminister. Han 
het Pettr Nil.st11 og va.r fra Hamar, hvor han hadde vært driftsbestyrer 
ved jernb•nen. !fan var dog ikke likere enn sin forgjenger. N:ir 
det gjaldt det smukke formål å få Sørlandsbanen dukket under, s¼ man 
de argeste po litiske mocst:indere vakken og fromt vandre arm i arm. 

Stortingets jembanekomicC blev nu i anledning en forscerket med 6 mann. 
Blandt dem var h.r. lf?ilht/111 
0/Jen fra Stavanger. Komi• 
teens innstilling g ikk Ut på 
bygg av en Bcrgcnsbanc, 
Nordbanen og Arendal
},. mUbancn same, utenfor re· 
gjeringcns forcJcgg, en bane 
fot Hell t il Sunde som be
gyndelse til en Nordlands
bane. Komiteens formann, 
Løvland, foreslog Jærbanen 
forlenget til Flekkefjord. 
Men han fikk bare to med 
sig, førnevnte hr. Olsen fra •·t Jdt, (8't l-'lt kkdjo,(I). 

Stavanger og gudbrandsdolcn Sig11rd Blekiutad, som var en bestemt mOt· 
stander av den Bergcnsbane som var foreslått. C11111u1r K1111J1m kunde bate 
subsidiære stemme for en Flekkefjordsbane. Prinsipielt vi Ide han begynne Sør
landsbanen med de osue parseller Skollenborg-Gvarv og Gv•rv-Nelaug. 
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Efter forslag av komitemedlemmet hr. H~g,tad fra Nord-Trøndelag, 
utsatte ston inget igjen jernbanesaken. 

JembanekOmitt en for Vest-Agder og Rogaland fant at nu burde noget 
gjøres. 7. september 189, holdt den et møte i Flekkefjord. Her beslut
tedes å sende regjeringen en hoitidelig søknad om anlegg av banen mdlem 

Parti fra Lyr1gdalie11, 

Egersund og Flekkefjord 
efter den indre linje.. B:tre 
nogen få i komiteen, bhndt 
dem driftsbe$tyrer LArange, 
holdt på den yttre linje om 
Sokndal. Innlandslinjen vac 
ansl¼tt til omkr. 7 mill. 
kroner. Distriktsbidraget 
foresloges satt til 1 l pct. 
Så man hen til ofTervillig
hetc-n fra distriktenes side, 
da var den en borgen for 
at uangcn til samferdsels
midlenes bedring var dypt 

følt, og at dens tilfrctsstillelse ved statens kraftige hjelp vilde bære gode 
frukter. Som talende eksempel på offervilligheten nevntes at Flekkefjord 
by vil de gi 110 ooo kroner. Og den hadde dog bare , ioo innbyggere. 

Det var synd :I si at regjeringen så på dette med velvilje. Og i øst syntes 
almenhet og presse å holde med den. Likeledes det overveiende BertaU i 
stortingccs jernlr.rnekomit<;. Når Flckkcfjordbarlen :tllikevel vant frem, 
kan den for det takke det store jcmbanekompromis som gjør det 1894 års 
storting si berømmelig, for ikke å si beryktet i de notSke jernbaners saga. 

Det blev s1uttet efter en ukes debatt, d:1 det viste sig umulig å få drevet 
jernbanekomiteens innstilling helskindet igjennem. Det er gjeve menn som 
var fedre. Først og fremst Christian Midxl1tn og Jorgm Løv/4nd. Blant fad
derne er den fhv. kirkestatsråd, sognepi:cst dl Korskirken i Bergen Jatoh 
Sverdmp. Den som holdt barnet over dåpen var V (ggo Ul/111a11n. Regje
ringen tok kjærlig imoc det, mens det lot sitc eget barn, den kon.gl. jernbane
proposisjon drive om som herreløst vrnk, for å tale med dens eg et livorgan 
«Morgenbladco>. 

Både det og de andre Oslo -avisene var meget fortørnet over kompro
misset, især fordi Flekkefjordsbanen blev knesatt. For den bane forte jo 
gjennem en orken og var meningsløs dyr å bygge. Når det allikevel lyktes 
å drive den frem, funt man i det et bevis på den uhyggelige makt som de 
gode herrer fr• Sørland og Vestland hadde når de gikk frem i enig fylking. 
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Flek kefjor<lsbanen som en scump av Sørlandsbanen vant som kjent 
frem ved ¼ kobles sammen med Voss-Taugevarnsba.nen som en lignende 
stump av Bergensbanen. 

Da teppet falt for kompromiskomedien klappet man og jublet i Bergen 
som elleville. Det var i en festrus som selv et osende regnvær ikke kunde 
avkjøle. Og Bergenscrn" 
hadde god nok grunn til 
il juble i vilden sky. Ti 
med banen fra V oss til 
Taugevatn var jo i grun
nen hele Bergensbanen 
besluttet. A stanse midt 
oppe på høifjellct mellem 
Hallingskarvet og Har
dangctjokelen kunde det 
sclvfolgelig ikke bli tale 
om. Det var solekfact 
at her vilde fortsettelsen 
følge i nesre nummer. 

Men å stanse op i en by som Flekkefjord, det lot sig godt gjøre. Det 
skjønte nok de gode Bergensmcnnene. Men det tidde de klokelig stille med. 

Det var dog en som sa det. Det var. merkeJig nok-. nestformannen i den 
Vest-Agdetske og Rogalandske jernbanekomite. Det var Jørg,11 L.vlm1d. 
Han uttalte under stortingsdebatten at der burde gå en jernbane fra Kongs
berg til Kristiansand elle.r i\fandaJ. Hvad så strekningen derfra vcstovc.r 
vedrørte burde det overveies om den skuldc søkes forbundet med en jern
bane eller ved en tidsmessig kanalisering for å fi innenskjæts dampskibsfurt. 

J>, s¼ sa virkelig Jørgen Løvland. Og de gode herrer og norske menn 
fr.I Rogahnd og Stavanger som den gang pi t inge var, de burde ha tatt 
varsel av de ord. Men det gjorde de ikke. De tidde bo1111nmd, 1/ille. 

Festglede var det j Stav~mger også, om e n11 ikke som i Bergen. Men 
gjennem gatene drog ynglinger og bymusikanter og blåste efter beste evne. 
Og publikums glede, heter det, gav sig ffere ganger luft i hurrarop, s:erlig 
utenfor driftsbestyrerens bolig. Borgermiddag var der med god og stigende 
stemning ut pi motgenstunden. Til ordføreren i Flekkefjord celeg.ca.ferte 
de glade borgere at de med begeistring tømte sk¼lcn for den lille, vakre 
byen. Og ordføreren i Flekkefjord takket pent og rørt pil sin bys vegne. 
Der var det ogsil glede og begeistring. 

I Stavanger var magistrat og formannskap na..ive nok til :\ tro ar her som 
i Bergen var det soleklart a.t fortsettelsen vilde følge i neste nummer. 
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Ti i telegram til sto<tingspresidcncen cakket de for «bevilgningen til 
Vestlandsbanen». Naiviteten var dog almen. Til borgecmjddagen sang 
under stort bifull byens hofpoct: 

«Så svinger vi, brødre, i festlig Jag 
v:lrt frcmtidshåbs skinnende fane, 
og roper med endrektig sina idag 
et hurm for by og for bane. 
For Vcsdandsbanen et hoit hurr~ 
de sier nok B, når de forst har sagt A.» 

Og de gode borgere gikk glade hjem i de ¼rle morgentimer og Ja sine 
hoder trygt ned på de vakre løftcrs hodepu1e merket med det gyldne A. 
Og p:I den slumret de søtelig inn og sov godt og lenge. De drømte vakkert 
om at nu var det slutt med Sørlaodsbane1ls forhistorie. Nu kunde dens 
historie begynne. Men da de omsider våknet font de at så vel var det ikke. 
Det var bare en ny og lengere trcngselsperiode man skred inn i. 

Det er et godt gammelt ordsprog som sier, at den rev som sover f.lngcr 
ingen høne. J eg kan ikke for det, men det ordsprog kommer jeg til å 
minnes rett som det er under mitt arbeide med reisningen av Sørlands• 
banens jamrnersminnc vestenfor Kristiansand. 

De vakre Jøfters hodepute med det gyldne A h2dde også Bergen fått 
da Vossebanen i sin tid blev besluttet. Men Bergenserne la sig sandelig 
ikke til A sove p¼ den. Derfor fanget de også høna. 

I det Stavangerske v:lknet reven forst efter femten års gode søvn. 

JC.AVlT.t:L 9. 

Fl,kk,fjord1bar.en. 

Nu, mon hodde do i all fall få tt den 74 km. lange bane fm Egersund til 
Flekkefjord. I løpet ov , 895 brngtes dim iktSbidraget, de 15 pct. iorden. 
Og nu begynte man p:I anlegget om hcm en. 

Byggeleder var overingeniør R. S1øn11. Da han siden blev forflyttet, 
avløstes han av avdelingsingenior A1. fl. E . Saxegoard. Av de andre ingc* 
n.iørcr ved bar'lens anlegg kan merkes den nuværende distriktssjef i Stav
anger distrikt, B. li?. Eidt. Han var d.a assistcntingenior. 

Banen, som har en stø rste stig nhig i rtttJinjc av 1 på B, og en minste 
kurveradius av 200 m., byggdes selvfolgelig smalsporet. Den gir gjcnncm 
Acre vanskelige fjelJp:utier, ofte lose og forrevne. Tunneler er der nok av, 
49 stykker, tildels nokså longe. De lengste finnes der h,•or linjen går langs 
med Lundevacn mellem Moi og Flikkeid. Her har man den 1174 km. lange 
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Kamjuvstunne), som da banen 1pnedes var landets lengste. Inn til Flekke· 
fjord kommer mon gjennem den 460 m. longe Troldalstunncl. 

Det vanskeligste fjellpartiet er i Drongsdalen mellem Heskestad og Moi. 
Oecte parti var farl ig, ikke ba.re under anlegget, men det har også v:i:rt det 
under driften. Her har gått omkr. hundre skred. Derfor har man også 
siden 1911 arbeidet på om· 
legning av banen for å få 
den inn i f jellet, således 
i ue nye tunneler, hvorav 
en er 2100 m. lang. De 
sprenges naturligvis for 
b,edspor, da banen her skol 
bli et ledd av s~mbanen. 

Overslaget for l'Anen v2r 
oml. 7,1 mm. kt:oner, eller 
omtr. 96000 kroner pr. km., 
heri innbefattet utgifter ti) 
grunnerhvervelser og gjer. ~a,i....uidc:trJc11~ _ hi,i<ledrng,et me.llem Aud l\td-.kn og 
dehoJd. Distriktenes bidrag l.~·ngda~n. nemJig mt"IJ('m K o,:umo og ll8,!goi,,ouad, -
var litt over millionen. ah.så o,·c, Hat1gcbo,tadtum,ek.i. 

Der blev ved anlegget op11ddd til bupanlst på overslaget tll halu 111i/lion /:rbner. 
Banen blev åpnet for trafikk av sratsminister Hager11p. I sin å.pningsc:i.le 

sa han at banen var et skridt henimot den store plan å sammenbinde Østland 
og V estbnd. !1.'1cn hvor lang tid det viJdc gå før planen var fullendt var ikke 
godt for hr. statsministeren :i si. Det var nok alJ sannsynlighet for at Sot· 
l:1.ndsbanen kunde komme til å vente en tid . 

Fesi var det bsde i Egersund og Flekkefjonl. 
Banen g¼r gjennem spredt befolkede distrikter. Lokaltrafikken på den 

h:1.r derfor ikke væ:rt overvettes stor. Folket i bygdene har som regel tatt 
et par lystturer t il de to byene om ¼ret." Er'! del markeds- og forretnings
reiser har det naturligvis være. Men det er vesentlig gjennemgangsrr.16kken 
som har preget banens drifr. 

Persontra6kken var okende i årene inntil 19:z.o. I første drifcså.r reiste 
20 735 over banen. I 1916-19 var hu.adretusemallcc nådd. I 1919-ao 
reiste der 1,;8 ooo. Også godst.r:i6kken oket fra 2.0 ooo til 2.i ooo tonn i 
191 9 - 2.0 . I krigs:irene var den ennu større .• s¼ledes 4 0000 tono i terminen 
1917-18. De viktigste varer som fraktedes var gjødning, høi og halm 
samt ved og brensel. 

Nogen overskuddsbane har Flekkefjordsbanen just ikke vært. Like 
t il 1916 hadde underskuddene vært jO ooo til 60 ooo kroner å rJig. Da kom 

21 



der et goddr. Underskuddet 
sank til 10 ooo på en utgift 
av 188000 kroner. Men siden 
oket det igje1'l til 1910-21. 
Da ckspropriet,'te state1l Jær
bancn, og regnsk~pet fot de 
to baner b)cv s1~.u sammen. 
Så nogen oversikt over 
underskuddene siden har 
man ikke. Samlet gav St1v
aogcr distrikt vekslende 
resultater i de følgende k 

Si(;ffVOld ttruad. \'u t ··lu'Olund . For det meste overskudd. 
Det er ikke tvil om >t F lekkefjordsbanen er en av landets underskudds

ban.er, dog Jangt fra av de storste. Den er det like så visst som Jærba1'len er 
en oplagt overskuddsbane og Sorbndsbanen vil bli det, når den en gang i 
tiden over Flekkefjord n!.r Ja,ren. 

KAPITEL I O. 

Slalsbont.s 1111dtrslk,/1tssj,j foreslår fro Fk/ehfjørd og vtJlwtr ferj,jurbi11dtlst 
tlltr da111pskib.ifarbindtlst i1ttdetfur jtr11ba,re. V il ha en vanntunnel gjennem Li.sleid. 

I denne tiden synes det nesten som om man i Vcst~Agdcc skulde ha 
glemt at Flekkefjordsbanen sku]de være et ledd av en SørL1ndsbane. Den 
24. desember 189) sendte nemlig formannen i den V cst-Agderske og Ro
~hndske jembanekom.itC et rundb.i:ev til ko miteens medlemmer hvori han 
skriver at han i den senere tid av Aece av disse har tltt høre, at da det var 
liten utsikt til en sammenhengende jernbane mellem Flekkefjord og 
Kristiansand, var det en utbredt stemning for ¼ opta ti) drøftelse det kana
liscringsspø rsmi l som nestformannen, hr. l øvh1'ld, hadde o mtalt i stor· 
tinget. Formannen vildc derfor sporre om det ikke burde holdes et komitC· 
møte til behao<llif1g av dette sporsmål. Nogec s:id:i.1lt mote kan dog ikke ses 
å være avholdt. 

Men i 1904 blev spørsmålet t:ltt o p av sjefen for undersøkelsene, Co/lell 
ved navn. J sin innberetning det år sier ban :at partiet melkm Flekkefjord 
og Lyngdal voldte store tekniske vanskcLigheter. 10 miH. kroner vildc det 
her koste å bygge 6o km. Han mente derfor at jernbanens fortsettelse fra 
Flekkefjord i t ilfelle vilde bli utskutt til en noks!. f jern fremtid. Hall fant 
da at saken burde løses på en annen måte. En korcere seilled med t ilknyt-
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ning til den østenfra kommende jcmb<tne kunde istandbringes for et s:I 
rimelig beløp at den måtte være berettiget, selv om den bare kunde -anses 
midlertidig. Men vilde man gjøre den permanent, altså la den helt komme 
istcdctfor en jernbane om Fcde og Kvinesdal, kunde man sette i gang en 
d2mpfcrje mellem Flekkefjord og den indre pollen ved Lisceid. Derfr2 
bygget man da jcrnb<tnen østover om Lista, Farsund og Lyngdal. Dette 
vilde gi en fullt akseptabel forbindelse. Ellers kunde man istandbringe en 
midlertidig, men ubrutt dampb:\tsforbindelse om Listcid med overgang til 
jernbane i Lyngdal. Det vilde løse vanskelighetene på en enkel og forholds
vis billig måte. Listcid måtte da gjennembrytes med en vanntunnel 9 a to m. 
bred i vannlinjen, omtr. 4 m. dyp og 5 a 6 m. høi over vannet. D en vilde 
bli omtr. 1,1 km. lang, og koste omkr. 1,2. mm. kroner. Dampbåtene måtte 
da være uten master og med skorsten ril :\ legge ned. En jernbane mellem 
Flekkefjord og Lyngdal vilde antagelig koste 11 ,8 mill. kroner. Reiseleng
don over den blev omtr. 6o km. Efter fjordleden vilde den bare bli 44 km. 
Selv om en sammenhengende jernbane her engang skulde bli bygget, vilde 
v:rnntunn eleo være utmerket :i ha for kystfanen. 

Jernbanestyrelsen fant dette forslag genialt. Det gjorde derimot ikke 
bavnedirektø[en. Ei heller departement og scoi:ting. I dngct uttalte Vest
regdringene Brygguaa og Tore Fou at de forskjellige projektor som hadde 
vært oppe til sunogater for en jernbane i1tneJ\ Vest-Agdei aldri hadde 
vunnet nogen almindelig tilslutning innen fylket. 

Og at s¼ ogs¼ var tilfelle viste sig pl det møte som jernb:>.nekomitCen 
for Vesr-Agder og Rogaland holdt i Flekkefjord den 28. mai 1907. Her 
beslutcedes mot I stemme ikke ¼ anbefale et andragende som foreli om å 
H undirsøkt en brutt jernbaneforbindelse mc.Jlem Farsund og Lista med 
da.mpferje til FJekkcfjord. Den ene som vilde ha det surrogat for jernba.nen 
Yar naturligvis representanten fra Farsund. 

KA.PlTBL 11. 

De forskjellige a/t,rnativer for banen ve1tenfor Kriltia1111t11d. jernbanestyrelstn 
anbefaler 1tJtlkn1li1ifen. Fltrlallet i jernbanek.omitien for Vul~Agdtr og 

Rogaland vil ba d,n indre li11Je, 

P¼ et møte som jernbanekomiteen for VeSt-t\gder og Rogaland holdt i 
Flekkefjord den l· januar 1906 organisertes et nytr arbeidsutv>lg. Det blev 
bestemt at Rogaland med byer, Vest-Agder og byene der skulde hver ha 2 

medlemmer med vara.mann for hvert medlem. 
Snart efter fratrådte Holmcsland som formann. På møte i Kristiansand 

18. september 1906 besluttedes at formannen skolde velges mellcm alle 
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kornitCens medlemmer og 
være se)vskrevet medlem 
av arbcidsutva)get. Til ny 
formann valgtes, som for 
nevnt-. veii1'lspekt0r &,mtvie, 
som av f)1lkestinget j Vest· 
Agder v,, v1lgt til medlem 
av komit~n iscedetfor Hol
mesland. Nestformann blev 
red:iktør Vik fra Stavanger. 

Der forcl:t nu 4 alter
nativer for Sør)andsba.nen 

Li$te1d kanalen. vestenfor Kristiansand. 
1) K )'Stlinjen •v 1876: Flekkcfjord-Fmund- l\fandal-K ristiansand, 

Lengde 148 km. Overslag 19,8 mill, kroner. 
2) Den yttre linje som også mermesc vilde bli en kystbane: Flekkefjord 

(Dalen)-Liknes-Lyngdal-Mandal- Kristiansand. Lengde ,,6 km. 
Overslag 19,.2. mill. kroner. 

, ) Mellcmlinjen som inntil Mandal fulgte den yttre linje, men derfra 
tok inn i landet om Øvrebø til Grovane ved Setesdalsbanen, 20 km. ovenfor 
Kristiansand. Her skulde den støte sammen med banen som kom østen.fu 
Kongsberg. Lengde 149 km. Overslag 20,4 mill. kroner. 

4) Indre linje: Flekkefjo,d-Fjotland-Tingvatne- Svind•l-Kleve
land-Øvrebø-Grovane. Lengde I io km. Overslag 18,7 mill. kroner. 

Ved alternativ 2 og , var beregnet en sidelinje frn Lyngdal til Farsund 
med en lengde av zo,s km., og til et kostende av 1.8 mill kroner. Ved 
no. 1, som forresten praktisk talt m:tttc anse-s som opgitt, gikk denne sidc
Unjcn inn i hovedlinjen. Ved alt. 4 var ikke beregnet nogen sidelinje. J 
tilfelle måcte Farsund forbindes med en s¼dan fra Tingvatne og Mandal 
med en fra Manfiå. Regner m1n disse sidelinjer med blev nok den indre 
linje dyrere enn mellemlinjen. Jernbanestyrelsen anbefalte denne. Den 
berørte, sa man, fylketS beste distrikter og Mandal by, Den indre linjes 
<rase var ugunstig og den vilde bli dyrere i drift, 

Jernbanekomiteen fo, Vest-Agder og Rogaland behandlet linjespørs
målet i møte, den i - j1nuar og 19. desember 1906. Her blev vedtatt forslag 
til fordeling av distri ktsbidrag for de tre alternativer: yttre linje, rnellem~ 
linje og indre linje. Overslagene var jo for smalspor av klasse Il. Valgtes 
bredspor måtte de naturligvis forhøies. Og nogen s¼dan forhøielsc var langt 
fr:i onskelig. Det var derimot en forminskelse av dem. P¼ januarmøtet 
fre mholdt ingeniør Saxegoard fra SmYanger, at planedngcns kostende 



for alle alcernativene var 
forholdsvis hø~ da banens 
hovedretning gikk fra vest 
mot øst, tvers over aJ le 
dalfører. Det vilde derfor 
være bnt om mao forsynte 
linjen mtd 1/trhre 1nak.ti-
111111n111ig,1i11ger og skarpere 
hmttr. Derved vilde spares 
betydelig. Og ban hadde 
tenkt sig dette i forbindelse 
med elektrisk drift. For 
sådan va.r der gunstige betingelser til stede. Her var. god adgang til 
fos.ser. Han foresJog derfor å sende departementet søknad om ¼ 1:1 foreta 
undersøkelser i anledningen. ForJlagel bltP vedla/I med 10 mol 8 slen1111er. 

Så lenge tegning til disttiktsbidrag pågikk, vilde ikke komiteen uttale 
sig for nogen bestemt linje. Men i møte den 9. oktober :r907 anbefalte den 
med u mot 8 st. deo indre linje. 

Mindretallet, som foretrakk mellemtinjen. bestod av representanter fra 
Kristiansand og de fot byene Mandal, Farsund, Flekkefjord, Egersund og 
Sandnes samt en av Vest-Agders representanter. 

Vanse herredstyrc. Lista, hadde bedt komhcfon foranJedige undersøkt 
en forlengelse av sidelinjen fra Lyngdal til Farsund. På møte i Flekkefjord 
den 28. mai 1907 uttalte komirt':en sig for ønskeligheten av en sådan forlen
gelse ut over det flate Listcrla1)d, som hørte til fyl kcts tettest befolkede og 
mest fruktbare strøk, og som i mindre målestokk kunde sammenlignes 
med J:ercn. 

KAPITEL 1 2. 

Ge,;eruldirektortn for de nnr1h stalljernbaner 111/aler at S11rland1bant11 veslmfur 
Kri.,tianJa11d aldri vil bli hy1,ge1. jernbaneJl,J·rel.ren 11/arbrider e11 land1plan. 
Regjtringen anbefa/.tr t-1/ Jåda11 111ed hrtd.sponl bar.t til Krislia,ua11d. Stortingets 

jtn1ba11eplafl nv 190/ P1ed tll bel og travkt,rltl Sorlaml1ba11e 
fra Kong1btrg li! Fltkhfjordbanm. 

Som man vil ha sett l:\ jcrnbanekomitCen for V est·Agder og 
Rogaland ikke lengere på latsiden. Den skjome godt ar nu gjaldt 
det å være v¼ken. Den hadde dog lite igjen for alt sitt arbeide. 
Nogen egentlig gunst fra de østlandske autoriteters og den østlandske 
almenhets side hadde jo Sorlandsbanen ikke nyde godt "'· 
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Betegnende er det i si henseende, at da G"n11ar Kn"dstn, TfJrt F1Jss fra 
Vest-Agder og Si/!}'al Bergesen fta Stavanger, som deputasjon for stiftets 
stortingsmenn, hadde foretrede for: der, samlede jernbanestyrelse for ¼ tale 
banens sak, svarte generaldirektøi:en p¼ Bergesens provokasjon, :1t Sør
landsbanen vestenfor Kristiansand aldri vilde bli bygget. Herpa fikk han 

r.1andal:1-da1feret.. Ovenfol' Mand.aJ. 

et skarpt svar fra Bergesen, 
der fikk tilslutning av Gun· 
nar Knudsen og Tore Foss. 

Denne generuldirektøren 
var hr. EJias S11nde. Flekke
fjordsguct hadde h•n være, 
men han hadde ogs¼ vært 
finansminister i den Steen
ske regjering, den som 
med sjn emine.nce arbeids 
minister Nysom søkte av 
et godt hjerte ¼ få Sør
landsbanen for alltid duk
ket under. 

Men de menn som nu gikk foran i alvorsdysten for banen lot sig ikke 
skremme av Sunde & Co. eller a,T den sure østavinnen som blåste mot dem. 
De fortsatte uanfektet sitt a rbeide med kraft og iver, især på stortinget 
1906-<>9. 

Sigval Berge.sen har fortalt, at da han i 1906 kom pi stortinget, var der 
mange banekra,• fra alle landets kanter. Derfor vilde ikke mindre enn 62 
stortingsmenn inn i jernbanckomit~el\. Bergesen var ikke blande dem. 
Ha1t hadde ennu ikke den gang f¼tt øi1\ene riktig Op for Sørhndsbanens 
enest¼endc b<:t)•dning. Som representant for hermetikkbyen ønsket han 
sig inn i tollkomitC:cn . Men ditinn kom han heldigvis ikke. Han havnet i 
jembanekomitCen, hvor ingen -av de 61 kom. Og i den fikk han øinene op. 
Frn da av tcldre han i spissei\ for SørJandsbaneHs menn, og gikk alltid p¼ 
med samme dødsforakt hvor mange hugg han enn fikk. 

Som sagt, jernbanekrav scrommec inn fra alle landskanter. Det var 
derfor ganske natur1ig at tanken pll. en landsplan igjen var oppe. 

I 1894 v1r det jo tross all godvilje ikke lyktes :I f:I en sådan. Man fikk 
den beryktede «kompromisplan,,. Der skuldc bygges for l • 4 mill. kroner 
om ¼rec i Is å.r. I den tidskulde det ikke være tale om ,:11\dre ba.ner enn dem 
son1 kompromisset omfattet. Det var man si smukt enig om. G reit er det 
dog ikke å holde slike vakre stoningsløfter. De følgende stoning holdt 
dem heller ikke. Det varte ikke leng<: før man kom op j 11 mill. kroner 
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om året. Tidene var jo gode. Man gikk gladelig inn i en jobbetid. Men 
den varte ikke så mange :li ene. Dårlige tider kom med voksende arbeidsnod. 
Og seaten hadde over.tnsuengt sig. 

De dårlige :irene blev dog den gang lykkeligvis ikke så mange. 1906---<>7 
lysnet det betydelig. Jernbanest)•rels.e1l utarbeidet da en pfal'1 for jerolxme
bygget i de næ;rmeste ti år. 
Av de baner som fortrinns
vis burde bygges var en fra 
Kong.berg til Lunde ved 
Bandakkanalen, med side
linje fra Hjuksebø cil Not
odden. Det neste bygge
ledd på denne stambanen 
søi:over skulde bli en fort
settelse t il Neslandsvatn 
med sidelinje herfra til 
K rngerø. Styrelsen antok 
ogs:I i den følgende bygge
periode å la plass for en Undakn. 0111foret ,·e1tenfor M11.nd11I. 

fo rtsettelse t il Setesdalsbanen. I kke videre vestover. Det skuldc al tså være en 
Kristians,:indsbane. D et blev naturligvis forut.satt smalt spor. Beregning 
for bredspor var ikke foretatt. Da snart efter Randsfjordbancn og Kongs
bergbanen blev besluttet ombygget fra sm•lt til b redt spor, v:ir dermed 
bredsporet fastsl!.tt også for Sørlandsbanen. 

Regjeringen stjlte sig noget mere velvillig overfor denne, fo.rs:ividt 
som den fant banens betydning s¼ stor at den i første byggeperiode vilde 
ha optact en større de) enn jernbanestyrelsen vilde, nernlig hoved linjen helt 
frem til Ncslaodsvaco, med sidelinjen t il Kragero, t il et kostende :tv 19 mill. 
kroner. Reg jeringen var ogs¼ inne pi tanken 01n b:lr)e vestenfor Kristi
ansand. Men om en s¼dan behøvde å være bredsporet, slik som banen 
østenfor, det var co annen sak. Det burde bli et ¼pem sporsmil, om der 
ber var grunn til å fravike Jærbanens og Flekkefjordsbanens smalere spor. 
Og så om det ikke med fordel kunde brukes elektrisk drift. Regjeringen 
hadde formodentlig nærmest tenkt sjg en smalsporet clekuisk sporvei 
mellem Kristiansand og Flekkefjord, en som stanset pa signal ved hver g¼rd. 

Arbeidsministeren den eid het Br11n,h/x;r1I. Han var bergensk konscrvouor. 
Regjeringens jernbaneplan av 1907 omfattet i alt 600 km. t il et kostende 

av omk r. n milJ. kr.oner. Dens overslag var dog tcmmeHg løsaktig. .A.lt 
syv :lr efter, i 1914, måtte man be om n mill. til og enda meddele at bvad 
planen endelig vilde koste-, det mitte gudene vite. D et blev bebudet at man 
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kunde ve.nte sig store overraskc)scr. Og overraskelsene utcb1cv heller ikke, 
det er sikkert nok. Heldigvis fikk man en god syndebukk å lesse ansvaret 
p¼, nemlig verdenskrigen. 

Planen blev naturligvis en yndet gjensr:and for omtale j pressen. Der 
S)•ntes man :i. være enig om to ting. De.n første var at jernbanebygningen 
burde fortsettes. Den andre at der ikke burde bygges på lån utover den 
stim med hvilken statSgjelden hvert :it blev avd.ratt. .Men innen de1rne 
enighetsramme stakk de stridende interesser frem. Som det kunde vente$, 
var det særlig den Trondheimsbanc no. 2, som man kalte for Dovrebanen, 
som striden stod om. BJader som «Vc.rdcns Gang» var begeistret for den. 
«Morgenbladet» var alt annet. Det blad hadde da mere til ovecs for Sør
landsbanen, som vilde knytte Krisåansand til scambanenettet. D et kunde 
,;,ok på en m¼te væ<e ønskelig å komme i jernbaneforbindelse med den by. 
Stavanger var det ikke tale om. 

Da planen i 1908 kom til stortinget" blev jernbanekomjtten forsterket 
i:ned to mann. Formann i komitCCn var G11n11ar l\1111d1en" sekretær la:rer 
IJJ•rnaali fra Helgeland. Til ordforer for Sørlandsbanen blev &rgmn valgt. 
Da han i komiteen fremholdt, at han vilde opta forslag om en hel og uav
kortet Sørlandsbane, en Scavangerbane alrs1, avbrøt en kolle~ ham med om 
ban virkelig vilde grave op det liket. 

Men Bergesen gav sig uforferdet i vei med gravningen. Og liket fikk 
ban op. Det var dog bare et formentlig Hk. For det lyktes ham å f¼ liv i det. 

Han fikk hele komiteen, 
den nevnte kollega ibereg
net, med på å forandre det 
i regjeringsplanen brukte 
uttrykk «Av Sørlandsbanen» 
bygges det og det til «Av 
Sørlandsbanen Kongsberg 
-Fkkktfjord». Derved var 
fascsl¼tt hvad man forstod 
ved en Sørlandsbane, en 
bredsporet ba11e fra Oslo 
til Stavanger. 

l innstillingen het det, at 
da J:orbanen og J adsberg

banen blev bcvilgec i 1874 og 1Sn, var det forutsetningen at det skulde 
være en kystlinje, som de to baner var begynnelsen til, den ene fra vest, 
den annen østenfra. Efcer en lang Strid om linjevalget var det nu in11e11 
de interesserte djstrikccr sivelsom i jernbanestyrelsen og departement 
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samstemmighet om at denne betydelige stambane burde være en innlands
linje. Den burde fra Kongsberg g:\ om Telemark og Grovane til 
Flekkefjord med sidelinjer ti! kysten. En sådan innlandslinje vilde frem
kalle en rik utvikling av jordbruket. Også for skogbruk og fedriften 
fantes her de bC'Stc strøk i l:tndet. Og i Kristiansands stift var det 
Goo industrielle bedrifter 
i sterk utvikling. 1\fo.n 
kunde vel rettcUg beteg-ne 
tre av de u byer, som 
direkte eller indirekte vilde 
knytces til banen, som indu
strib)rer, Stavanger, Sandnes 
og Egetsund. Da banen 
kr}'SSet et stort antall elver 
med betydelig fossekraft, 
vilde muligheten for nye 
industribedrifter i høi grad 
lcctcs. Banen vilde ogsi 
korce reisene via Kristian
sand til kontinentet og til Hull og London. Ogs:\ under debatten i 
stortinget gjorde Bergesen greit og grundig rede for Sørlandsbanens 
betydning og nødvendighet for de distrikter som den skulde g¼ igjennem. 

Arbeidsministeren i det nydannede første Gunnar Knudsenske mini
sterium, ingeniør N. C. lh/111, erklærte sig helt enig med Berge.sen. N¼r 
Sørlandsbanen var helt ferdig ,•ilde cra6kken i det hele økes i høi grad. 
Det hadde gledet ham å se hvordan underskuddet på Flekkefjordsbanen 
stadig gikk ned, mens overskuddet på Jærbanen gikk op. KomiliinnJ/illingen 
bltv en1lt1111nig vedtatt. 

KAPITEL 1 3 . 

A/1hn1 vamkelightter 111ed igar.._f_JtJJt/Jm aP landsplanen a.v 1908. Strid tJIN 

anleggeneJ rtl:hfølge. Over1krid1l1tr på dt bt1l11111de ba11tr og btvilgping av nye. 

1 1908 var det altså blitt vedmtt en landsplan for vårt jernbanebygg. 
Den forutsatte et årlig forbruk av l mill. kroner i u år. 

Imidlcnid blev det i de følgende år, 1909 og 19 10, på langt nær bevilget 
det beløp. Den overveiende del av anleggsbudgettet blev brukt til efter
skuddsbe,•ilgning på anlegg fra den foregående byggeperiode. Skulde så 
j mmionrammcn holdes} måtte utførelsen av landsplanen bli utskutt i 
roinsc tO !r. . Vilde man allikevel holde fast ved u års perioden, måtte der 
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bevilges 6 mill. kroner om 
årcc. Heri var ikke med
regner: den store overskri
delse på Trondheimsbanen 
no. 1, den s.k. Dovrebanc, 
hvilken overskridelse alt 
den gang var beregnet til 
4 mill. kroner. 

I forbindelse hermed 
kan bemerkes, at Bergesen 
og andre Sørlands banemenn 
på tinget, en del gode menn 
forresten også, de hadde 

ikke kunnet være med på denne baneJ'l over Dovre. Den rcprcscntcnc som 
s•gt nok en forbindelse med det nordenfjellske, på samme tid store lands
deler var uten jernbanefocbindelse med det øvrige land. 

Det er lett å forstå at jernbanenes anleggsbudgett holdt på å bli fare
truende spene. 

Og at fare var på ferde, derom gikk det i 1910 mange rykter i storcings
kouidorene. Der hviskcdes orb at det var nok av dem som vildc søke å 
overrumple tinget med et kompromis som brøt både byggeplan og finans
plan. Heldigvis hadde regjeringen, i motsetning til jernbanestyrelsen, hvis 
holdning var noget vaklende, bestemt krevet at planen skulde oprettholdes 
i sin helhet. Også stortingets jcrnbanekomite stod fast. Den vilde ikke være 
med p:\ nogetsomhelst kompromiscventyr. s millionnmmen måtte absolut 
holdes. Planens utførelse 6kk så heller forlenges. 

l pfanen var der ikke truffet nogen avgjørelse om rekkefølgen mellem 
de enkelte anlegg. I 19 to mente regjeringen at man ikke burde opta mere 
enn co av dem for det nesce år. Det ro:itce da forst og fremst v~rc den nye 
Trondheimsbanen, naturligvis. I det år hadde man fått en ny regjering 
med Kønou, (S. B.) i spissen. Arbeidsminister va.r en trønder blit4 hr. Darre 
Jenssen. Denne hadde dog vært så snil å tenke litt p¼ Sørlandsbanen med den 
Wle uskyldige Tveitsundbanen. Ære være ham for det! 

l stortingccs jcrobanckomite opstillet et flertall sådan .rek kefølge: Dovre
banen, Tveitsundbanen og av S<->rlandsbanen Kongsberg-Hjuksebø
Notodden og Hjuksebø-Gvarv. l periodens andre del skulde så bygges 
hvad som stod igjen av den besluttede del av banen, og endelig Raumabanen. 

Et mindretall, Oddn11111d Vik fra Stavanger, Langeland fra Møre, Magma 
Nilssen fra Oslo og On,ho!dt fra Buskerud mente, at skulde flenallet vinde 
frem i tinget, vildc det ikke bli synderlig ril overs for andre baner 
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enn Dovrebanen og Tveit
sundbanen før sommeren 
19 15. Og det var dog 
for g:tlt. Mindretallet fore
slo derfor sidan rekkefolge: 
Raumabanen~ Tveitsundba
nen, av Sørlandsbanen det 
av Øen:allet forcsllitte, pluss 
strekningen Gvarv-Nes
Jandsvatn- Kragerø. Dov
rebanen eller Trondheims 
bane no. 2 fikk forst 
komme 1 annen rekke. ~l;i,nd.ab.-tla.lfVNl1, 

Denne striden om hvem som skuJde ha førsteplassen, enten Dovre
banen e lJer Raumabanen hadde meget i si for de andre banene. Byggdcs 
Raumabanen først kunde den være ferdig i 1914. Og da vilde Tveitsund
banen være i drift. Og pli Sørlandsbanepar,;ellen kunde arbeidet komme i 
gang 1911, måskje fot, og de øvrige besluttede deler av banen kunde bygges 
samstundes som den banen som over Dovre førce til en by som alt hadde 
en bane før. 

Den presse østerpå som hadde f:ltt denne banen på hjernen skrek op 
over mindretalJets forslag. F. eks. «Intelligenssedlene», hvis redaktør var 
fra Trøndelag. Bladet var freidig nok til li kalle mindrerallecs innstilling 
for et 1okalint.eressekomprornis. Dersom regjeringen ikke ou satte sin stil
ling ion p:\ ¼ drive sin prop. om Dovrebanen som no. t igjennem, måtte det 
være fordi den hadde opgitt alt, sig selv iberegnet. Dette var a1cså på ost
venstres side. Fra østhoirc kom «Aftenposten» og egget også regjeringen 
til å gjøre kabinettsspørsmål j :ui]edningen. I all fa ll burde de co trønder
statsråder, foruten arbeidsrninisceren var det nemlig en til der nord fra, sette 
stiJlingene sine inn på å få drevet den gode sak igjeonem. 

Noget kabinenssporsmål blev det dog ikke tale om. Men regjeringen 
presset dog sine partifcUer i Stortinget så det forslog:. Hoire og <<frisindede>) 
hadde mange møter i anledniogen. Og her hadde den velvise regjering 
lykken med. 

Under debatten j tinget b1cv der fremfort meget loierlig av de gode 
Dovrebancmenn, især dem fra Trondheim. En aY dem sa at beviset for at 
Dovrebanen fremfor nogen annen var en nasjonalbane som det gjaldc :i 
bygge fortest. mulig ferdig, var at den tross den sterke kritikk som den var 
utsatt for hadde vunnet så smukk en seir i 1908. Ja, med 1 - en - stemmes 
overvekt, sa Peder Rinde. Fm Trondetbenkeo blev sågar fremholdt hvilken 
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god og fin forretning Dovrebanen var. Prisen må dog tilkjer,nes han som sa 
at den vilde tilføre den gamlc Trondheimsb1oe, den om Røros. Større tra6kk. 

Uten nasjonale floskler, solid og saklig, t.ilte Raumabanens og Sørlands
banens menn den sunde fornufts sak. der de hevdet at det var b.ngt viktigere 
~ ha en Raumabane i drift enn i lengere tid å bygge p¼ Dovrebanen. Det 
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var d!t j kkc bare den bane 
det gjaldt her i landet. Dens 
nasjonale betydning var for
resten blitt gyselig over
drevet. Økonomisk sect var 
den jo verre enn ingenting . 

Men de take for dc:,ve 
øren. Det var jo g:\n poli
tikk j saken. Komit~ens 
Acnall seiret med 84 mot 
38 stemmer. N¼r seiren var 
si scor skyldes det al J,,.. 
la11d.1bant11 bltv .wiktøl nv flere 
m, 1ine egne. Selv menn som 

Kielland fra Stavanger og 'f\Tatvig fra Kristiansand. gode høiremenn som 
de var, bøiet nakken under regjeringsikct. De gikk arm i arm med menn 
for hvem det gjaldt for enhver pris å forsere frem Trondheimsbancn p¼ 
Raumabanens og Sørlandsbanens bekostning. 

Jeg kunde nesten her være fristet til å sitere Runebergs ord: 

«Når skal de sin dåd forklare, når skal de til ansvar stå 
for de skridt ele tok tilbake da de skulde fremad gl.» 

Til en deputasjon fra Møre som hadde klaget over at Raumabanen blev 
skjøvet til s ide hadde statsminiseer og arbeidsminfater med freidige mi1\er 
sagt at det var hensynet til å holde de årlige beløp til jernbaneanleggene 
innen i millions.rammen som hadde diktert regjeringens holdning. Og 
s:\ går den samme regjering, frisinnet som den i sannhet var. str-aks efter 
hen og sprenger gladelig denne ramme, og det med over millionen. Ti på 
budgettet foreslog den 61', mill. kroner til jernbanebygg. Hvilke den ogsa 
6kk av et medgjørlig storting. Av disse skuldc Dovrebanen h1 z~t. ~fan 
var dog også velvillig stemt overfor Sørlandsbanen. D en skolde få hele 
1,i ooo kroner og skulde påbegynnes fra Kongsberg over Mehcia, hvor 
m.10 p¼ toppen hadde en 800 m, lang tunnel. Det var dog t'ViJsomt, sa den 
frisinnede regjering. om nogen egentHg arbeidsdrift kunde bli satt igang 
for det beløp. Og i det hadde den ren, for en gangs skyld. 1 
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Tkke lenge efter m:icte den samme regjering underrette stortinget om 
-at det vilde bli omtr. 40 pct. overskridelse på de banet som omfattedes av 
jernbaneplanen. Dovrebanen, som sist var anslått til 14 mill. kroner vilde 
komme dl ! koste 30 mjllioncr mfost. Nå..r så denne skuldc ha brorparten 
-av alle de pengene som kunde -avses til jernbaneanlegg, kan en lett cenke 
sig hvordan det vilde gå 
med Sørhndslr.lnen. 

Kom så hertil at med 
den i 1908 opsacte ramme 
gikk det som det hadde gått 
i nittiåi:ene. Der fremkom 
stadig kt:1v på nye anlegg. 
Da ingen kunde si annet 
e.nn :it nogen -av dfa.se hadde 
sin b<cetrigelse, blev de ogs:i 
besluttet. Således i 191; 
Brattsbergbanen av hensyn 
til storindustrien pi Rjukan. 
Senere, i 1918, kom nok en 
ny bane, Numed1lsbaoen. Den var, som fra høieste hold blev sage, et 
nødvendig ledd i Noref.illenes utb)'gning. Her blev millioner borekastet 
til ingen verdens nytte. Så fikk mao Grongsbanen av hensyn til Grongs· 
feltene. Det blev jo talt mange pene ord o_m at disse nye banene ikke måtte 
forseres p¼ bekostning av Søcb.ndsb-anen. Vakkert mundsvrer v-ar det. 

Bergesen.s foredrag 0111 Sørlandsbanen i Stavanger handt/Jfbrming , J 1 / . 

Den JO. juli 1914 holdt konsul &rgmn et foredrag oin Sørlandsbanen i 
Si>vangcr handelsforening. 

Det var almindclig på mange ho)d å si at banen ført frem t i) Stavanger 
var unødvendig. :Man greide sig godt med dampskibene. Dec besce bevis 
på -at så ikke var tilfelle var den måten på hvilken distriktenes 1cdcnde 
menn hadde behandlet sporsmålet om distriktsbidrag. Stavanger by og 
Rogaland badde bevilget 6n ooo kroner, uaktet ikke en eneste meter av 
nybygget gikk gjennem fylket. Blande andre kunde nevnes Liknes herred 
i V est-Agder med sine vel 3000 mennesker. Det hadde bevilget 80 ooo 
kroner. Ogsi de andre imeresserce distrikter hadde gitt rikelige bidrag. 
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Det hadde scåtl kamp om spørsmålet: Kystoone eller innlandsbane. 
Og mens man hadde slåss om det hadde andre landsdeler Ritt sine 
jcrnbanekr!l.v frem. Endelig var det sJuct på den lange og bitre suid. 
Nu var det ingen som kunde ce:nke s ig en kystbane. En innlandsbane 
var kalkulert til 40 mill. kroner. Bergensbanen hadde kostet over 60. 

Til sist behandlet Berge
sen spørsmi let om bygge
tiden. Det stykke av oonen 
som nu var bCslutcet til 
Kr.igerø v:tr beregnet ferdig 
i 1911, altså om 8 :\r. Da 
stod igjen 177 km. mcllcm 
Kragerø og Flekkefjord 
med to sidelinjer: $kulde 
man verne lenger enn abso
lutt _p:\kl:evet av hensyn til 
landets økonomjske evne, 
trodde han nok at folket 

lhe~ fjoNL på Sorlandct og V cstla.ndet 
vilde bli forbitret og fole det som en ny og urettferdig tilsidesetlclse. En
hver sådan utsettelse vildc vuc tiJ stor skade for landets naturlige utvikling. 
i\lan måtle ikke mere la sig puffe til side av andre jernbaneprojekter. Det 
tok som kjem femten ¼r å bygge Bergensbanen. Og det burde ikke ta 
lengere tid i bygge Sørlandsbanen. Denne var beregnet som en over
skuddsbane. Og det hadde da sin betydning for landet om banene gikk med 
overskudd eller ikke. Bergesen sluttet med den gomle kongsronken: s•mlet 
til full enigbet og full vekst vilde forst vårt folk v:ore, når de sterke 
st:\lskinncr sammenknyttet landet fro øst til Hafrsfjord. 

KAP!TEL IS• 

KritlianJOJtd vil ha banen llUI fro likt li/ b.J.tn. Bjtrkr1i111 og CjeJtalvil ba dm til Jig. 

9. juni 1914 hadde den stedlige jernbaoekomitC. i KristiaJ1sand et møte 
for ¼ drøfte alternativene for den vestlige Strek.niog av Sørlandsbanen. I 
møtet deltok foruten Vest-Agders Stortingsmenn Vest-Agders og Rogolonds 
jernb:mekomfr6. Ec spøcsmål som sæcs interesserte }(_ristiansand og bygdene 
nærmest omkring, var om byen skulde komme til å ligge ved selve stam
banen eller ved en sidelinje fra Grovane som foreslått. Det forslag, mente " 
man, tilfrctsscillet hverken lokale, almene eller nasjonale interesser. Linjen 
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vest fra Grova.ne var jo også utstukket gjennem nogen av de minste og 
tynnest befol kede bygder i fylket. Den•cd vilde banen kun for en mindre 
del komme dette dl nytte, ucen på nogen måte å være gunstigere for gjen• 
nemgangst:rafikken mellem Østlandet og Stavanger. Det var p1 møtet 
sterk stemning for en annen innlandslinje som gikk like til Kristiansand 
vesterfra. Den vilde direkte knytte byen til stambanenettet. Man hen• 
stillet til departementet å la en sådan linje undersøke. 

Saken bJev tatt op av bystyret i K.ristians:a.nd. Den 7. o kt0ber 1914 
bevilget det enstemmig 1,4 mill. kroner på betingelse av, at jernbat'ien førtes 
like til byen, og :u der j statsbeYiJgningcn rocdtokes det l\ø<lven<lige til om
bygnjng og utvidelse av byens stasjon. 

Ds.:.nne beslutning blev, meget D1erkeLig nok, tatt ille op i Arendal. 
Denne bys jernba.nekom.itC, h.1ndelsforening og formannskap protesterte. 
Det horte intetstecs hjemme, mente de, at et enkeJc d istrikt søkte i presse 
sig frem på bekostning av de øvrige distrjkte.r og landets interesser. Dette 
førte t il en hissig Trangvikpostfektning roellem de to byer. 

Kdsti:tnsands jernbanckomitC fremsatte s¼ et bestemt forslag om at 
banen ostfra skulde føres til Grovane. Hetfra skulde Setesdalsbanen 
følges til Krossen i byens umiddelbare nærhet. S:I skulde linjen fores 
ve,;tover gjennem Greip-cstad om Øslebø frem til Liknes ved Feddefjorden. 
Den fikk derved n~rmen karakteren av en midtlinje. Ved senere 
undersøkelser Yiste det sig at den blev vesentlig kortere og i drifts
teknisk henseende fordel
aktigere enn deo linjen som 
var utstukket f.ra Grovane 
og vestover. Deo viJde 
også imøtekomme alle lo
kale kn:v så vel for de indre 
bygder som for byene med 
ti1liggcnde kystdistr;ikter. 

Februar og juni t91J 
sendte Bjerkreims for
mannskap og Gjestal ber
redstyre søkl\ader om å få 
undersøkt en innlandslinje 
fo r Flekkefjordsbanen i Skja,rgtrilibi ll,t.de ,·ed Kri.s1fau&11.uJ . 

Helleland gjcnnem Bjerk reim og Gjestal t il den projekterte Algårdsbanc. 
Ved ¼ føre banen denne vei til Stavanger, isledetfor over J æren, vilde 
Sørlandsbanen kortes med zo km. Linjen hadde også den fordel at den 
vilde gå gjenncm innlandsbygder med betydelige utviklingsmuligheter. 
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Det er klart :u m.a11 j Egersund og p! S(.)i:-Jæs:en kom i oprør over dette. 
Det hadde jo alltid vært forutsetningen •t Sørlandsbanen skulde folge 
Jrerb{lnen. Egersund m:igistr:tt og formannskap satte sig straks i bevegelse. 
De bad den Vest-Agderske og Rog•landske jernbanekomite, til hvem 
Bjerkreim og Gjesrnl også hadde henvendt sig, om å for2nledige utfort en 
beregning o,•er hvad det vilde koste å ombygge Jærb•nen til bredt spor. 
J ernbanekornicCcn utsaue denne sak mot Egersund-representantens stemme. 

KAPITEL 16. 

Kong Salo1"1> o.g Jorgen Halle1t1a~r. Oberst Diesm.s jao1111ers1ninne. jernbane
budgellel vokJtr f ra år fil år, 1Jte11 bevilg1i1,gene til S1rland1bon,n langt fra i 

f ,rho/d dertil. S,rla11dsba11tf/ på stortinget i 1919. • 

Imidlertid bygget man på Sørlandsbanen fra Kongsberg av. Men smått 
gikk det. «Me skal koma om ikkje så brått», het det hvet g2ng det gjaldt 
denne banen. Især så lenge det hadde s¼n forferdelig bast med denne 
·rrondhcimsbancn no. i. den store underskuddsba1\e over Dovre altså. 
Der gjaldt det på liv og død å drive pl. Jo for m2n fikk millionunderskud
dene på driften der, desto bedre var det. På jernbaneanleggenes budgett 
var opført 14 mill. kroner. Av dem skulde Sørlandsbanen ha de ,. Det 
var det hele. Det neste h likeledes de 2 •v 14½ mill. Dovreb•nen fikk det 
dobbelte naturligvis. Det har jo alltid vært focskjell mellem kong Soiomo 

.. -
' I 

I 

Li&ta. 

og Jørgen Hrnemaker. Den 
første residerer i Trondheim. 
den andre bor i Stavanger. 
(Trondheims eksport barden 
halve verdi av Stavangers.) 

I juli 1917 skrev «Mor
genbladet» at det bestandig 
hadde vren forutserninget1 
at banen Kongsberg- Hjuk
sebø- Notodden skulde åp
nes for trafikk høsten det 
år. Tidspunktet var nådd. 
Men hvordan var det gått 
med forutsetningen? Det 

var året efte r :1t oberst Diesen reiste sitt Sørlandsbanens jammcrsminne. 
Overfor denne bane gjorde m:1.n fra høiesre hold de 6nansicUc hensyn 

gjeldende som man aldri gjorde ovecfor Trondheimsbanen no. 1. I 1918 
gav srortingetS jernlxlnekomitC en meget opsiktsvckkende oversikt over 
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jernbanebygningens økonomiske stilling. Planen av 1908 hadde forutSatt 
en samlet bevilgning av ca. 6o mil l. kroner. Henil kom an.legg og ombyg
ninger utover s.elve planen besluttet til forskjellige tider. l 1916 var det 
beregnet en merutgift på i alt }j., mill. kroner. To :hefter var det i :tlf 
bevi]gct 1o6, j mill. kro.ner, a]csi m.ere enn summen av de oprindelig~ 
ovetSlag. Og dog hadde 
bevilgningene ikke evnet å 
holde skride med de stadig 
voksende merutgifter og 
iverksettelsen av nye jern
baneanlegg. Elendigheten 
skyldtes ikke bare de ulyk- ' 
kelige krjgskonjunktui:er, 
men ogs¼ for en scor del 
planendringer og større ut
,,jdelser av hvad som op
rindclig var foreslått. 

Jernbanens anleggsbud
gett vokste fra år til år, meo 

.. 

bevilgningene til Sørlandsbanen langt fra i forhold dertil. l 1919 opforte 
hovedstyret for statsbanene til jernbaneanleggene hele , 1 mill. kroner. Da 
steilet regjeringen. For det å låne l' mill. kroner til jernbaneanlegg hadde 
som rime1ig var sine store becenkcligheter. Den bad hovedscyret om ¼ 
redusere beløpet til det halve. Det blev også gjort. Men hovedslyret 
fremholdt samstundes, at der da måtte avskjedjges en mengde arbeidere 
ved en rekke ,av anlegg. Re.gje.ringen forh0iet så beløpet med en sum som 
omtr . svarte til den lonn som disse arbeidere kunde opcjcue. Anleggsbud. 
gettct kom herved op i omtr. ;o mill. Herav skulde Sørlandsbanen ha 4,S 
mill, mot 8 mill., som oprindeUg foreslått av hovedstyret. 

Denne reduksjon vildc bevirke at hovedlinjen og sidelinjen til Kragerø 
vilde bli forsinket, antagelig i to :\r. Men en s¼d:m forsinkelse vilde også 
ha til folge at fortsettelsen til Kristiansand og videre vestover vilde bli 
utsau. I den atUedning bcsluttedes på et fellesmøte av arbeidsu1valgeoc i 
jernbaoekomitCcoe b:lde i vest og øst ! rette en henvendelse til statsm>•ndig· 
hetene, da de anså det som c:n landssak at Sorlandsbanen frcmmede.s efter 
den oprindelige plan uten forhaling. De mårtc på det ihe,digste og mest 
inntrengende fremholde at hvert år Sørlandsbanen lot ve,nce på sig var et 
betydelig nasjonalc:ip, økonomisk som kulturelt. De bad derfor statsmyodig. 
hetene om ved den endelige •vgjorclsc helt :I folge bovedStyrcts forslag 
om :I la deres b•ne få 8 mill. kroner. 
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St0rtingets jernbaneko
mitt innstillet anleggsbud· 
genet overensstemmende 
med rcgjeri1'lgen. Det vilde 
jo ha vært ønskelig, sa den, 
om der kunde bevilges 
som av hovedstyret fore
slått. Efter konfe,::1nse med 
finansmi1Ustercn og arbeids
ministeren vildc dog komi
teen ha r ;,8 mill. kroner 

• avsatt dl jernbaneanleggene 
SHd•. til bn1k ved inntredende 

arbeidsledighet. Stortinget gikk med p¼ det. Under debatten i dette uttalte 
kornitCens ordfører, Htggtlund fra Kristiansand, de sannhetsord at det var en 
sørgelig kjensg jerning ar Sørlandsbanen bare var såvidt påbegynt. Hvor 
ganske anderledes sterk hadde vi ikke stått Statsøkonomisk sett, om den bane 
hadde væn ferdigbygget. Det gjaldt derfor nu førstog fremsr Hå den i smnd. 

En røst i ørkenen! 

KAPITEL t7. 

En J/or befaring av bygd og by langs dm Jorulåffe Sørlandsbane. 

1 august ,919 blev der foretatt en stor befuring gjennem de srr0k hvor 
Sørlandsbanen var foresH.tt :\ skulle g5. Det va.r stortingets jernbanekomitC, 
stortingsp.cesideuten, arbeidsministeren, statsbanenes generaldirektør og 
b:l.nedircktør, medlemmer :1v alle stedlige jernbanekomitCcr m. fl. I ah et 

noks¼ respekt1belt folge på 3 i mann. 
I biler kjørte man langs den utstukne linje. Ved en stor og festlig mid

dag i Kristiansand, hcnsti11et formannen i felleskomiteen for banens østre 
del til stacens høiere vedkommende ac de ikke med nogen ny jernbaneplan 
måtte rokke lxmens stilling som den nu var. Arbeidsministeren, statsråd 
Olsen No/Jim, sa at h:10 forutsatte at hvem som enn satt ved styret vilde 
banen straks bli fonsatt vestover n!r den var kommet til Neslandsvam. 

Ved Helleland Stasjon på Flekkefjordsbanen møtte representanter for 
Smvanger by og Rogaland fylke., for med biler i føre det selebre selskap 
g-jenncm Bjerkreim og Gjescal , og over nordre delen av Jæren dl Stav
anger. Frokost på Algård, middag p:\ Nær!.nd, med mange smukke mier. 
Derefter en lysttur jnnover Ryfylkcfjordene med en båt som Stavanger 
d:impskibssclskap stilte til rådighet. Ombord holdt de lokale jernbanc-
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komiteer et møte-. I over- if~'"''"'"'lltCc::::i•c:::,;;.,=-~---~~~=---"i 
vær av «autoriteteno> ved
cokes s:ld•n uwrlelse: «Fel
leskomiteen og jembaneko
miteen for Vest-Agder og 
Rog,ifand tillater sig :I rette 
en ærbødig rakk til de aoto
riceter som har foretatt den 
befarillg av Sørlandsbanen 
som er avsluttet her. De har 
hatt adskill ig •nledning ril 
ved selvsyn :i gjøre sig kjer1t 
med de distrikter og byer Usta.. Hlten "ttø \Jt, 

som berøres av banen. De vil derfor kunne danne sig en mening om beret
tigelsen 1v kravene p:I banens hurtige fullendelse. Den opmcrksomhet som 
er vist ferden i hr og byg d, den varme interesse hvormed den er fulgt, vil 
ha g itt delmgcrne et levende inntrykk av at kravet på Sørlandsbanen er et 
folkekrnv, og befolkninge,, p:I sin side har j ferden og de mange fotst:lelses
fulle uttalelser som dens fremtredende medlemmer er kommet med trodd ¼ 
kunne se uttrykk for dens cilslutn.ing dl de reiste krav. I tilknytning til vir 
takk for de herrers deltagelse i ferden, uttaJcr vi derfor forvisningen om at 
Sørlandsbanen ført frem til Stavanger vH komme til å stå i første rekke av 
de baner som omfattes av den plan som stacsmyndighctcnc i en nær fremtid 
sbl vedt:1 t il fortsettelse av landets jernbanebygning. 

Man fikk det mest mulige av vakre løfter. 
Det er for.resten et gammelt ordsprog som sier: hvo alt lover intet giver. 

KAPt-r.eL 18. 

Fønte del av hant11 østfra åpnu. En /lull jtrnbar.ekon1i16 i 1/orlinget. Gunnar 
K1111d1e11 vil ha 1/11/f pd det glade vanvidd, bvad k,o,,,itien ikh vil. 

Febru:u: 192.0 åpnet kongen «under stor høitidelighet» den første delen 
av Sø,landsbaneo <menfra, Strekningen fm Kongsberg til Hjuksebø, Nora
gutu og Notodden. Og det var jo bra for banens østre del. Men for 
den vescre blev det ikke gjort noget. Skjønt man det ¼r hadde en sa:rs 
flott jernb1nekomict, med formann hr. Hroar O/Jen. Regjeringen hadde 
opført 47 mill. kroner til je{nbaneanleggenc. Det var jo et ganske pent 
beløp. Men komiteen syntes det var for lite og innstillet p¼ 49 mill. Og 
dessuten vilde den at stortfoget skuldc si tH arbeidsdepa.rrementet: trenger 
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Undakn d l~r AudMdalen. Dalforet vc11cnfor Ma.ndal .. 

dere mere. s:\ vær s¼ god, t:l 
hv:ad dere behøver! Sjener 
dere endelig ikke. Departe
mencet skuldc bemyndiges 
til om fomødcm å bruke de 
nødvendige pen~er, utover 
de i budgettct opfortc be
løp, for derved :I undgi 
arbcidsinnskrenkning og yt
terligere forsinkelse :av de tre 
stambaner, Sørlandsbanen, 
Raumabanen og Nordlands
banen. 

Som m:in ser: en velvillig og gemytlig jernbanekomitC. Men skal man 
være gemytlig i pengesaker, bør oian hclSt ha nok penger. Og det_hadde 
man dessverre ikke. Det var derfor mange som v:ar s¼ n1ive ¼ mene" at 
ma.n istedetfor å sette :iHe seil til» heller burde ta rev i dem. 

Blandt dem var også Cmmar Kn11d1en. Kort for saken kom til behandling 
i stortinget hadde han med sin regjer-ing m:\ttet gå sin Yci. Men stortings
mann Vllt han jo. Som sådan bad han sine efterfølgere om å passe sig. De 
m¼ttc il ø inene op for at nu måtte det v:ere slutt med det glade vanvidd. 
Sku.Jdc man øse ut penger slik som jernb:mekomitCen vilde, vu det nok 
snart slutt med hele greia. 

Deo nye arbeidsminister, statsr:ld MMdelthon, slog dog noget kalt vann 
i jernbanekomitCCns så varme blod. Han var naturligvis caknemmelig for 
at komiteen vildc gi departementet bemyndigelse til å rulle med pengene 
som det lystet. Men pengemarkedet I¼ slik an at han nok ikke kom til i 
benytte sig av bemyndigelsen. Ja det kunde nok hende at man .fikk se å 
spare pi de opføtte beløp. 

Dette bekreftet finansministeren. som ogs¼ var ute med en kall sprø icc. 
Arbeidsdepartementet 6kk dog bemyndigelsen. 

K,•,OP11'EI. 19. 

jtrnbar.e!to111ille11 fur l/e1t-Agdtr og lv;gala11d hen1tilltr fil lmvtd.fl,Jrtl jtJr Jlo/J" 
banene J begynne pd Hæ iebo1/adt111meft11. 

15 . november .1910 holdt jembanekomhCcn for Vest-Agder og Roga
land et møre i Flekkefjord. Mer bcsluttedes enstemmig ¼ inng¼ til hoved
styret for St~.tSbancnc med en forestilling om stambanen fra Krisrians:ind 



og vestover. Man hadde 
11u opnidd enighet om 
beliggenheten, nemlig fra 
Krossen. Banens bygning 
her vilde ikke møte no· 
~en tekniske vanskelighecer 
hvad sneforbold og andre 
forhold vedrørte. .Men ved 
Konsmo i Vcsc-J\gder fikk 
m:m den 8t) km.lange l la:::ge· 
bostadtunnel. -Det vildc na· 
turlifiP'\'iS v:cre av bCt)'d0ing .Sk,ivergfrdMt, Maodah i1u.-:,:;nmde komo1uridobk. 

i fil sprengt deo så tidlig som mulig. A forsere arbeidet vilde bli for 
dyrt. Derfor burde man begynne på den med det første. Under fotut
setning at der :irbeidedes roed dagdrift fra de to endepunkter, vilde den 
ta 1 0 dl 12 ¼r. D:1 ikke alle eventualiteter lot sig beregne, v:1.r det 
forsigtjgst å si 15 ir. Det var også noget annet som gjorde en snar 
påbegynnelse riktig. I Vest-Agder var igjen urvandringen av den kraf
tigste ungdom øket. Fra enkelte bygder utvandret de unge i fiokk og folge. 
Det s:1 trist ut for fremtiden. Folket ber hadde i arbeidsvanskelige tider 
ikke brukt ¼ tigge staten om hjelp. Men nu gjaldt det en enest¼ende stor sak. 
Derfor kunde det være grunn til l minne den om at dette fylke ikke til· 
nrermelsesvis hadde B.tt den støtte som den skuldc være berettiget til i for. 
hold 1il hvad andre landsdeler hadde filtt på de forskjellige områder. 

KAPlT.EL 20. 

Bergmns Jortdrag i 01k> hand1lflandsf0rtning 1110. 

Den :;. oktober 19•0 va, en god dag for Sørlandsbanen. Ti da holdt 
konsul Bergum et grundjg og inngiende foredrag om den i Oslo handcls
foi:ening, et foredrag som vakte stor og velgjørende opsikt. Der var møtt 
frem st:usr:\der og stortingsmenn, stortingets jernbanckomitC, hovcdst)'!Ct 
for stacsbanene, byens ordfører m. fl. Og Omtrent :ilt hvad hovedstaden 
hadde av jernbaneingeniører. 

Hr. Bergesen omtalte først de rike muligheter for jordbruket på Sor· 
landet. Som forholde11.e nu var, med de dårlige samferdselsmidler, blev 
derre scerkt hemmet. O veringe11ior BaaJsrud i V est. Agder hadde utregnet 
at «i dette fylke t ilbragte hver voksen mann omtrent sjetteparten av sin t id 
på landeveien med transponer. Han -anfører ec karakteristisk eksempel: 



En karavane som han traff på 18 voksne mer1n og 18 hester trnnsportertc 
14 tonn fra Kristhns:uid til AscraL>> 

Man drøftet ivtig hvad man skolde gjotc for å få kolonisasjonen op. 
Det beste man kunde gjøre var snarligst å bygge Søtlandsbanen, og med 
den sette de mange og overm&te fruktbare provfoser i forbindelse med hver· 
andre og med landet forresten. Fikk m:rn banen, som distriktene i år efter 
år hadde gått og ventet på, så vilde den fl ittige og arbcidssomme befolkning 
i løpet av er. par generasjoner arbeide sit jordbruk så langt frem at vårt 
behov for næringsmidler kunde dekkes innen landet. Vi kunde brøfo oss 
selv. Sørlandsbanen var derfor et nasjonalt foretagende av scørre bet)'dning 
enn nogct annet. Den vilde gjøre vårt land selvhjulpem. 

Det var dog jkke bare jordbrukets mvikJing banen var så god for. Her 
var muligheter for megen industri. Den samlede fossekraft var over 3 mill. 
hestekrefter. Den kraftmengde kunde ingen annen landsdel opvise. Der 
var også betingelser for bergverksdrift. For utfo,sel av trelast og for 
fisket og hermetikkindustrien v ilde banen være a.v sæn betydning. Stats· 
maktene hadde hittil jkke vært opmerksom på rikdommene her. Det var 
sandelig på tide at de 6.kk øinene op for dem. 

Sørlandsbanen vilde nok bli dyr. Men den vilde komme til :I !onne sig. 
Nu måtte bygget av den ikke utsettes lengere. Det var lo :lr siden tanken 
på den korn frem. Den var på det n:crrneste ferdig til Neslandsvatn. Der 
gjenstod , 07 km. Under de gunstigste omstendigheter vilde den bli 

ferdig i løpet av 1 l år. 
Foredraget blev hørt med 

den største opmerks0m· 
het og vane alment bifall. 

Formannen for handels· 
foreningen sa i sin rnk k 
ell Bergesen, at han per
sonlig og vist mange rned 
ham nu hadde f.itt en 
annen og bedre fomåelse 
av Iwad Sørlandet bød pi . 

Oslo ordfører understre
ket ordene om Sør1andets 

v,~l':1.gen, Liøt11... jordbruk. For hoved-
staden vlldc banen være a,r scor bctydnfog. Det vilde være både 
i dens og hele landets interesse at vi fikk den SJ\arest mulig. 

Bondepartiets fører i Stortinget.. fhv. statsråd MellbJ·t , fant at forednget 
var «e.n fanfare til SorlandetS og jordbrukets pris. Den som hadde 
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kjennskap iil Sorlandet visste at det var en dirlig økonomi ¼ utsette med ¼ 
bygge Innen her». 

Fo[ednget blev gjengitt in e,::tenso i flere av ho,;,edstadens aviser. De 
fant alle at det hadde gjott stor virkning og vakt almenhetens forsdelse av 
den sto[e sak. 

Det blannet sig dog nogen misslyd i det almene bifall. Først en mindte, 
noks¼ usbdelig en. Den kom fra formannen i stortingets jembanekomitC. 
«Verdens Gal'l_g>> hadde i anledningen en samtale med ham. Han viJde jo 
ikke bestride de oplysninger som Bergesen var kommet med. Men man 
6kk huske p¼ at Sørlandsbanen ikke var nogen lett bane ¼ bygge. Han 
turde ikke si noget om dens fremme. Der var jo forst og fremst et penge
sporsmil. Og nu var det forferdelig dyrt å bygge. 

Disse o konomiske betenkeligheter kom merkelig nok fra den ma1ln som 
var formann i den stortingets jcmbanekomitt, som for ganske kort tid siden 
med en flothet, før uhørt, hadde fått stortinget til ¼ gi arbeidsdeparteme-ntet 
bemyndigelse til ¼ bruke så mange penger det lystet til jernbaneanlegg. 

Denne merkelighet blev også fremholdt i det svar som Bergesen gav h:am. 
Et pengespørsmål var det nok. Ti jo fotterc banen blev bygget desto Acre 
penger til renter av :rnleggec vildc der spares. Banen gjorde n)1tte for sig. 

Nu, som sagt, pipen fra jerobanekomicCCns formann hadde jo e11 noksi 
svak og uskyldig lyd. Men så skar en annen pipe inn i harmonien, og dens 
lyd var skjærende nok. Da den samstundes var i høi grad løierlig, kan jeg 
ikke nekte mig den fornøi
else med nogen ord å dvele 
ved den. 

Pjperen var en Oslo
mann som het A1tg11JI B11ten
s,IN,11. Han serverte l«Afccn· 
posten» et stykke om «Ar
beidet for bygning av nye 
jernbanen>. Vi hadde ikke 
,M til! kjø,e for fort, mente 
han. Og n¼r han nu tr¼dte 
frem for ¼ advue mot det, 
var det vesentlig fordi Ber
gesen s§. sterkt hadde frem Bryt1t1, J (ertn. 

hevet de store jordbruksmuligheter p¼ Sørlandet som hovedargument fo[ 
en jernbane der. Hr. Butenschøn sa at for fremtidig jernbanebygg spilte 
jordbruket en slik underordnet rolle at det ikke burde nevnes en gang. 
Vårt jordbruk var det mindste i Europa. De bygder hvor det kunde 
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g i overskudd de hadde alt jernbaner. Det var på Østlandet naturligvis. 
Jord kunde i Norge bare dyrkes fot fo, fot av bondcne i ledige stunde,. 
Men hvis nogen hadde lyst til å dyrke den på Sørlandet, behøvde han sien 
ikke nogen jernbane. 

Vi 6kk j det hele tatc huske p2 hvor vi stod. Baner som vi herefter 
bygget vilde bli en dødvekt på statens og kommunens budgettcr. Nogen 
utvikling som kunde bc,ingc og betale nye samferdselsmidler blev det 
ikke tale om på lenge. Utviklingen hadde bnskje gått for fort. Den vilde 
gå smått nok herefter. 

Bergesen ,rv mannen et velfortjent svar. Det kunde vel ikke være så 
scor grunn til å hefte sig ved hvad en sån enkelt mann mente. Men teoclensen 
falt sammen med den som vu :'lnq,det i ministerier Halvorsens bu<lgett
proposisjon, at jernbanebygget nu burde innskrenkes i det vesentlige, til 
det nu kunde avses på de ordinære budgecter. Når spø,smålet om en slik 
endring i vår jcrnbanepoUtikk kom frem, kunde en nok med Statsråd 
Oftedal i «Scavangcr Afcenblad» si: «Vogt dere fot de mette som formaner 
de sultne til ¼ resignere». 

Bergesen sa :u hr. Butenschøns uttalelser om jernbanenes betydning 
for jordbruket vid1'let om en s¼ hårreisende uvidcnhct at den burde være 
utilladelig for en mann som vilde ta offentlig til orde i en sak. Visste ikke 
hr. Butenschøn, at for jordbruket på Jæren hadde jernbanen spilt den 
rolle at alene gårdsredskapene der var verd mangedobbelt •v hv•d jord og 

hus og eiendom her var 
verd før banens anlegg. En 
mengde jordbrukere hadde 
siden jernbanen ' kom mer 
enn femdoblet sin avling og 
sin k..rcaturbesetning. Hr. 
Butenschøn mente jo at jord 
i Norge bare kan dvrkes fot 
for fot av bøndene i ledige 
stunder. I detl anle<lnjng 
oplyste Berge$en ham om 
at i to ir, 1918 og 1910, blev 
der i ni hecreder ,på Jæren 

Lomcla.nd, Oh&dal. dyrket op 10 990 mål ny 
jord. Det vildt alt.rå .ri 1 i 111illio11er kv11dratmeler i IIJ dr. ViJde hr. 
Butenschøn regne ut det i foi for fot stod dcc ham fritt for. Til slutt kunde 
denne herre kanskje ha godt av å høre at Jærbancn, der så gode som ute
lukkende var eo jordbruksbane, viste 7000 kroner pr. kilometer bedre 
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driftsresultat enn Bergensbanen, S(')m ikke var nogen jordbruksbane. 
Det er soiu kjent noget mot hvem selv guderne kiemper forgjeves. 
Hr. Au~ust Butenschøn kom igjen i «Aftenposten», enn mere løierlig enn 
før. Bergesen hadde jo sai:t ham at Jærbanen hadde bevirket at bare red
skapen pa gårdene laog-s den nu var like megcc verd som hus og jord før. 

Ved SirtiN. 

Hr. Buteoschon syntes dec 
var meget betenkelig at 
jernbanen hadde bevirket 
slik fordyrelse. De, var 
hans erfaring at det ikke var 
nogen fordel ved å kjøpe 
dyr redskap. Han vilde helse 
ha den biJJig. D en største 
oi: mest effektive dyrkning 
i Norge blev utfort , 8 li
s 8. Og da hadde man ikke 
nogen jernbane. I t8j4 var 
den førs te kommet, og da 
var det begynt å gå tilbake. 
AJtså mente hr. Butenschøn, at skulde man virkelig f¼ d)•rket op all den 
dyrkbare jorden man hadde, burde man helst nedlegge alle jernbaner. 
l all fall burde man opgi all tanke på en Sørlandsbane. 

Så dukker der op en ny banke i sjøen. Det var i Bergcnslcdcn. Der 
trådte en bergenser frem og sa. at hvad Bergesen hadde sagt om at Rogaland 
ikke hadde nogen jernbaneforbindelse med Østlandet, det var ikke sant. 
Ti det hadde Bergensbanen. Bergesen svane at denne bane si langt fra 
hadde vært til nogen gagn for Rogaland, at den heller hadde hemmet ut
viklingen. Det samme inntrykk fikk også den hollandske professor van 
Baren som nylig foretok omfattende rundtucer p1 Vesdandet. Bergen har 
Btt et forsprang, sk river han, og har trykt Stav:inger op i et hjørne. 

Sludder, mente formannc.n i Bergens jembanekom.itC, h.r. J. E. Mo" 
wincktl het han. Han søkte av all sin cvJ\e ¼ rene drepende slag mot Sør
landsbanen. Han fremholdt bl. a. ar denne vildc gi et underskudd av 1000 

kroner kilometeren. Men her var han ikke noget videre heldig. Jærbancn 
hadde det år et overskudd av H 15 kroner pr. kilometer, mens Bergens
banen hadde et underskudd av ,l77 kroner pr. km. 

Hr. J. E. Mowinckel, formann i Bergens kommunale je.robaackomitC, 
optcldce. t i) fordel for et spesielt jernbanekrav. Hverken Sørlandsbanen 
eller Nordlandsbanen m!.lte fores helt frem, men bare delvis bygges ferdig 
for at man i stedet kunde f.\ råd ril å bygge en ny h0ifjellsbane fra Torpe i 
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Hallingdal til Sjoa i Gudbrandsdalen. Det var den gamle høiscsalige Sam
holdslinje fra Hallingdal over f jellet til Valdres, den som i sin tid hadde 
spilJet en viss rolJe i Bergensbanens historie, der nu gikk igjen som et 
spøkelse i moderne klædcbon. Det skulde bli et ledd i en Stambane med 
det stote nasjonale mål for oie ¼ korce en bergensers reise til Trondheim 
med nogen timer. 

KAPITEL 2.1. 

Lak.ktr og lider lfJOI en 1r, jer11ba11eplo11. Dm Holljodt1h ,gmeraijer11btJJ1tpla11 
eller dtl gladt va,rvidds praktblo111st. D,parlt111tnlets r,d11serte landsplan. 

S:I lakket det og led mot en ny jernb,1ncplan. 
I forbindelse med innstillingen til anleggsbudgettet i 1920 henstillet 

flercallct, efcer forslag av anleggsbudgctcets ordfører, 1-leggehmd, til re
gjeringen ¼ overveie sporsmålet om å fremlegge for stortinget en særskilt 
plan for stambanene (Sørlandsbanen og Nordla,:idsbanen). Utviklingen 
:1.v bilene var allerede da så Jangc fremsk.redet, at man kunde ø ine~ at 
utviklingen vilde gå i den retning, u bilene vilde overflødiggjøre lokal
baner. Mot denne henstHHng !Cistcs en sterk protest i stortinget fra 
lokalbanenes menn med Ca1tbtrg i spissen. Der blev ikke votert over 
spørsmålet, men det var -klart, at lokalbanemennene var i flert:dJ j tinget. 
Det blev imidlertid av Sørlandsbanens og Nordlandsbanens representanter i 

Girdeu Sktfo, Ja,.ren. 

stortingets jcrnbanckomitC, 
H,gg,hmd og Ow,, arbeidet 
videre for tanken, og mini
sccr.ict Halvorun, med Mid
dtllbo11 som arbeidsminister, 
hadde tatt op tanken om å 
frcffiJcgge en st.1tmbancpla.n, 
og arbeidsdepartementet ut
bad sig srortingecs uttalelse 
herom. - Det gjaldt nu for 
alle i1lteressertc å holde sig 
fremme. Arbeidsutvalgene 
for Sørlandsbanekomiteen 
b¼de i øst og vest, hadde 

foretrede for de høiere vedkommende i hovedstaden. Efterpl kunde 
de meddele pressen .1.t statsminister og arbeidsminister hadde lovet at 
Sørlandsbanen ført frem til Stavanger skulde f1t en hedersplass i den 
kgl. jernbaneproposisjon som visselig med det første vilde fremkomme. 
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Hoved'scyret for Norges scacsbaner ko m så med forslag cil en jernbane
plan for Norges ]and og rike. Det var en i sannhet scorslått pJan. Den blev 
i almindclighet kalt den Hol,fodtske. Holtfodt bcc den seirende general fra 
pa1latsrevolusjonen i 1918 innen hovedstyret. Og han har virkelig også 
::eren av denne dc.t gJade vanvidds praktblomst som mao har kalt denne 
generaljernbaneplan. Prakc
blomstplanen vilde koste 
1300 million kroner, og dec 
uoss en sterk begrensning 
som hr. Holcfodt sa i cc 
offendig foredrag han holdt 
om den. - Departementet 
skar med kolde blod og 
skarp kniv planen ned ei! l oo 
mill. kroner. Det blev for
utsatt, :it i den første byggc
pe,iode skulde gås i gang 
med enkelte omfattende 
arbeider vestenfor Kriscian
s:.ind. Ilva.d Sørlandsbanens sidelinjer vedrørce., burde de opt.as t il nærmere 
oven•eielse, n¼r undras flakke-Flekkefjord, som i alle tilfelle buede bygges. 

Om regjerfogens plan var det også meget delce meninger. J'\rfens den 
kanskje p~ de Aeste hold innen landcc vam bifall, var det dem, især østerpå, 
som ans:i vedtagelsen av en plan på så meget som en halv milliard kro ner 
for i beste fall en utidighe[, i verste fal) en fare. Det kunde nemlig komme 
til å resultere i et endeløst jnuigespill om ransjeringen av de foresl¼tte 
baner. Hvad som nu trengtes v'1r en aktuell jernbaneplan, så nøkcenl og, 
konsis som mulig, ikke p¼trengende krav og fremtidsurnsikk rorc i hop til 
en grauc. Som fagdirektore1\e i hovedstyret hadde sagt: 1-.lan burde samle 
sig om de to store stambaner. forst og fremst da Sørlandsbanen. Den var 
dcc praktisk ta1t samstemmighet om. 

Det er vel ikke mindst med tanke herp! at «Morgenbladet» våren 192 3 
hiJste den nye høircrc!?:jering, som avløste de.n Blehrske, som «ministeriet 
t il fornuftens gjeninnsctteJse>>. Det hadde straks sendt statsbanenes hoved
styre anmodning om kritisk å gjennemg¼ den av forgjenge,en forcsl¼tce 
jernbaneplan. Ti det var dem som mcme at ogsi i hovedstyret var fornuften 
gjeninnsatt i høisetec. Dette hadde nemlig fått en ny sjef i generaldirektør 
Lor1 Ro111mu en. Han var kanskje ikke den storslåtte personlighet som hr.. 
generalmajo.r Holtfodt tilsynelatende var. Men han hadde de.t store fortrinn 
at han forstod sig p¼ de s•ker som han h,dde fåct med å gjøre. 
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Hovedstyret gav nu en trnfikkmcssig og ø konomisk redegjørelse for 
planen. Det var enig i at Sorlandsba.ncn bu rde fores frem ril Stavanger og 
Nordlandsbanen til Bodø. Alle andre projekter burde utstå dels til man 
vant mere kl:trhet over fremtidens økonomi, og dels til man fikk mere er• 
faring for de nye befordringsmidlers anvende.Ise som erstarninµ: for c1lcr 

tilknytning tjl jernbaner. 
Som et argument ril å 
f jerne de ~,konomiske be. 
tcnkeHgheter var jo så o fre 
blitt fremfort jen\banens 
indirekte nytte. Men man 
likk huske p:\ ac denne i de 
siste årene var blitt redusert 
adskillig hele verden over. 
Landeveistransporten had· 
de t)u fått en ganske annen 
konkurransedyktighet, alt 
efter som automobilene h:id" 
de ut\•iklet sig. T disse for

nuftige ord var alle fagdirektørene enig. Også deutortingsvaJgtc medlemB/ak
.rtadfr:a J\ kershus. Han vil de dog ha anleggsvirksomheten begcenset til eo fort
settelse av Sørlandsbanen dl Kristiansand, samstundes med en tilsvarende be
grcnsnjng ~v Nordlandsbanen. Men de andte stortingsvalgte medlemmer, 
herrene &tge fra Opland, Mal,JIIIS Nilsst11 fea Oslo og Wolden fra Søc-Tcondelag 
samt funksjonærenes reprcsencanc Johansen fane ikke 1 kwmc anbefale nogen 
Stavangcrbanc, uccn at andre berettigede krav ogs:i blev tilgodesett. 

1 den økonomiske redegjørelse fremhevet hovedstyret ':lt det bare var 
<.'n av banene som vilde bli ovcrsku<ldsbane. Det var SorlandsbaJ\en. Det 
v il si når den blev fort frem til Jæren og St:.1v•nger. Da vilde det årlige 
overskudd bli 66j ooo kroner. Ført t il Kristiansand bare vilde den g i et 
ådig driftsunderskudd på , mill. kroner. /\Ile de andre projekter vilde 
bevirke en forringelse av den nasjonale velstand. 

}mjdlertid var jernbaneplanen også kommet tiJ stortinget. Der blev 
det straks scillct forslag o m i anledningen å forsterke den 10 mann store 
jernbanekomitC med 5 gode menn. Herimot blev det innvendt at det var 
\!forsvarlig å scrce inn flere reprcsentanccr fra jernbanesultne distrikte r enn 
der ale før var. Den fornuft som denne innvending represcnccrce mangler 
bare I stemme for ac den sku.Ide ha bå.rct seiren hjem. 

Forma111\eo i den forsterkede jcn\banekomite var hr. Htggt/111:d fra 
Kristiansand. Ne.stformann var gårdbruker l'l70/d111 fra Sør-Trondclag. 
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Sekretær var godseier &nh fra Opland. Rogaland var representert av 
K. K. Kl,ppe fra Jæren. 

Dc.-nne forsterkede jernbanckomirC fant ikke :1 kul'U\e uttale sip: om nogen 
landsplan før den h2dde foretatt en land.sbefurinjr. En sådan blev også 
gjort høsten 19z.z s:tmmen med a11dre ((høiere vedkommende». Det var en 
generalbefaring fm Nordishavet ril Kristi:ti\sa.nd, fm Veslerhavet til Kjølens 
rand. Da man var ferdig med den h1<lde komitCe,, et mote i Oslo for jul. 
Den stillet så almenheten i utsikt at jernba1teplanen vilde bli behandlet av 
neste års stoning. 

KAPITF..(. 22. 

Dm '!)'t. reg;tr1ng1 nog,t red11serte jtr11ba11epJa11, }tn1ba11e/wP1ilet11S fortlob/edt 
di/lo. I 11orli11gtt, hvor dt11 au sle111111t llmgtr betegnes JODi polstplan <Jg Jeo111pro111is• 
pla11, t·tdlas dt11 111td onn,·eiende f!er/111/. Serland1bo11111 hei og Jlaukorltf 

Jrentka/1,r alnte11 glede og fakktltog i StovaJJgtr. 

I september .192) fremla mjnisteriec sin jernbaneplan. Den hadde skutt 
ut nogen av de mest tapbdngcndc baner fra den forrige regjerings. Derved 
fikk m:m den halve milliai:d nedsatt med 84 mill. kroner. Stavan~crbaneo 
stod fremdeles i spissen. Det var dog en dissens. Statscld IV·t~Holn11Me, 
Tromsøvering som han var> kunde ikke bi1\de sig t il en plan som b:tndt 
landets jernbanebygg for et meget langt tid.srum, uten ~ medta de to 11qrd
lig1le fylker. Srerlig burde 
den gjennem T roms fore
sl¼tte bane fra B,lsfjord 
t il Sætermoen komme 
med i første byggeperiode. 

HN te11 skal 5k(),j. 

Det var nu helt p:\ 
det rene, at nogen sa:r
skilt plan for stambanene 
ikke var gjcnnemførb>r i 
stortinget. Og da ph
ncne endelig kom op til 
behandling i stortingets 
forsterkede jernb>-nekomite 
i 192>, mente Heggeh111d1 

komic~ens formann og ordfører for saken, med t ilslutning av sodands
representante1te og nord1andsrepreser1tante1te i stortinget. ·at den eneste 
farbare vei for å f'a besluttet disse to baner i si.11 helhet var :\ 
,a med lo kalbanene og knytte den belingelse d l beslutningen om jern-
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baneplanen, at ingen bane (lo kalbane) skulde bygges, for det ef,er nye 
undersøkelser var hdr klare, o m b1ne eller bilrute i hvert enkelt t ilfelle 
var det heldigste, idet han mente !l.t dette praktisk calc vilde fore til 
samme m¼J som en særskiJt pb.n for stambanene*). 

Alt den 11. oktober kom den forsterkede jernbanekomic~ med sin inn

Gjedtem, vest.re 0-5 ent~ 

stilling, som den vel i det 
vesentlige hadde ferdig for 
der forelå nogct fra regje
ringen. Det var et veldig 
verk på ;98 tospaltede sider 
med karter og iranske 
tabeller. KomitCCn fant det 
som departemeJHet ikke for
m¼lsrjenlig ¼ foresi¼ nogen 
fullstendig l• ndsplan. En 
s¼dan vilde neppe kunne 
realiseres pi et kortere tids
rom enn so- 100 -år. l 
løpet av så lang tid kunde de 

forhold som her var de avgjorende bli helt forrykket, pi g runn av utvik
lingen av nye samferdselsmidler eller annet som man nu ikke hadde utsyn 
over. Som reg jeringen foreslog komireei, en ikke begrenser byggeplan. 

Av de 17 projekter som fore]:\ samlet komiteen sig om 10 stykker som 
sku.Ide koste 490 mill. kroner. Altså omtrent orer det samme som den siste 
venstreregjeringen hadde foreslitt . Et mindretall vilde ha en ellevte bane 
med. i\.·fen flert:t llet fant at «de forhold som her var avgjørende» gjorde at 
den ikke v2< påkrevet. Derimot hadde disse forhold krevet at banen i 
Tro ms fylke ble,• tatt med. Ellers hadde man ikke fin komiteen samlet, 
forlod det. 

I spissen swd de to score stambanene. Sørlandsbanen fra Neslandsvatn 
c.il Grovane, Herfra skuldc Setesdalsbanen følges til Krossc.n ved Kristi
ansand. D en skuldc naturligvis p-å denne strekning o mbygges til bredspor. 
crcskinnct, for at trafikken fra dalen kunde føres ned til Kristiansand uten 

•) Dette h:ru ogri vSM 41.g ia .sli dl, idet in.gen iav de- i pbnen øv 1913 opfurt<" loblbønet er bc.5hnm 
b)·~t, men."' d.:.rimot tiere øv di~sc kMnm1mik~janøpø~mil sikrede er bcd11ru:1 b 1 vo:1 hjdp :n• bil. 
ruter, ~ der itbdd« i flere li\• de <n·ri8(: i:ntcres&ene JlstrUw:r i sam111e rtlnit'lfl:. Og tlql'pl,'. nogen 
lokalbdne blir by&!,'tt d'tc.r pb.n.:n n 1913. Til !foss /or de dl deU ,-old=me wgrcp foa ,roningei;i 
mind.rc111.II (IQ den forsccrkcdc jcmblnckomi1b; ~tem..-uigc in1millit1g. hat der ah.sti 1'i51 ti& 111 di:t'IOC hu 
't',tre til lo:u1deu gsvn, 

At lk.ke ~UU'ltenc fot de intcrcuc-1ce d isrrikter ur«i videre kunde o pai sine diiuiktcl'$ kom
m"nikatjQl\$1:nv er cf1e1 en riktig P')'k~gi,k vurckriil:g alddct klart, tclv om de tl.::sto: av disse n;prt· 
ktltazn<"r vls.'1Cl./.g alkttde da uincdo ut"i.klingcn n bilene, som vildc (otc til 1.1 de Jolale kommunik:a, 
5jonskl'llv dgar lmlu vilde kw,nc los« ,•od bil.Ma-. 
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sporhnidd. Fra K.tosscn skulde banen gå efter den s.k. midtlinje, som førres 
frem til Tromlvikcn, hvor den kom inn p¼ Flekkefjordsbanen. He rfra 
fulgces denne ombygget bredsporet cil Klungland. Så skulde stambane~ fort
sette efter innlandslinjen gjennem Bjerk,cim og Gjesta!, forbi Al gård, til Gand
dal stasjon på Jærbancn, son'I herfra skolde ombygges ril brede spo.rt11 Stav
anger, ueskinnet av hen
syn til den smalsporte J ær
lxmen. Fu Bakke ved sør
cnnen av Si.rdalsvatn fore
slogcs en 3,5 km. lang side
linje ned til Sirncs stasjon 
på Flekkefjordsbanen. Når 
denne herfra og til Flekke
fjord ombyggedes til bred
spor av klasse JJJ , vil byen 
f¼ en tilfretsstillende bred
sporet forbindelse både øst
over og vestovei. St-.1.m
banen bygges som første 
klasses normalspor med ; j kg.s skinner. Lengden fra Neslandsvatn til 
Stav1nger blev 384,j km. KoStendet gikk op til 1 i• mill. kroner. Sidelinjen 
cil Flekkefjord var beregnet t il ,,•l mill. 

Komiteens med.lem, Job. L/{dv. ilfqwinchl, som hadde evnet :i frjgjørc sig 
fra snevre lokalkr1v og s¼ klart de score landshensyn, og som alt ved sin del
tagelse i den forrige regjerings beh1ndling av jernbanesaken hadde stillcc sig 
tvilende overfot en så sto.c b)•ggepl:ln som foreslått, hadde helst sett at man nu 
nø iet s ig med åta beslutning o m Sørlandsbanen og Nordlandslr.mcn. Ved¼ 
la spørsm:\let om de andre l:xrneanlegg utstå, vilde man vjnde fornøden 
eid til ¼ fl utarbeide en samler kommunikasjonsplan for v¼tt land, omfat. 
ter1de ikke bare jernbaner, men også veier og andre samferdselsmidler. 

Da sake1'1 den i z. november 192 3 kom til behandling i stortinget, fant 
J-J.a111bro, stortingsmann fra Osk>, at planen var bygget på det samme prin. 
sipp som de kjente hundekusker i Belgi• bygger sin politikk p¼: D e binder 
en polse p~ hundepisken og holder den foran nesen på hundene, som der• 
ved dLivcs frem i glefsende iver for¼ f¼ polsen i sig. Men slik pølsepolitikk 
fane hm mindre heldig her. 

En annen slem berge.nsk tunge .• A111eln, s:i. at jerobanckomicl?ens formann 
hadde gåte rundt med en stor sekk og s•mlet lokale prosjekter, og da han 
hadde sekken så fu]) at han hadde hundre stemmec i saJen så reiste han hjem 
og skrev innsd1Ungen. 
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Det kan hemerkcs at 
bergensernes spesielle krav, 
Torpe-Sjoabanen, ikke var 
kommet med i sekken. 
Denne banes egentlige far, 
J. E. Mowi11tktl, også scor
tinRsma1U\ fra Bergen, vilde 
av den grunn stemme mot 
er1hver l'ty bane. Likes¼ hans 
koHcga PeltrJm. 

Navnefetter Joh. L11dv. 
Afo111i11a~~, mente, skjom han 
også var fra Bergen, ar 

Torpc-Sjoabanen ikke var noget modent prosjekt. Forresten hadde hans 
oprindelige standpunkt i jernbanekomitCcn vært at man skulde samle sig 
om Sorlandsbanen og Nordlandsbanen. Mc-n han forlot det da komiteen 
gikk med p¼ at :iutomobilruter skulde undersøkes, før m:m gav sig i ferd 
med de ovrige anlegg. 

Ja> sa APteln, de hen:e, i je.rnlxmekomitCen hadde reist så meget om
kring i landet med automobiler, 3t de virkelig måtte takke for sig ved i si 
at disse hadde stor betydning for reiselivet. 

Jembanckomirccns formann og ordfører 11,gg,bmd fant alt snakket om 
kompromis uvederheftig. Tvenimotl Han mitte rose sine kolleger i komi
tCen fordi de hadde tilsides:itt sine d istriktsinteresser til fordel for st:1mb-a
nene. Forresten vilde han presisere at det her ikke gjaldt nogen bevilg
ningssak. Det stod jo i innstillingen ar planen skulde komme til utførelse 
alt eftersom landets økonomiske evne tillot det. Det hadde i komiteen vært 
utcalt ønske om at man skuldc samle sig om Sørlandsbanen og Nordlands· 
banen. }.len det var ikke praktisk politikk. Et sådant fors lag vilde nemlig 
ikke Bet flertall i scortinget. 

F.t p:ic gode mer,n fr:i jernb-:tnemette distrikter fremsaue utseuelsesforshg. 
Det svartsyn som <le tok ord for advarte :1rbcidsminiscet st::us.i:¼d }.1id

Jeltho11 mot. flan hadde dog helst sett ar jernbrnekomiteen hadde tatt med 
nogen forre prosjekter. l Jva.d spesielt Sorlandsbaoen vedrene o pl)•stc lum 
ar en mektig amerikansk bankgruppe hadde tilbudt sig å finansiere den med 
et lån til a lmindelig bankrente og med garanti i norske stacsob1igasjoner. 
Han håbet dog i det lcn~ste at man kunde klare sig uten nop;ct s¼dam lån. 

Forresten blev det en så langtekkelig debatt som aldr.i før i Norges scor
ting. Og det vil si ikke s¼ lire. Bare om saken i dens alrnindelighet holdtes 
100 rnler omtrent. Og-alle for fullt hus. I syv dager, femti eimer. 
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Ende1ig kunde man gå 
t il votering over utscttclscs
fo~laget. Det falt med 118 

mot 25 stemmer. Dernest 
stemtes over et fors lag 
~v en Vestfoldrepresen
tant om at planen bare 
skuldc omfatte Sorlands
hancn 1il K ristians:md og 
Nordhmdsbanen til B0<k~. 
Det falt også mot de 
2: 5. Disse var jernbanc
meuc Østl:andsrcprescntan IU f~iu" 

tcr, de misnøidc fra Bergen og omegn, to trondcrc og en fra Harst:ld. 
Blak.f/ad og A111e/11 erkla::nc nu at de vildc stemme for rubb og stubb. 
Det vilde derimot ikke Amclns benkekollega ). E. Mowi11,hl. Han var 

blande de trC som stemte mot ~orlandsbanen . Som vemeliR var. SLavanger 
og Rogaland trengte jo efter hans mening ingen bane. De hadde jo Berge.ns
bancn. De to :indre som stemte imot den var en fra Østfold og en fra Vestfold. 

E.fternt det hadde vist sig at det var et så overveiende flcnaH for planen 
sk ulde en ha ventet at det ikke vildc bli nogen v idere debatt om de e1\kelte 
anlegg. Det ,,jlde dog ba vært en overilet slutning, skrev L(ars) O(ftedal) 
til «Stavanger Aftenblad». For det første var det uomgjengelig n0dver1dig 3t 

det fi.oansielJc svartsyn ble,,- stillet i det rette lys. Dette svartsyn bJev ikke 
bare forkynt s¼re flittig av opposisjonens talere i stoninget, det blev ogs:\ 
hver dag preket rent professjonelt i den samlede borgerlige Oslo-presse, 
alene med «17de ~fai» som hederlig undtagelse. Det lyktes heldigvis fullt 
ut :i do kumentere at: valutafrykten - forsåvidt jernbaneplanen vedrørte -
bundet i skremslen og agitasjonen, ikke i de foreliggende finansielle fakt3. 
l\la.n hadde h1bet på 100 stemmer for planen. Det blev 118. Det viste sig 
at debatte.n skaffet innstillingen øket terreng. Et så sterkt 8erca11 har ingen 
jembaneplan nogensinde hatt i stottinget. Voteringen viste c.ndvidere 3t 

det er de to stambaner som trakk lesset for lokalbanene. Stambanene v il 
alt-s¼ bli hrgget i ly av landets samlede opinion. Og av de co har igjen 
Sorlandsbanen et kraftig forspr:>:ng i at det er en ovcrskuddsbanc, skikket 
jkke bare til ! styrke. la1tdsdelenes og hndets okonomj, men også posi,iv, 
statsbanenes eget regnskap. Deue veldige tyngdemoment i Sørlandsbanens 
favor v i) ingen administrasjon og intet srorting komme forbi. 

Da underrcrnin.gen om stortingets beslurniog kom til Stav:m~er, blev 
der stor og almen glede blandt pressefolk og alle andre dødeljge, store som 
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sm¼, unge som gamle. Ordfører og borge.rme:ster sendte straks stortinget 
et telegram med cakk for at det vilde fo« Sørlandsb>nen frem til Stavanger. 

Det synes som de herrer hadde glemt •t Stoxtinget alt i t\)08 hadde 
bcslurtet Stavangerbaneo, cakkcc va::rc sakens ordfører i stortingetS je.rn
banekomite den gang, hr. &rgmn. Nu ja! En god ting kan ikke gjores for 
ofte. Det mente vel ogs:I he. Bergesen sel\•, da han på vegne av Vcst-r\ gder 
og Rogalands jernbanekomite sendte st0rcinget en æcbødig takk for beslut
ningen om banen. 

Bergesen hadde jo vært en utrettelig forkjemper for den. Han fikk derfor 
ogs:I lykkønskninge, mangescccs fra. Dog formodentlig ikke fra Bergen 
eller fra hr. August Butenschøn i Oslo. Sravangerfolket hyldet ham med et 
stort fakkeltog. Der talte først byens ordfører t.il ham på vegne av den 
ungdom som hadde f:ltt toget i stand. Så talte jernbanens distriktssjef. 
Stortingets beslutning g:1v en lysning som av nytente faklers glans i det 
mørke som i det siste hadde hvilet over 1:tndet, en lysning som gav fornyet 
livsmot og øket kraft til arbeidet for fedrelandet og dets utvikling. Når de 
nu gikk i festtog med løftede fakler, var det for :I hylde ham der alltid 
hadde gitt i spissen med løftet fakkel som hadde kastet lys vide over land, 
så alt folket hadde f:ltt øie for hvad Sørlandet var, hvad det burde være og 
nu også skulde bli. 

Bergesen svane at det jo var et stykke vei innen det første Søtlandstog 
bruste inn på Stavanger stasjon. N&r det skjer er der sveiset et belte av skin
nende st:11 fra bøit der i nord til Hafrsfjord, et styrkebelte som vilde gjøre 
det tryggere å bo i dette landet med lettere k¼r for slekt efter slekt. 

KAPITEL 23 . 

Algdrdboll4n ion, btgyn11el1t til Stavangtrbantn vuttrjra. 

J 1870 kjøpte 0/, Ni/Jen en •v fossene ved Algård, der hvor Figgjo
elven går ut av Edl:rndsvatnec i Gjesta!, omkr. 14 km. sydøst for Sandnes. 
Her anla han et lite bondespinneri med 6 mann som fabrikerte «Jæ<ler
vadmcl» elJer «~Hlstrevstøier» som enkelte moret sig roed ~ kalle det. Men 
det vokset man sig snart ut !lY. Alt i 1874 gikk man ril den fø.este utviclelse 
med en ny fabrikkbygning og en arbeiderbolig. Og i 19x4 var de, ved 
Algård, hvor alt det som het bebyggelse for 6re og 6rti år siden var co 
kvernhus, vokset frem en arbeiderby med omkr. tooo innbyggere. Og 
ved en foss i Figgjo omkr. 4 km. nedenfor var nu blitt bygget Piggen 
Trikotasjefabrikk. Algård ullvarefabrikker som begynte med 6 mann 
beskjeftiget da omk,. 500. 



Forbindelsen med Sandnes og Jærbanen var forholdsvis meget til
frctsstil!ende. Der vax en god, moderne landevei dit ned, på hvilken vare
cransport med automobil var up¼kbgelig. Man hadde dog i mange :\r vært 
på det rene med at bare en jernbane til Algård vilde kunne tilfretsstille det 
behov som s:\vel ullvarefabrikken som de tilgrensende bygder hadde til en 
billigere og bekvemmere 
forbindelse med byene 
Sandnes og Stavanger. Alt 
i 1894 hadde de interesserte 
nedsatt en komite som 
skulde virke for at det blev 
lagt en sidelinje fra Jær
banen til Alg:\rd. Komiteen 
lot så foreta en undersø~ 
kclse av en linje derop fra 
Obrestad i Klepp, like sør 
for Jærbanens bro over Fig
gjo og langs denne elven. 
Denne sidelinjen skulde Ut.-yn rrn •ÅMne, ,•ed Venland med 'fenge1dal i ballgrunoen.. 

bygges som en småbane med samme smalspor som Jærbanen og med s:\ 
lett en skinnevekt som 1 j kg. pr. m. Den vilde bli 1oi km. lang og kMte 
noget over J30 ooo kroner. Februar 189j bevilget si Gjesta! herred ;o ooo 
kroner som bidnl.g til anlegget på betingelse av at staten overtok banens 
drift, et bidr:ig sorn et par måneder efter økedes til 60 ooo kroner. Dette 
vidnet jo tydelig om at det ikke bare var Alg:\rd for hvem en s:\dan sidelinje 
vilde være av betydning. 

De interesserte sokte s¼ om at det måtte bli fremsatt kongl. prop. om 
en tcråærbane efter den utstukne linje, under forutsetning -av at banen sku!dc 
bli et ledd av Norges statsbaner. Men jernbanestyrelsen og departementet 
fant at banen burde bygges og drives som en privatbane. Og dermed blev 
den skr inlagt inntil videre. 

Dette «inntil videre» skulde bli noks& langt. Det var først i 1910 at det 
blev blåst nytt liv i den. De som gjorde det var herredsscyrene i Gjestal, 
Bje.rkreim, Time, Høiland og Klepp samt bystyret i Sandnes. De nedsatte 
en komite med t:re representanter fra hver av kommunene. Denne komitC 
supplerte sig selv med fylkesmannen i Rogaland. Thcroald Larstn, og to 
gode menn fra Sta.vanger, nemlig jernbmcns driftsbestyrer og formannen 
i Rogalands kommunikasjonskomitC. .Formannen i denne Algårdsbane-
komitcen blev ordforeren i Gjesta!, kontorsjef ved Alg:\rdsfabrikkene, 
Svtn Ni/,sen, Og i ham fikk man den .rette mannen bak kanonen, som det 
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het i Stavangcr-:ivisene da b:1nen v:1r ferdig. Han hverken tenkte eller talte 
om annet, heter det ogs:\. logen som kom under hans påvirkning var i tvil 
om hvilket baneanlegg var det viktigste i h,ndet. Ja, det var i grunnen bare 
et boneprosjekt som var pengene verd. Det var Alg¼rdsbanen. 

Da Sven Nilsen i 1916 fiyttcc fra distriktet til Oslo, blev fylkesm:u,n 
Ut.csen komiteens formann. 

Eftet i et års tid¼ ha optatt en cr:afikkoptelling, som gav gode resultater, 
søkte komitCen staten om ¼ B undersøkt en linje fra Ganddal stasjon, da 
Hoil•nd, og en fta Sandnes til Alg:lrd. S:ldan undersøkelse blev ogs:I fore
tatt. Det viste sig at Gandd:11Unjen var den beste. Den blev også anbefalt 
av Jærbancns driftsbestyrer. Og innen komitfen. \l'ar det bare et lite mindre· 
tall som boldt p:I Sandnes-linjen. Det var dem fra Sandnes selvfølgelig. 

Efter at de interesserte kommuner og Algård ullvarefabrikker hadde 
bevilget et distriktsbidrag av .2.1 pct., søkte komiteen regjeringen om be· 
vilgning til banens anlegg. Den fremholdt at trafikken p:1 hovedveien fra 
Sandnes til Alg:lrd hadde utviklet sig slik at veien, selv med uforholdsmes
sige omkostninger, ikke kunde vedlikeholdes på forsvarlig m:lte, med 
mindre hovedtyngden av den trafikk som pigikk blev overfort til en jern
bane. Et billede av trafikkstigningen gav personbefordringen med Algård
fabrik kencs godsautomobiler. · Disse åpne og for persontrafikken hoist 
ubek\l'emme biler, hvor passasjerene mine sitte p:i Jasset, befordret med en 
tte ganger daglig rute mellem Sandnes og Algård i :ltcne 1910-13 henved 

q ooo, 19 ooo, 1 3 ooo og 
24 ooo personer hjernmehø 4 

,ende i fabrikkstrøkene ved 
· Alg:lrd og Piggen. Banen 

vilde imidlertid ogs:\ opta 
all trafikk fra den til Gjesta! 
grensende del av Bjerkreim, 
hele G jestal herred, de til 
Gjesta! støtende deler ,av 
Time, litt av Klepp og den 
til Figgjo-vassdraget gren
sende del av Høiland. De 
godsmengd« som Alg:1,ds 

Vinjcg:Ard•mc. ullva.refabdkker vHde dl-
f øre banen var i stadig stigende. De industrielle muligheter som knyttet 
sig til Figgjoelven var dog bare tildels mnyttet. Men skulde en s:ldan ut
fl)'ttelse komme i gang innen selve distriktet, krevte den et mere effektivt 
transportmiddel enn landeveien. Også jordbruk~t trengte bedre samferd-
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seismidler. Fedriften var likeledes av Stor betydning. Den ,,ar hittil blitt 
hemmet ved ,vsidcs beliggenhet og kostbar transport. Til slutt fremholdt 
kornitten, at staten hadde betydelige plantefelter innen banens trnlikk
omnlde. Den vilde derfor også bli av betydrung for skogbrukets utvikling. 

l slutten av juni 1914 sendte fylkesmannen komiteens søknad til depane
meotet. Men kon efter kom verdenskrigen, og den syntes til å begynne med 
å sette en ordentlig stopper for saken. l brev september 1914 kunde dog 
distriktssjefen skrive til hovedstyret for stacsbanene at anlegget av Alg¼rds
b.nen vilde være fortrinlig skikket til å avhjelpe den arbeidsn0d som det 
begynte It bli. Han gikk forresten ut fra at banen blev bygget bare med 
ovcrbyg-n.ingco som smalsporet, forresten som notmalsporet. Ti det var vel 
største sannsynlighet for at Sørlandsbanen kom til å gå igjennem Bjerkreim 
og Gjesta! om Algård. Algårdsbanen vilde altså bli det samme som en 
begynnelse av Stavangerbane,n vestc.rfra. Distriktssjefen bad om fornøden 
hjelp til utførelse av forarbeider. 

Aret efter fant også den lokale jcrnbanekomitc grunn til å be om det 
samme. Nu stilte hovedstyret sig velvillig, departementet også. Men det 
mente at det på det daværende tidspunkt vanskelig kunde bli tale om en 
Algårdsbane med mindre den blev bygget på enkleste og bill igste måte. 
Det b1cv derfor foretatt undersokelser for en smalsporcc bane av l<lasse lfl, 
med en minste kurvradius av 125 meter, en største stigning av 1 pi 50, samt 
en skinnevekt av r J kg. Den vilde koste 478 JOO kroner eller, da banen 
vilde bli omkr. 12,J km. 
lang, ;8 ooo kr. pr. km. 
Hovedstyret mence at en 
sådan tertiærbane fullt ut 
vildc svare til det formll 
som man hadde hatt for 
øie, og tH de berettigede. 
krav som her kunde stilles. 

Og dager gikk og år 
svant hen, og saken hvilte 
og godgjorde sig i de
partementet. Så optok 
distriktssjefen, med tilslut
ning "'' deo lokale jcrn lil.mdal. 

banekomite, anlegget på sitt forslag til ekstraordjnært budgect for Jærbanen 
1919-zo. Han trodde det var fullt berettiget å bygge denne bane for Jær
banens r:egrung. D en var av største betydning for distriktets utvikling. 
Særlig vilde den være et betydrungsfullt ledd i arbeidet for å ophjelpe jord-
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produksjonen ber i landet. Og anlegget var s:crs skil<ket til ¼ avhjelpe den 
store arbeidsnød. Da arbcidspriscnc var steget, vildc anlcggc,t komme op 
i et kostende av omkr. 900 ooo kroner. Herav kunde 1j pct. regnes som 
distriktsbidrag. Det blev da 6 2 l ooo kroner som distriktssjefen foreslog 
anskalfct som lån for J:erbanens regning. 

Hovedstyret sluttet sig hertil. Men departementet vilde ikke gå med 
på der. For hadde det jo ment at en Algårdsbane burde bygges på enkleste 
og billigste måte. Nu var det kommet på anrue tanker. Ja, enkel og billig 

burde den naturligvis byg
ges, men dog samstundes 
slik at man undgikk å foreta 
vesentlige ombygninger om 
Sørlandsbanen skulde kom
me dl :\ g¼ denne veien. 

Nu ja, det beste er godt 
nok, mente Alg¼rdsbane
komitCcn, som straks sendte 
en fornyet søknad til depar
tementet om bygg av banen. 
Ved oversendelsen av denne 
antydet fylkesmannen i Ro
galand, at de interesserte 

distrikter, foruten det bevilgede distriktsbidrag, ogs¼ kunde tilveiebringe 
et tilsvarende lån mot billig rente. For staten vilde det da bare bli spørsm¼l 
om å skalfe ! o pct. av anlegge,s kostende. En sådan venlig fremstrakt hånd 
blev med glede mottatt av !ille høiere vedkommende. 

Høsten 1920 fikk distriktssjefen nødvendig hjelp til utstikning av linjen, 
og i april 1921 avgav ban endelig plan med overslag. Banen blev nu som 
beste bredsporet bane, men med smalsporet overbygning, beregne, til å 
koste i 82.o ooo kroner. 

Den l · august 1921 fremsattes så kgl. prop. om bygg av en sidelinje 
fra Ganddal til Algård. Del'l blev enstemmig vedtatt :tv stoningec. 

Den 2 t. desember blev det første spadestikk pi banen tAtt. Og så gikk 
det jeYnt og sikkert fremover i tre !r. 

Banen går ut fra wnddal stasjon og ned mot Piggjoclven i J,l km. leng
de, hvorefter den går over elven, bvis venscre bredd den så følger hele op 
til Alg¼rd. Den er bygget efter normalene for første klasses bredspor, som 
det ledd i stambanen den skal bli. På hele banen er der bare en fjellskjæring. 
PJ-J.ncringcn h:u s:1 godt som utc1ukkcndc vært i jord, på enke1te steder 
med nokså srore skjæringer. Man har tildels hm å bakse med store grus-
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og leirmas.ser med ikke så licc kampescein. Overbygningen er inntH videre 
sm•lspor som på Jærbanen. På denne utbyttet man zo,5 kg.s skinner med 
15 kg.s, og de utbyttede la man på Algårdsbanen. 

Arbeidet blev drevet som nødsarbeide med avdelingsingeniør Olaf 
Bakh som bygningsleder under distriktssjefen. De flesce arbeidere var fra 
Stavanger og var familieforsørgere. Bygden som banen går igjennem 
kunde ikke skaffe dem husrum. Der måtte således enten bygges arbcider
ba.rakker, eUec folkene måtte komme hjem hver kveld. Man bestemte sig 
for det siste som det heldig
ste for anlegget, og det for
delakdgste for arbeiderne. 
Omkr. 120 mann blev hver 
morgen og held kjørt til 
og fra arbeidsstedene, dels 
på jernbane, dels på bil. 
Denne trnnsport gikk hele 
tiden utmerket og til gjen
sidig tilfretshet. F1ere steder 
l•ngs linjen blev der byg
get enkle spisebarakker. 

Arbeidsstyrken var tem
melig jevn,omkr. 100 mann. Parti H,•d Klepp. 

Gjennerusnitlig tjente arbeiderne på akkord kr. 1,30 og pi daglønn kr. 1,1 8 

pr. time. - På overslaget spanes der co del. Den CI, 7 km. longe bane 
kom på omkr. 236 ooo kroner pr. km. 

Sondag 14, desember 1924 kjørtes det første persontog ove.r linjen. 
Det var et tog med arbeiderne til fest i flagsmykkct rumhall på Algård. 
En gjild fes t blev det. Ikke bare kaffe og swørbrø<l eller wienerbrød som 
ellers almindelig ved deslikc feStcr. Efter steken og under desserten talte 
d.istriktssjefen for arbeidecne. Anlegget vai: utfoct som nødsarbeide med 
tildels helt uøvede folk . Det var nok av uvrersfugle, ute og spådde ille. Men 
arbeiderne hadde gjort disse sp:ldommer til sk:i.mme. Den z. 1. desember 
192 1 ble \' det forste spadestikk talt, og n0iaktig tre år efter kunde banen 
settes i drift.. Han h:lbet inderlig at denne parsell av Sørlandsbanen vescctfra 
snart vilde bJi foresatt. Han sluttet med å takke alle som hadde bidr:ac tH 
arbeidets raske og solide utforclse. 

Dagen efcer stod det med feite typer over festberetningen i avisen, at det 
var en stemningsfull fest i vårværets, vclta1cohctcns og de store voners ceg n. 

Søndagen efter dampet det festlige åpningstog med «autoritctci» og 
fremtredende dødelige forresten fra Stavanger cil Algåzd. Her foretok 
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s1'ltsråd Ojt,dal pl. regjeringens vegne den høitidclige åpning. Under fes t
middagen cfterpi 5' h1n, at d1 han kom til Alg¼rd, hadde han inntrykk av 
at der stod et lokomotiv og prustet ferdig til å fure videre. 

Og efter den egentlige festtale, som holdtes av fylkesmånnen, sang man 
til tonene av «Hvor herlig er mitt fødeland»: 

«Hver gang av stål og jern en vei 
en ny provins til landet binner, 
der stiger sol bak is og tinder 
og spredet gull langs ode hei; 
da loses kr:aft som lengst li bunden, 
kong 1-fa.rnlds ¼nd er over stunden, 
og op mot solbl:i. himmel gir 
den lerkesang som lover vi<. 

Et gyllent løfte er der lagt 
i den som her går o p mot høidcn, 
ei Algird blott og Gjes1'llbøiden 
mot fremtids vekst med større makt 
den nye banel'• frem vil føre, 
nei snan skal videre I kjøre, 
er Sorlandsbanen først istand 
går sol om hele Norges land.» 

KAPITEL 14, 

Ordning av di1trikt1bidrag,11, i Rogaland og V,11-Agd,r. 
01/0 og Dra1111mn Irer slo/lende til. 

Ennu mens man i Stavanger jublet over at dens bane endelig var fast
sl~u. sa konsul &rgtsen pi forespørsel fra avisene, at folk flest vat av den 
mening at Stavaogerbanen nu var bragti havn. Det var nok på en måte si. 
Men i virkeligheten begynte først nu arbeidet for banen for fullt alvor. 
Nu måtte mm arbeide for at den blev bygget fonest roulig, så man kunde 
gå igang med opdyrkningcn av den jord som lå og ventet, og med utnyttelse 
"'' SørlandetS stoce muligheter i det hele. Derfor måtte det ikke hviles før 
skinnene vac ført frem til Ryfylkefjordene. 

A nei! t ,fan ec nok bare s¼vidt kom.met inn i havneløpet. Og det var et 
havneløp langt uten like. Dager vilde nok gi og ir svinne før man nidde 
enden av det. Og si vac det slikt et urent havneløp. Det var fullt av stygge 
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banker og undervannsskj:t:r. Dem gjaldt det med kløkt ¼ manøvrere pent 
forbi . Det skal sies til ros og ære for den Vest-Ag<lerske og Rogalandske 
jernbanekomitC og dens formann ac den kunst forstod de. 

Først gjaldt det da å få ordnet distriktsbidr>gene, som av scortinget var 
fastsau dl 15 pct. Efter overslaget for banen utgjorde det tt 275 ooo 
kroner. Hvad Rogaland 
vedrørte vu utsiktene lyse. 
For Vest-Agder var de 
mørke nok. 

1 februar 1924 se.ndte 
fylkesrna.ru1en der en søk
nad dl statsmyndighetene 
om at fylkets distriktshi
drag for stxek.ningen fot 
Kristiansand til Trondviken 
måtte bli nedsatt til 10 pct. 
Sch· om det lik k en god 
håndstekning fra Rogaland, 
hvad det var utsikt til, mak

Atgtrd. 

tet Vest-Agder ik ke il. utrede det av stortinget fastsatte distriktsbidxag. Med 
hensyn til dette var også fylket særs ugunstig stillet. Banen førte gjennem et 
kostbart tcr:reng, tvers over dets syv dalforer med tunneler som tilsammen vai: 
47,l km. lange. Fylkesmannen pekte videre på at forholdene vilde bli meget 
,•anskelige i en ¼trekke fremover, fordi underskuddene p:i fylkets elektrisi
tetsverk krevet en ¼rlig bevHgni11g av 1,3 i mill. kroner som måtte med
tas i fylkesskatten . For byene Mandal og Kristiaos,nd gjaldt det samme. 

Regjeringen mente ogs:\ ., et bidrag av 15 pct. vilde falle t rykkende, 
n:lr man t0k i bet raktning den for fylkets befolkning mindre gunstige 
trast som linjen som stambane hadde pi den omhandlede mekning. Den 
fant at søknaden om nedsette1se til 10 pct. burde imøtekommes. Stortinget 
stillet sig ogs!. velvillig. Enstemmig og uten debatt S>mtykket det i at 
spørsmålet om vedtagelse av distriktsbidraget for strekningen Kristiansand 
-Tx:ondvike.n utstod inntil plan for den hele strekning forela, mor at 
der scuks for denne srreknings vedkommende vedtokes et discriktsbi
d..-,g på 10 pct. 

Den h!.ndsrekning fra Rogaland som det hadde vært tale om blev ogs!. 
girt. Pl. et møte som jernbanekomiteen for VeSt-Agder og Rogaland holdt 
den S. august 1924, blev det under forutsetning av distriktsbidragets ned
settelse for Ve.st-Agdcr foreslått, at RogaJands fylke og byer skulde overta 
4r pct. av dette bidrag foruten bidtaget for anlegget innen eget fylke. 
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Dette forsl•g, efter hvilket det falt 4, 7 mill, kroner p¼ byene og ;,4 
mill. p¼ fylket, blev også vedtatt av fylkesting og bystyrer. 

l Vest-,\gder opstod der en del vanskeligheter. Fem herreder avslog 
å yte nogetsomhclst bidrag til banen. Nogen av dem sa at de ikke hadde 
nogen interesse av e.n bane som b]ev Jage ut mot kysten. Ett sa at bygden 

Viktø, Djtrkrtiro. 

hadde så mange bilruter at 
nogen jeulbane h1dde man 
ikke bruk for. I Farsund, 
som efter fordelingsfor
slaget i V est-Agder skulde 
betale 0,9 pct. vedtok by
styret ikke å bevilge noget. 

Saken blev jo til slutt 
bragt i havn. Me:n imens 
var •Ile discriktsbidragene 
for sttekningen østenfor 
K ristiansaod i full .orden. 
l\fan mente da her at nu 
kunde arbeidet settes i gang. 

Det samme mente ogs¼ stortingetS jernbanekomitC. A nei, mjne ve1rner, 
sa arbeidsministeren, statsråd Midd,ltbon, det går ikke. Hele distrikts
bidrager, bide i øst og vest, fra Neslandsvatn til FJekkefjord, må v:tre 
ordnet innen noget arbeide i dc.t hele kan igangsettes. Heri var den for
rige arbcidsministcr i venstres regjering, hr. M.Jeid,, stortingsmann fra 
Hordaland, helt enig. Formannen i stortingets jernbanekomitC, I-1.egge/Jmd, 
kunde nok også være det, på en m¼re. Men komiteen var av den op
fatning, at når en bane gikk igjennem ffere fylker og kunde f:I et foreløbig 
avsluwingspunkt, Kdstfo.Jtsancl, s¼ fikk den føres die enten b idraget for 
den øvrige del av banen var ordnet eller ikke. 

I stoninget sluttet sørlendingene sig til komiteen. Kristiansand stod i 
denne benseende i en Sa!rstilling, mcnce de. Og de s:i :i.t fort.settelse dl Stav· 
anger var av forholdsvis ny dato. En av disse herrer s:i. d.gar - han var fra 
Grimstad - at med SørJandsbanen hadde han i mange ¼r bare ecnkt på en 
bane til Krisefansand. 

Mon de ikke visste bedre disse folkecs kime. Det burde de i all fall ha 
gjort. Nu ja, de vant jo heller ikke &em i sine smukke bcsuebelser. 

Efter init iativ av formannen i den Vest· Agderske og Rogalandske jen\· 
banekomite, han hadde foret•tt forberedende terrengundersøkelser, beslut
tet kornhCcn, efter nogen motstand fea V esc.Agder, pi et møte den 8. 
august 1924 i søke Oslo om å overta en del av bidraget for strekfilngcn 
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vestenfor Kristiansand. Et sidam skulde i tilfelle godskrives begge fylkers 
distriktsbidrag. Søknaden blev sendt i januar 191i. 

] søknaden het det videre at man hadde det sikre håb, at hovedstaden, 
som 11'ldde gitt 1 mill. kroner til Bergensbanen også vilde linde det riktig 
og regningssvarende ~ bidra til Sørlandsbanen, som vilde koste det tredob
belte, og hvis bet)•dning for hovedstadens næringsliv neppe kunde over
vurderes. Med Stavangerbanen vilde Oslo knytte t il sig en befolkning.pi 
324 ooo mennesker. 

FlettaUet i Oslo handelskammer vilde at byen skulde gi et bidrag pi l 
mill. kroner. Men borgermesteren vildc bare gi :z. fo.rm:m.nskapet inn
stillet på 3, som også blev bevilget av bystyret den 16. juli '9'l · De blev 
gitt soll\ bidrag til anlegget av banen gjennem Vest-Agder. 

Dr:1.m.men bevilget snart efter 100000 kroner å anvendes på samme miten. 
Ved utgitngen av 191i var nu alle Sørlandsbanens distriktsbidrag i 

orden. De utgjorde for Rogaland og Vest-Agder ll 912 og 18 813 kroner 
pr. km. Det var bidrag langt, !angr st<me enn de dist<ikter østerp¼, hvis 
jernbanehunger for lengst var stillet, haddegitt. Ake,shus hadde gitt 11 172, 

Vestfold 9799 og Østfold bare 604i kroner pr. km. 
Oslobidraget lot ikke Aust-Agdringene so,•e i ro. Det var jo gitt til 

Vest-Agder for strekningen vestenfor Kristians!lnd. Men det var der da 
liten mening i . . Aust-Agder burde ba en god brorpatt av dcc. Hvad det 
gjaldt var jo å komme fortest mulig frem tiJ de naturlige .• om enn kanskje fore

Vikcd, Bjerktt.im. 

løbige avslutningspunkccr i 
Arendal og Kristiansand. 
De g jorde i anledningen 
en henvendelse til Oslo. 
Og hovedstadens 6.nansr¼d, 
som oprindelig hadde jnn
stillct på at de 3 mill. 
skuldc gå til Vesr-Agder, 
endret sin opfarning slik 
at AuSt-Agder også skulde 
f:I bli med. Og Oslo for
mannskap sluttet s ig her
til med 12 mot 9 st. 
MindretaUcc vilde dog at 
man skulde gi Aust-Agder en håndsrekning pi 7l ooo kroner. 

V est-Agder og Rogalands jernbanekomice blev si sLraks sammenkalt ril 
mote den ;. november. Her vcdcok man å [Ctte en dyptfølt takk til Oslo 
bystyre for det verdifulle bidrag av 3 roilJ. kroner. Efter hvad man hadde 
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forstått, var det gitt ut fm 
det syu at det gjaldt å lette 
arbeidet for :l bringe di
striktsbidragene i orden i 
Vest-Agder, hvor de ikke 
kunde ordnes uten ved hjelp 
utenfra. Da det nu senere 
var fremkommet sokn:id 
om bidrag fra Oslo også 
dl Aust-Agder, vilde man 
gjerne gi den søkn1dcn sin 
tilslutnfog. ~fen man vilde 

T11.l"('o(lan,liog J)6. ,eve~. Jæren. dog si inntrengende som 
mulig henstille til hovedstadens byStyre, at bidraget til dette fylke i 
tilfelle ikke måtte komme til fradrag i de førnevnte ; mill. I så fall 
måtte det befryktes at der vilde Opsti nye vanskeligheter. 

Den 3. desember 192i besluttet Oslo bystyre at de før bevilgede l mill. 
skulde sti som besluttet og til Aust-Agder blev der gitt en tilleggsbevilg
ning p¼ ioo ooo kroner. 

Ordforer og borgermester i Stavanger samt Vest-Agders og Rogalands 
jcmbaockomitc takker så pent og sa at denne .hovedstadens ancrkjendelse 
av Sørlandsbanens nasjonaløkonomiske betydning ikke kunde ,•erdsettes 
høit nok. 

KAPITEL l j. 

For å få arbtMtt på den vutlige strekning i gpng går de interesserte k.o1m111tner 
til jtJrsiu1dteri11g av distrikt.sbidragene. 

Nu gjaldt det å f¼ anleggsarbeidet i gang. For strekningen østenfor 
Krisriansa.nd gikk det som smurt. Der bevilget stortinget år efter åt s:\ godt 
det evnet. Til screknjngen vestenfor blev det ikke g itt noget. 

P:I et møte i jernbanekomiteen i Flekkefjord den 12. mars 1927 sluttet 
man sig enstemmig til sådant forslag fra formannen: «For det av stortinget 
besluttede jernbaneanlegg Kristiansand-Stavaoger er distriktsbidragene 
vedtatt, og nærværende komitC beklager derfor at der ennu intet er opførc 
p¼ statens budgeu til p:lbegynnelse av dette anlegg. Under forutsetning av 
at staten bevilger tilsvacende beløp henstiller komiteen til Vest-Agder og 
Rogaland fylker å ta under overveielse ¼ stille discrikesbidragene til dispo
sisjon over en pedode av 6 år. KomitCcn anmoder forman1\en om å jnngå 
til Oslo og Drammen bystyret med andragende om ac disse byer likeledes 
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stil ler det bevilgede beløp 
til disposisjon. Man går ut 
fra at samtlige kommuner 
Br :tdgang til å anbringe 
sioe ledige a.rbcidere ved 
anlegget i forholcl til det 
ytte beløp.» 

Det var menil'tgen at der 
for det forskudterte bel<>p 
skulde settes i gang a rbeide 
p:1 de nærmest Kristiansand 
liggende H km. til Konsmo 
i nærheten av· Ø),dnesvatn. Hafrdjord. 

Når denne. St.rekning s:\ va1; ferdig skulde man. mens der a rbeidedes v idere 
pi st)'kket til Flekkefjord, etablere en bilrute. L:1ndeveien fra Konsmo, 
69 km. lang, er meste1\clels første klasses - <lef1 Sørlandske hovedvei -
men den har et par heioverganger med til dels gammel bakket vei som 
i tilfelle måtte utbedres. 

Østfra, isrer i Arendal, mislikte man i hoi grad det arbeide som var 
optact for ved forskudcering å f.i a.rbeide i gang vcscenfor Kristiansand. 
Arbeidsutvalget i feHeskomiteen for bane1)s ost1ige del. vedtok på et mme 
i nevme b y den 21. november 1927 en henstilling til stacsmaktcne om å 
fraråde at der blev jgangsacc noget arbeide vestenfor Krisciansand før an• 
legget dit nærmet sig sin fullendelse. Samstundes scndcc Arendal sin ord· 
fører. borgermester og formann i byens jcrnbanckomitC inn til Oslo, for 
hos arbeidsminister, generaldirektør for st.usbanene same ordfører og bor
germester å legge storstein i veien for focskudtcringsplanen. Arendal, sa de, 
arbeidet for at det snarcsc skuldc bli stillet mesc mulig med midler til rå
dighet for bygg av Sørlandsbanen dit. Var man forst der kunde m•n s•ktens 
tenke på å gå Yidcrc. Hvis der nu blev ig3ngsatt arbeide vestenfor Kdsti
ansand, vilde det va:re i strid roed hele Sorl:lndets interesser, undtagen 
Scav:1ogers foreløbige særinteresse for eget opland. For Oslo og Dr:immen 
kunde det ikke være rimelig :\ bevilge bidrag til utvide.Ise av Stavangers 
Jok:albanenett, istedetfo.c til utvidelse av stambanen lenger og lenger ut 
over Sørlandet, i all fall til Are,nd:tl. 

Ja s:\lunde talte de gode og velvise menn fra den by ArcndaJ. Dec var 
klart at formannen i den Vest-Agderske og Rogalandske jembanekomitc 
fant deres optreden egnet til i vekke pinlig opmerksomhet. I «Mgbl.» 
16. november sa han at det jo var naturlig at man i' Arendal gjerne vilde få 
banen dit snarest muJig. lien det var så langt fra at dette vilde hemmes 
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ved det foreslåtte ftrbeide fra Kristiansand og vestover, at det tvertimot 
vilde fremskynde 2rbeidet fra Kragerø og nedover Sørlandet. Og når det 
fm Arendal blev sagt at foxskudteringsforslage1 bare var et forsøk p¼ ¼ 
utvide Stavangers opland så var det det rene sludder. Forresten falt ingen 
nasjonale hensyn sammen med et lokalt ønske om å bevare Arendal som 
banens sydligste endepunkt så lenge som mulig. Når Oslo hadde bevilget 
3 mill. til bygg av banen gjennem VeSt-Agder og ioo ooo kroner til bygget 
gjennem Aust-Agder, var det hovedsakelig for å komme frem til Rogaland, 

landets spiskammer. Det 
sa.mme gjaldt Drammens 
bevilgning. 

Sannhetsord er ofte bitre 
¼ høre. Man måtte ikke la 
sig hypnotisere av Bergesen, 
sa Arendals borgermester i 
«Morgenbladet». Detsom 
Oslo S"V en fo,skudtering 
"'' sitt bidrag til et enkelt 
arbeide vestenfor Kristian" 
sand, vilde den ikke f¼ 
nogen glede av sine l mil-

•·1eutrjordtLa.DtJ1 ,·ed Flikeid. lioner på de første ti ir. 
Den glede vilde hovedstaden føm f¼ n¼r banen kom til Arendal. 

Dagen efter at den velvise borgermester fra denne by hadde væ.rt ute i 
«i•lorgenbladet» kom sammesteds en over.rettssak.fører SNndt og blandet 
sig op i saken. Han mente at ktavet måtte være å få banen fortest mulig 
ferdig, ikke til Arendal, men til hvad han kalte Sørlandets bankende hjenc, 
Kris6ansand. Om et sådant krav burde alle samles. Hr. Sundt kom så med 
en del svevende uttalelser som tydet på at banen burde stoppe der. Det 
vildc ikke være tvilsomt, sa han, at jernbanen til Kristiansand hadde over
ordentlig stor betydning og interesse som selvstendig !'Ane. Hr. Sundt 
understreket deue o rd: selvstendig . Og Stavanger og omegn. sa han videre, 
som jo strengt tau ikke høne med til Sørlandet, hadde jo en utmerket jern
baneforbindelse med Østlandet for, nemlig lkrgensbanen. 

«.Pedrel!i.ndsvennen» i Kristiansand lot en innsender, uten å ta noget 
redaksjonelt forbehold, fremholde ftt stambanen i det hele tatt ikke burde 
bygges lenger enn til «Fedrelandsvennens» residens. Vesterpå v ilde det være 
bedre å ferdes med automobiler enn med jernbanetog. 

Men når bilen vildc greie det så meget bedre vestenfor, hvorfor kunde 
de ikke gjøre det samme øStenfor? Hvorfor da bygge nogen jernbane fra 
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Kng«ø og sørover? Hvorfor ikke med konsul Jobs. S,mdfør fra Haugesund 
opgi hele Sørlandsbanen og fa automobiler i stedet? 

At så vilde være best blev også fremholdt offentlig i et foredrag av di
rekwren foc en sementvarcfabåkk østpå. !stedetfor jernbane vildc han 
bygge sementerte Jandeveier. 

Imidlertid hadde arbeidet for forskudtering av distriktsbidraget båret 
gode frukter. I april 1918 va, fo,slaget om dette vedtatt av 8 byer: Stav
anger, Sandnes, Egersund, Flekkefjord, Mandal, Kristiansand og Oslo , 
samt av de to fylker Vest
Agder og Rogaland. Disse 
kommuner hadde da stillet 
til disposisjon 5,1 mill. 
kroner fordelt p¼ 6 ir cil 
igangsettelse av baneanleg
get veste.nfor K risci:1nsa11d. 
Forutsetningen var at staten 
skulde del ra med samme be
løp, 810000 kroner om året. 

Det var jo et enestående 
tilbud. Et sådant var aldri 
blitt gjort for. Og det vil 
vel heller aldrj mere bli Tor\·my, med t,u11,1l;~r. 

gjort. Men nu skjøt en banke op .i løpet, helt uventet. Regjeringen 
fant ikke i kunne motta tilbudet, og det ikke bare av økonomiske g runa 
ner. Nei, dens :u:beidsminister, nu statsråd Mjølde1 holdt j stortinget en 
ordentlig suaffetaJe til dem som var kommet med det. Det vilde være 
umul ig for en regjering :1 :idrninistrere, s:1 han, hvis der skulde slås ion 
pl etl slik vei at de veistiende distrikter kunde kjøpe sig fordeler i stor
tinget pi bekostning av de mindre velstilte. Det kunde være br:1 i første 
omgang. I annen omgang vilde det straffe sig, ikke mindst for de d istrikter 
som det he.r g jaldt. Hr. statsråden sa sågar, ac selv om kommu11ene, med 
Oslo i spissen, frafult kravet om statsbevilgning, skulde der ikke igang
settes noget ar beide på Sørlandsbanens vestlige del. 

Dette siste skulde nu senere v ise sig ikke å være så alvorlig ment. 
Man bor aldrj si a1dri. 

EIJcrs var det ganske merkelige ord som falt fra arbeidsministerens 
munn. Han talte om velstående d istrikter som vilde kjøpe sig fordelet. 
Han glemte nok at banen fr:1 K ristiansand og vestover vHde gå gjenncm et 
distrikt som sandelig var alt annet enn velstående. Gra.nnef)•lket hadde jo 
funnet det nødvendig ¼ overta nær halvparten av distriktsbidraget. Og så 

67 



g lemte han også at man i cilfcUe i en arbeidsløshetens tid kunde skaffe 
arbeide til Acre hundre mann. 

Lot de Sørlandsbanemenn på tinge var sig skremme av a.rbeidsmini· 
seerens slag på skjold, så vac det så langt fra tilfelle med dem som var ute 
i distriktene. Jembanekomit6en for Vest-Agder og Rogaland på møte i 
Stavanger den 1 2. oktober 1928 anmodet efter forslag fra formannen straks 
de kommuner som hadde sluttet sig til forskudteringsplanen om å frafalle 
betingelsen om tilsvarende bevilgning av staten. 

Da anmodningen kom til Oslo spurce vedkommende cl.dmann arbe.ids
depa.nementet om hvordan det blev, hvis ma.n frafalt betingelsen, om ar
beide da kunde settes i" gang. Dep,mementet svatte ac Oslo-bidraget i det 
hele ikke kunde disponeres uten godkjennelse av fylkene som der her gjaldr. 
Vest-1\gder og Rogaland crkl:crte da at de ikke hadde noget å innvende. 
Hoyedstyret for Norges statsbanec hadde uttale at arbe ide kunde drives 
for forskudrert beløp uren å foregripe noget. 

Arbeidsministeccn og med ham regjeringen stilte sig nu velvillig. Den 
foreslog at Oslo kommunes bidrag til Sørlandsbanen innen Vest-Agder 
anvendte-s til arbeidsdrift pi strekningen fra Ktossen til Øydnesvatn for 
beskjeftigelse av arbeidsløse. 

Sto«ingec bifalt med stort flertall forslaget. Det var bare nogen l1i som 
med en representant fra Bergen son, an/orer søkte å legge nogen stein i veien. 

Efter dette vedtok Oslo bysryre å forskudrere som fores l¼tt, uten be
tingelse om at staten skulde bevilge det tils,;,arende. Det samme gjorde 
Stavanger og Sandnes samt Rogaland fylke. De bevilgede distriktsbidrag 
var: Oslo 3 000000 kroner, St•vanger 816 ooo ktoner, Rogaland l48 J OO 

kroner, Sandnes l 9 979 kroner. Tilsammen 4 4H 979 kroner. 

KAPITEL 16. 

Arbtitltl fra KroJJtll til Kon1mo ved Ø;•dnuvaln. T rasltn for li,ytn Krossm li/ 
Fl,k.lufjord. Jærbane,, øn,ke, Q111i!):gg,t li/ bred,por. Søriand,banm åp11n til 
Krngero. Et 11.JII lite skrid/ fre111 pri Stavatll,trbanen. 1111,1 ja111111erin,i11ne niere. 

Så va, da forskudte,ingssaken bragt lykkelig i havn. Nu kunde arbeidet 
på den l l km. lange mekning fra Ktosscn ved Kristiansand ril Konsmo 
ved Øydncsvatn settes i gang . 

Den 19. januar 1930 kom den første sending av Oslo--arbeidere dit. 
Og den 18. bike den Vcst-Agderske og Rogal, ndske jernbanekomite sam
men med distriktets stortingsmenn, lo kale mrndigheter og jernbane
autoriteter ut til Greipstad. D et var i S!'lesludd. 'f\,fen himlen klarnet op til 
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forhåbniogsfullt blitt, da det første mineskudd smalt. Og efter det kom 
skuddene slag i slag. «Der kom banen et godt skridt nærmere oss», sa en 
fra Stavanger. 

Fylkestinget i Vest-Agder mente at nu var det værste unnagjort. Der
for satte det bidraget til jembanekomitCcn, som f)rlket hadde sammen med 
Rogaland, ned til det halve, 
l200 kroner om året. Ti nu 
var dens agitatoriske ar
beide avsluttet, eller sterkt 
innskrenket. Men komi
t~en selv, på møte i Kristi
ansand den 2.9. januar 1930, 
mente nogct andet. Det 
gjaldt fremdeles å stevne 
frem med full damp. 

A rydde vekk fjeHet 
en her møtte var lett. 
Det var bare å bruke 
dynamitten. Men det kunde 
nok hende at der ennu møtte det hvor den ikke strakk til. 

D ynamitt trengtes forresten i stor mengde. 700 tonn til de 400 ooo 
tonn fje ll som skuJdc av veien før b:1nen kom frem til Konsmo. Og det 
var endda lite mot det som skulde til for å nå Flekkefjord. 

Sørlandsbanen gjennem Vest-Agder t il Trondviken pi Flekkefjords
banen k.r)1Ss.er jo eo rekke dalfører. Delvjs går man over heiene mcllcm 
dem. De ligger forresten ikke så verst hoit. Den høieste overgangen er 
238 m.o.h. Dels sl¼r man gjcnnem heiene med lengere tunneler. Da dal
forene som regel har meger bratte fjellskr¼ninger, blir linjen opover J:mg-s 
dem liggende i et kostbart terreng. 

Det vanskeligste finnes på den I I km. lange strekning fra Øydnesvatn 
til Trondviken. Her hat man de to lengste tunneler. Hægcboscadcunnelen 
og Kvincsheitwweleo, 8425 og 9065 01 . . lange. Dem får nu staten snarest 
mulig begynne pli, er den klok da. 

P¼ hele vestre delen gjen.nem Vest-Agder er der 72. tunneJcr med en 
samlet lengde av 44,6 km. Av dem et j stykker over ; km. fange. 8 stykker 
er mere enn I km. Av mindre tunneler har man alts:1 64 med en samlet 
lengde av 10,z km. En rekke av tunnelene, dog ikke de sæi:Ug lange, har 
man på strekningen fr:1 Krosscn til Konsmo. 

Sørlandsbanen bygges som første klasses normalspor. Største sdgning 
på vestre delen, med elektrisk drift for øie, viJ bli 1 på 4 0 i rettlinje. Mi nste 
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kurveradius er som regel 
;oo m., kun undtageJsesvis 
2 jO m. Korteste rettlinje 
melJem. kurvene er 1 j m. 

Det s iste, i 1918, frem
lagte overslag for strek
ningen fra Krosseo til 
Tronclviken g¼t op til 104,2 

mill. kroner. Nytt ove<Shg 
er nu under utarbeidelse. 
Det vil antagelig bli omkr. 
88 mill. kroner. Da regje-

Jæren. ~)'bygge.re.. ringen i sin tid g ikk med 
pa a nedsette discrikcsbid.ragcc for Vest.Agder ril 10 pct., sa den at den 
gjorde det bl. a. fordi, at linjen mellem l<,cosscn og Flekkefjord. vilde få 
en for befolkningen kostbar trase. Nu ja! Ved traseringen har det besrem
mende vært, at der her gjaldt en forsre klasses stambane. Og den er jo 
forsåvidt p¼ en m¼te .Jdri så gunstig for befolkningen som en lokalbane. 
Men linjen mellem Krossen og Txondviken, kortest mulig som den ex 
l•gt, må sies å h• en for lrafikk,n sl. gunstig beliggenhet som ing,n annm 
stan1ba111 i landtl. M1n har heftet s ig ved de lange tunnelene som går 
gjennem heiene og blir så kostbare å bygge. Ja, det vil de bli. Men for 
hver av de lange cW10elenc 
vil en ny dal bli tilknyttet 
landets jernbanenett. De 
lange og gjenncmgående 
gode veiene vi) med nutids 
biltrafikk gjøre jernbanesta
sjonene i dalene til beryde
Jige cra6kksentra. Linjen 
b,r er idull for bilferdstl. 

For byene vestenfor 
Trond,-iken er det jo be
s luttet av scortinget :it man 
skal følge Flckkefjordsba- Kl,pp, , ..... 

nen til Klung land. Her sk:il man bøie inn i landet gjennem Bjerkreim og 
Gjestal over Algårdsbanen til Gandd•I, og s:I med ]:«banen til Stavanger. 
Mot dette hadde, som vi vet, Egersund og enkelte Jrexbygder protestert. 
Et nytt fremstøt fra deo kane blev gjort i 19i5. Formannskapet i Eigcr-
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sund landsogn ba fylkes
tinget om -at det måtte 
foranledige at driftsbanen 
fra Klungfand til Ganddal 
måtte bli ombygget til 
brc.dspor. og at banen gjcn
ocm Bjerkreim først bygg
des når man engang 6.kk råd 
til det. En sådan ombyg· 
ning vilde bli langt billigere 
enn nyanlegget. Jernban(..., 
komicCCo for Vest-Agder 
og Rogaland, som hadde 
fåtc saken til utt'llelsc, fant det ute lukket at s-toi:tingcc vilde omgjøre den 
vedtatte stambaneplan. Hertil s luttet f)•lkestinget sjg. Det fant at søknaden 
ikke foranlediget nogen forføinfog fra dets side. Jernbanekomiteen fant dog 
senere på sitt møte j Flekkefjord den 1 2 . mars 192.7, at de.t burde foretas 
undersøkelser fot ombygning av heromhandlede Strekning og av hele 
Jærbancn til bredsp<>r, av kl:!$se ,, alternativt av klasse l · Den ba både da 
og senere p¼ et møte i november 1930 Stat.';myndighetene om med det 
første å foreta. disse undersøkelser. Stortinget syntes som sin. jernbane
komite at det ikke hadde nogen hast med dette. Sakenskulde nok bli ordent
Lig undersøkt i tidens fylde engang. 

Den t. desember 1927 tok Stavaogcrbanen et licc forsiktig sktidt frem
over. Den dag blev den åpnet for u afikk til Kragerø, og det av kongen, 
Je.dsagec av kronprinsen, under score festligheter som vanlig ved dcslike 
anledninger. I den beretning om anlegget som blev gitt oplystes det, «t 
overslaget for banen fra Kongsberg til Kragerø oprindelig lød på 17 mill. 
kroner. ~:[en den hadde nu kostet nær 73,5 mm. Denne kolJossalc over
skridelse hadde naturligvis sin. vesentlige grunn i den veldige prisstigning på 
m:acerfaler og arbeidslønn som krigen medførte. 

Under festmiddagen efterp¼ bragte form~nnen i jemb11tekomit~en for 
Vest-J\gdet og Rogaland lykønskninger fra disse fylker. Han uttalte håpet 
om banens v idere bygning så fort det lot sig gjøre. Måtte det ikke vare alt 
for mange irene for kongen og kronprinsen kunde føre det fe.-stcog som 
¼pnet banen gjenncm Vcst-Agdcr,frcm over Jæren til Ryfylke. En sk:11 for 
Sørlandsbanen åpnet 2v kong Haakon frem til H2frsfjord! 

Det var jo vakre ord, passende j en festens stund som denne. 
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~-len n¼r, spør man kanskje, vil Sødandsbanen bli det den skal v~re: en 
StavangerM11e? Til det må svares: ja det m:1 gudeme vice. Banen skrider 
ikke frem med syvmilsstovlcr. Kryper heller som sneglen sin besindige g•ng. 

Men det er jo begynt å lysne. Nuve!, men engang v il det komme den 
dag d• et festlig åpningst0g fm Oslo glir inn på Stavanger st•sjoo, hilset av 
byens sangere med den samme sang som for snart to menneskealdre siden 
Egersunds sangforening hilsce lpningsrogct p:i Jærbanen: 

«Dci vil • litid klaga og kyta 
at me ganga so seine og so smått. 
men eg tenker dei tarv ikkje syta~ 
meska koma, um jkkje so bdtt.» 

Derfor, ingen sur kritikk lengere. Den gagner ikke. De sure og pessi
mistene bygger intet, er det sage. Jol ett kan de bygge: et jammersminne 
som det jeg her i boken har avslørt. 
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Nu ikke noget jamroersminne mere! 
Det vi får håpe da. 
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KONG MAGNUS LAGA.OØTT:R 
Norgts kon.gt l26}- 1280 

HElliUG 61\.IK MAGNUSEN 
Scone Norgu kon~ 1180- t 299 

Skulpturer av klebcmen i Stavanger domkirke. 



SIGVAJ. BERGESEN: 

SØRLANDSBANENS FREMTID 





Sørlandsbanens fremtid. 

S 
TILLINCEN NU r 19; 1 er den at Stortinget har besluttet Sotlandets stam
bane bygget bredsporet fmn til Stavangcr;d. v. s. til fjordene i Ryfylke. 
Distriktsbidragene er ordnet for det hele anlegg - gjennem Aust

og Vest-Agder så ,,cJ som for Rogaland. 
Stambanen er ferdigbygget og i drift gjennem Telemark til Nes

landsvann (Kragerø), og er under bygning gjennem hele Aust-Agder og 
i Vest-Agder mcllem Kristiansand-Øidnevann (Konsmo). 

For den siste del, fm K.rosscn ved Kristiansand til Øidnevann, arbeides 
for de forskHdltrle distriktsbidrag med kr. 900 000,00 pr. år og r78 mann. 
Fra terminen 1933-1934 forutsettes, ~t vinternrbcidcrvil bli utført pi denne 
strekning også for Smtens ordinære anlcggsbudgett. Vinterarbeidet p¼ bane
anlegget vil nemlig da være ferdig østenfor Kristiansand. 

Det antas at stambanen kan åpnes videre fra Ncslandsvann (Kragerø) 
over Nelog (Arendal) til Grovane (Kristiansand) om ca. 4 år. 

Fra Øidnevann (Konsmo) er der en avstand av ca. 50 kilometer til 
stambanen komme, i forbindelse med Stavanger-Flekkefjordsbanen ved 
Moi srnsjon. P:l denne St[ekning , hvor der er mange og store tunneler, er 
ennu inte,t arbeide påbegynt, likesom det j det hele går meget langsomt 
med bygningen, d:i <le ¼.rlige bevilgninger, på grunn av tidenes pinaktighet, 
e r belt utilstrekkelig, så det vil t.t altfor mange år for banen når frem til 
Rogaland og St'1vanger. - Sttten spter sine beviJgniogcr til nybygninger 
og utbedringer p¼ så altfor mange baner ad gangen. 

Av Sød:1ndsbanens 580 km. blir 1t,5 % tun.nele1. J\v Bergensbanens 
500 km. er 9 % tunneler og med s ,88 % s1teoverbygninger, tilsammen 14,88 %. 
Da Sørlandsba.nen ligger ca. 3000 fot lavere en1\ Bergensb:lnen, er det ikke for· 
bunnen med de vanskeligbccer å slå tunneler der, som i sin tid på bøifjellet på 
Bergensbanen, likesom der heller ikke kre,•es de kostbare sneoverbygningcr. 

Når stambanen er åpnet Ul Grovane (Kristiansand), vil Sødandsb:iaen 
opta post· og passagectrnfikken mellcm Oslo- Rogaland, Stavanger, 
Sandnes, Egersund og Vest·Agder med byer. Man vil da fra Ryf)•lkc 
benytte banen Stavanger-Flekkefjord, og biler fra Flekkefjord til Gro-

77 



vane (Kristiansand). Reisetiden fra Stanngcr vil da bli om eftermiddagen 
med ankomst til Oslo næsce morgen. Posten som nu via Bergen krever 2 

netter og 1 dag , vil når banen til Grovane er åpnet, kun kreve I natt og 1/1 

dag. Med tilsvarende ruteordning fra Oslo t il St>vanger, vil det d• bli 
likedan. Og pass•gerene taper ikke mer arbeidstid ved dem,e ruteordning 
frePJ og lilbah enn der nu medgår til reisen vja Bergen bare i den 41;1 retning. 
Og dessuten vil man ha formiddagen disponibel i Oslo eller i Stavanger. 

Stambanen Oslo-Stavanger blir som nevnt l 80 kilometer lang, og der 
vil således med en gjennemsnictsfart av .ss km. pr. time medgå 10 timer ~ 
mellem Oslo-Stavanger. Med nattog vil der følgelig ingen arbeidstid 
gå tapt ved reisen mellem begge endesrasjoner. Posten fra Østlandet vil 
kunne omdeles over hele Sørlandet og like til Stavanger den påfølgende 
morgen. Den samme tid vil medgå til befordring av ilgods og passagerer. 

Banen vil som bekjendt fl sin største trafikk først når den når Rogaland 
og Ryfylke. 

Hvilke store nasjonale og økonomiske interesser det ber dreier sig o m, 
derom kan man få nogen veiledning ved å se på Jolluanlalltl og på verdien 
av tksj>Ørltn. 

De av Sørlandsbanen omfattede fue fylker, Telemark, Aust- og Vest
Agder og Rogaland har en samlet befolkning av 4l6 864. Herav i byene 
117 417. 

Ser man ben til eksporten til utlandet, viser det sig at Sørlandsbanens 
fylker har en eksport i IJ2J av kr. 157 p4 880,00, mens Bergensbanens 
fylker hor en eksport av kr. 80 866 >41,00. 

Verdien iv utførte norske varer utgjør gjennemsniliig fot 19z.l-1? fra: 

Trondheim . . . . . . . . . ,6 millioner 
Stavanger . . ......... 56 
Bergen . .. . . . . . .. . . . 84 

Legges hertil Stavangers store eksport av landmannsprodukter 18 •H ooo 
kroner til inn/andel, blir der ingen vesentlig fotskjell på verdien av Bergens 
og Stavangers 1an1/1de ek.tport, mens Stavangers eksport er dobbtlt så scor 
som Tro ndheims. 

Offentlig su.tistikk over eksporten til innlandet has ikke; men fra Rogaland 
utgår der bl. a. 5 :i 6 dampski be utstyrt med kjølerum for landmannsproduktec 
i hurtigrute alene til Østlandet bver 1(/e,, 

Herr Johan Askeland, sekretær for Rogalands Landbruksselskap, bar 
nettop innhentet opgavcr fra dampskibssclskapcac, og i samråd med kyn
dige menn, og på basis av de hjelpemidler som bas, mener han ikke å kunne 
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komme det nærmere enn til at den årlige øk.sport til in11/and1t av lar.dmam1.1-
prod11kter fra fylket utgjør omkring 21 JOO lbnns til en vetdi av ri ZJJ ooo 
J:ron,r. Gjeanemsojttsverdien av alle disse matvarer er ahsi kr. 640,00 pr. 
t0nn, der krever daglig ilgodsbcfordring og følgelig vil g i høiesce fukt
in.ntekcet for banen . Bart oP la11dbr11k.tprød"kltr er de.1: :tltS¼ allerede nu ca. 
100 tonns i1gods pr. arbeidsdag fra Rogaland olmt. Kvantaene øke,: hvert 
år; men når banen er åpnet, vil stigningen i tallene bli s¼ meget sterkere. 
J ernbanetogene kommer ikke til :i gå t0mme fra Rogaland. 

Hvodcdcs utviklingen, uaktet cra.fikkforho1dcnc er utldsmcssige, ha.r 
vært i de 10 siste ¼r, ses av den offentlige statistikk. Deo viser at Ro1:.rabnd 
i ¼rene 1910 til 1930 har en økning av: 

Stoif, fra 6J 2;8 til 80 796 eller med . . . .. . .. . . . . .. . .•. . ... .... 2;,8 % 
mot ellers i landet . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 ;,6 % 

Mtlk innveiet ved meieriene er øket fra ;; 078 36J liret til vel 
50 ooo ooo liter eller med . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 5 1,1 % 
Statistikken for landet ellers er ikke komplett. 

S0111r er øket fra 149 643 til •SJ 076 eller med . . ... .. . .. , . . . . . . . 90,J % 
mot ellers i landet ... . . . . . . .. .... . .. , . . . . . . . . . . . • . . . . . . . 61,5 % 

Svin fra s 314 til ;5 203 eller med . . . .. . .... .. . . .. . . .. . . . . .... s62,s % 
mot ellers i hndet . . .. . . .. .. . . . ... .. . . , .. . .. . . .. . .. . .... 149,9 % 

Fjærfefra 192; til 1930 (statstikkfor 19zo-22 mangler) fr.i J8; 037 til 
66o o8J eller med . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 72,3 % 
n1ot ellers i landet .. . . , . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 8,t % 

Økningen av fjærfe i Rogaland motsvarer oltsi gjennemsnfolig for de 
7 ! r vel 10 % pr. å.r, mot for landet clle.rs vel 1 %. 

For inneværende år (1931) beregnes mengden av meieribehandlet melk 
å være øket med vel J mill. liter til 5 l mill. lirer, og da der iir i Stor utstrek
ning er foretatt megen utvidelse av hønsehuscr og grisehuser. vil der også 
her være betydelig stigning. Saueholdet er likeledes sterkt øket. Man kan 
derfor ~\ ut fra, at bestanden av fjærfe nu utgjør over 700 ooo, og av sauer 
vel ;oo ooo•, og disse dyr kan på Jæren og på øyene gå ute på fritt land hele 
vinteren, hvilket så vel m. h. t . foring som dl arbeidet med dyrene selvs:'l.gt 
er av meget stor økonomfak betydning. 

Ni.r den me1k som ikke er meieribehandlet., medtas, utgjør den samlede 
produksjon mere enn 100 ooo ooo liter, eUet: over 100 ooo tonns melk pt. år. 
Fylket sender daglig ikke ubetydelige mengder meieribehandlet melk til 

--.) Den t'C'pt1''1Cnta-th·e jo(db01luuudlling Cot 19) l Yis,c:r u Rog.land hat 744 000 fjit;rfc. Det n.n
mest Jerpl folgcndc fylb , 0stfoJd. bat p9000. Saucboltkt fot R089!:U1d Ul8iM _J1 0000.. 
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Bergen, anttgelig ca. 7 ooo ooo liter pr. år. Med Sørlandsbanen hn aftens
melken fra Rogaland ogsii settes frem på frokostbordet f. eks. i Drammen 
eUer i Oslo. Reisetiden Stavanger-Oslo blir den samme sorn der nu 
medgår sjøveien Sttvanger-Bergen. 

:Med dampskibene er kjøttet 2 11elltr og I dag underveis til Oslo, men vil 
når banen er ferdig, kunne sendes inn om aftenen og være fremme om mor
genen. Disse dampskibsruter har vætt under rask utvikling fra en gang 
ukentlig og med små dampski be, t il de i løpet av fli. ¼rer øket til 5 :i 6 ukentlige 
seiJinger med sudig storre og hurtigere skiber. Jernbanctransponen vi] 
derimot som nevnt kun kreve , o limtr, og den vil derfor gi en mer regel
messig og bunigere og for markedet følgelig bedre avpasset t ilførsel, 
hvilket vil v:crc av den støtStc betydning for produsenter som for for
brukerne. 

TiJ sammenligning kan det være av interesse :i. bemerke_. at da. forslaget 
om Btrgrnsb•ntn blev fremsatt i 1893, hadde Bergen efter folketellingen i 
1891 5, 684 innbyggere. Sørlandsbanens bybefolkning, der er spredt på 
flere byer, utgjør nu 157 417 innbyggere. Herav alene i Sttvanger 47 ooo. 

Bergen.1 eksport utgjorde (i 1891) 21,1 111i/l. krimer, mens Stavanger, der 
fremdeles er uten jcmbaneforbindeJsc, nu har JJ,J 111ill. krontr, same av land
mannsprodukter til innlandet J 8 .15 5 ooo kroner, tiJs:1mmen henved 
74 ooo ooo kr., altså 3 a 4 ganger så meget som Bergens eksport for be
slutningen om anlegget av Bergensbanen. 

For t11risttr.jikhn vil Sørlandsbanen fli. I ike s¼ stor betydning som nogen 
annen norsk sttmbane. Direktør T. A. Heiberg, Landsforeningen for 
Reiselivet i Norge, h:u fremholdt om Sørlandsbanens distrikt: 

«Intetsteds h-aves saadannc klimatiske betingelser og hellet ikke saada.n 
naturpark liggende fuldt færdig med al le herligheter. Og inde i landet er 
et Eldorado for fotturister, jægere og fiskere.» 

Det er formentlig ikke påk.revet likeoverfor en s.idan autoritets uttalelse 
å tilføie mer herom for å påpeke hvilken betydning Sørlandsbanen vil H 
for denne næringsvei. 

Men turisttrafikkens betydning kommer selvsagt ikke op mot betyd
ningen a,, f. eks. ldndbr11k,1 og opdJrkningen av dt 1½ "1illion nf(J/ 11J;rkel jord 
som ligger i den landsdel som hører inn under Sørlandsbanen, der den går 
igjennem de i klimatisk henseende mest gunstige og mest årsikre delet av 
Norge. 

Nogen påUcelig s~tfatikk, som viser hvad der er av udyrket land på 
Jreren, has ikke; men enhver kan overbevise sig herom ved å ta en tur op 
pi Synncsvarden. - Derfra viser det sig klare hvor spredte og uvesentlige 
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de nu dyrkede arealer er. D et omfatter kun enkelte forsvinnende små deler •v J:cren. Man overveldes rent av at dyrkningen kun er så vidt begynt. 
Den flate, brune lyngstrekning ligger der fremdeles urørt i utrolige mengder. 
Jæren er 50 kilometer lang og inntil 18 kilometet bred. Den alt overveiende 
del er dyrkbar. Der regnes med kun '/• som ikke regningssvarende til 
dyrkning. Nydyrkningen er oftest slitsom; men Jærbuen greier de~. Det 
viser stigningen av eksporten. Men tidsmessig jernbaneforbindelse må 
tilveiebringes jo for jo heller, og da vil landets forsynii,g av mat være sikret; 
ti jorden er folddk og årringene sikrere enn ellers i landet. Alt blir ,•erdj
fullt maskinland, der kan bearbeides også om vinteren uren hindring av 
sne eller frost. 

Herom henvises til hosst¼endc uttalelse fra herr A. Hønoingstad, leder 
av Statens Forsøksstasjon på Forus. 

Rogaland omfatter ikke bare Jæren med Dalane, men også Ryjylk,, med 
sine mange, dype og lange fjorder, hvis verd.ifulle fiskerier danner grunn
laget for hele den srore hermetikkindustri. Der er her ikke mindre enn 96 
bebodde øyer. 

Fylkets ,,annkrajl, der vesentlig faller ut i de isfri Ryfylkcfjordcr, har 
større kraftmengder enn Telemark. Av disse vaoJ\fall er der nu utbygget 
188 500 bC$tekrefter, herav i &tuda 111 500 hestekrefter, mens over 1 

million hestekrefter ennu ikke er utbygget. 
Efter de nye.ste statistiske opgaver sees at :.tv i,:d111tri har: 

Bergen 6o1 bedrifter og 7 910 arbeidere, 
Trondheim 481 - 4 545 
Stavanger 402 - 7 ;8; 

For følgende fylker inklusive byer stiller disse tall sig ;:\ledes : 
Telemark, Aust- og Vest-Agder og Rogaland har tils:immen 2186 

bedrifter og ;1 u; arbeidere. (Derav Rogaland 14 1 82 arbeidere og Tele
mark 8 664 arbeidere). 

Bergen, Hordaland og Sogn og Fjordane har tilsammen 1610 be
drifter og 19 880 arbeidere. 

Nord- og Sør-Trøndelag l»r tilsammen 16o2 bedrifter og u 966 
:.tcbeidere .. 

N:.tsjonaløkonomisk .roå det være den største opgave å bygge Sørlandets 
stambane ferdig snarest mulig. 

Mens de 1venike bønders produkter er bcrryggct ved jernb:.tnetransport 
til Øst-Norge, mi Rogalands og Sørlandets produkter det hele :\r svalke 
hngs vår åpne kyst i sommerv:.trmen si ve) som i høst- og vimerstormene, 
i tåke og snctykke. Danmarks bønder har Hkelcdcs kortere vei for å selge 
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sine varer i Norge eJ\I\ våre egne bønder. Således har det v~rt hitti1, og så
ledes vil det fremdeles bli, inntil Sørlandsbanen en g:tng i fremtiden er ferdig 
til Stavanger. Disse transporter øker hvert :Sr i nasjonaløkonomisk betyd
ning ved ,a.lJ den score nydyrkning som p:\g¼r. Denne nyrydning som ennu 
kan fortsettes i meget over 100 ¼r, vil selvsagt i høi g rad sdmuletes, når 
S0, landsbanen kommer og sk'1per de rette betingelser for d isse lett beder
velige produkters transport. 

Med scambanen som ryggrad kan land bruket sør- og vestpå settes i 
stand til å utvikle ogs:I tksporl til 111la11d,1. Norge kan som Danmark f:I sitt 
Esbjerg; men dtr sop, kr erj1rnba1:t en hovedbetingelse for at også en sådan 
utvikling kan finne seed til g',lVn for v:lrt land, og da særlig for vårt landbruk. 

For transporten fra Ø11- og S1rlandøts fi1hrier av brisling, sild, mak.reil, 
se~ hyse o. s. v. til Rogalafld1 100 ber111etikkfabrikker, s¼ vel som for landet, 
forsyning med billig v¼rsild og annen fisk fra Rogaland og østover, vil 
banen være av uvurderlig betydning. 

Det skogbare Vestland har anvendelse for score tilførsler av trelast til 
hus- og uthusbygninger, så vel som for betydelige mengder av eikeved til 
de minge hundre røkcovnc:r og for millioner a.v kassebord til hermetikk
industrien og tønnestav og kassebord til de store sildefiskerier. 

Banen åpner korteste og derfor billigste vei fra skogene til V est-Norge. 

Som nevnr, m¼ Sørlandets og Rogalands bønder sende sine produkter 
- resultatet av sitt hårde arbeide - sjøveien, som om Ja.ndsdclen ikke skul de 
være landf.isr, men hv2d kommunikasjoner angår, beliggende på en øy langt 
ute i havet. 

Varene foredles ikke og prisene stabiliseres heller ikke ved denne trans
port; men utlandets bønder kan sende sine varer ucen tidstap og uten for
ringelse med jernbaner inn ril Norges hovedstad og derfra fordele sine salg 
over hele Øst-Norge. Dette forhold vil fremdeles vedvare, til vi har bygget 
Sørlandsbanen ferdig, og for hvert år som går, inntil den er åpnet, capcs 
store verdier, og bvad der er av ennu lange støt.te betrdoing. er at alle frem
skddt hemmes til gavn for ingen i vårt land. 

Sørland1ba11.m søker menneske.ne, virksomheten og utviklingsmulighetene. 
Det er en opgavc av scor nasjonal og økonomisk betydning, a.t dec ikke 

lenger somles med fullførelsen av denne stambane, og at ikke nu n>•e pro
sjekter atter kastes i veie.n fox denne store nasjonaJe sak. Det er av Jl1rrt 
na.Jjr1110I vtrdi J lllllJ'lle 11tvikli11g111111/igbtt1n1 fl)r vårt fol~, tnn å tkklri· 
fi1trt eMre baner av /Jensy11 li/ dø rei1endts komfort. De sterke krav som 
nu er reist om s¼da1tne store nye planer~ vil atter tjene t i) fortrengsel for 

82 



bygninge.n av stambanene, og v il sinke disse ytterligere i en lang årrekke. 
Statens begrensede evne til :i bevilge til scambancnes bygning, burde holde 
kravene fra de landsdeler som har, og i mange år allerede har hatt gode jem
baner, om mer luksus og komfort tilbake av hensyn tH JandetS rasjonelle 
utvikling, så landets innbyggere ucen at der gjøres altfor stor forskjell p:I 
hvor de har sict dornisiJ, og s¼ langt som de naturlige forhold tilsteder, trygt 
og under normale vilkår kan ,rbeide, bygge og bo i landet. 

V¼rt folk er ikke srerlig anlagt for økonomi og finanser. Først har 
vi sendt vår værdifullc ungdom til Amerika og eft.crp¼ sender ,,i vått 
sp>rsomme gull også til Amerika for å få hjem det korn v:lre landsmenn 
dyrker derovct. Vår foldri keste jord lar vi ligge i uendelige mæng<ler 
i l:tndets beste klim1 uten :i gi våre bønder hjemme de nødvendige 
kommunikasjonsmidler s¼ dyrkningen kan stimuleres. Hollæ.ndeme er 
ø konomer og finansmenn. De har ikke sendt sin ungdom fra sig. De 
har derimot dyrket sitt eget land og har de ikke mere jord så tapper 
de nytt land frem av havet med enorme utgifter og bygger nye jern
baner der. Vi behøver kun ¼ bygge en stambane for å f/t uendelige jord
mengder ryddet. Men heller enn å gjøre det, er der dem som nu tenker 
på ¼ ombygge våre tapbringende høifjellsbaner -der ikke tjener til dyrk
ning av jorden - til elektrisk drift, selv om det dreier sig om store 
millionbeløp. Det er nu desverre engang norske begreber om 0ko11omi 
og fioanser. 

De lange avstander og m-a..ngel på tidsmessige koromunikasjoner hviler 
tungt på all virksomhet og sinker utvikl ingen. Men med jernbanetog Oslo 
-Stannger vil der bli lettere vilkår for landbruket som for de andre 
næring·svcic-.r. 

Når stålskinnene en gang i fremtiden mekker sig frem til Hafrsfjord, 
da cc der bygget en ny kongevei, som vil bidra til å knytte virt spredte folk 
s-a.mmcn med det sterkeste b¼nd. En nasjonal opgave -av høieste verdi for 
vårt land og for v¼It folk og dets fremtid. 
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A. HØNNINGSTAD: 

SØRLANDSBANEN OG JORDBRUKET 





Sørlandsbanen og jordbruket. 
Av A, l·lf)Miaguad. kdu ;,.v snuens ;ordbf\lki fot$0k pl\ Vntlatldct. 

{I ,; ride.» Tcsn" 18. i:uit1.u 19u,) 

I DEN PÅGÅENDE AVCSPOI.EJ,UKK angående den nye jernbaneplan er der f~ 
visse hold falt missvisende og til dels nedsettende uttrykk om jordbruket 
og dets utviklingsmuligheter i de landsdeler som berøres av Sørlands

banen. Særlig vil man ha det til at de oplysninger som konsul Bergesen if jor 
fremkom med i sitt bekjendte foredrag, er overdrevne. Dels blir man også 
belære om at norsk kornavl i det hele tatt aldri vil f¼ nogen større betydning; 
og endelig var det for erl tid siden en kvikk bergenser som fant ut at Sør
landsbanen ikke vildc fli nogen betydning for jordbruket, fordi det vilde 
bli tyngre å kjøre varene opover til stasjonene enn nedover til havnene. 
Han forutsetter øicnsynlig at også Sørlandsbanen mest mulig skal bygges 
på eller op imot høifjellet. Dessuten glemmer han det enkle faktum at 
jordbruket også har behov for tilførsel (av kraftfor, gjødsel o. s. v.). Der 
blir i alle tilfelle transport begge veier, enten det g:lr op ellet ned over bakke. 

Når der i en så viktig sak kjøtcs op med så løse <argumeoter, kommer 
det vel av, at man for enhver pris viJ hindre at Sørlandsbanen føres helt 
frem ,il Rogaland og Stavanger i kommende byggeperiode. 

Nu har også jeg fått lyst til ¼ si nogen ord om disse ting. Som und
skyldning for at jeg blander mig op i diskusjonen bør kanskje nevnes at 
jeg i over 20 år har vært knyttet til statens forsøksarbeide i jordbtuket, og 
ha, derved hatt anledning ,il ved selvsyn å studere jordbruksforholdene i 
de fleste Strøk av landet. I ¼rene 1901-1910 var jeg assistent ved Norges 
Landbrukshøiskoles jordbruksforsøk og bereiste da i embeds medfør alle 
landets fylker sønnenfor Troms. Siden 1911 har jeg ledet statens jordbruks
forsøk p¼ Vestlandet - og inntil ifjor ogs¼ Sørlandet, som imidlertid da 
6kk sin egen forsøksstasjon. Jeg ha.r dessuten med st:i.tsstipcndium studert 
jordbruket og dets forsøksvesen i utlandet i ca. 1 ½ :i.e. I den tid bereiste 
jeg i sin helhet Danm:1rk, Sverige og FinJand, samt store deler av Tyskfand, 
Øsrerrik, England, De forente stater og Canad2. Jeg mener derfor ¼ ha 
krav på å regnes med blandt de sakkyndige, nir det gjelder jordbruk. 

Angående bttingt!Jent f,r jordbruk,/ i Sørlandsbanens distrikt er det 
tilsuekkelig ¼ peke pi at Kristiansands sti/I har hdiere gfmnenu11itlJovlinger av 
allt a/n,indeligt jordbrt1k.wek.tter mn nogen a11nen del 011 land.el. Dette er ikke en 
løs påSt:lnd, men el fakl«m, bygge/ på for.s1k.wesenels h1111drtdtr av 11,iaktige veiø 
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ningtr gjennem en lang J"ekh. Allerede ved Jaodsutstllling:eo i KriJliania 
1907 blev dette lelart p,lvist ved grafiske fremstillinger, utarbeidet av pro

Jtssor B. R. Larsen. 
Det er jo helJer ikke mec e11n rimelig at den sydligste del av virt land 

g ir de største og mest årvisse a.vlinger. I denne henseende st¼r vi endog 
J11/lt på /Jøide n1td- og til drls 
t>vtr - de beste jqrdbr11k.lland 
i &1rt>pa,· og går vi til vån 
store kornkammer Amerika, 
s¼ er dettes gjennemsnitts· 
avlinger fangt under våre. 

Ogs¼ hvad husdyrhol
det angår står K ristiansa.n<ls 
stift meget høit m. h. t. 
a.ntall husdyr pr. areal.enhet, 
og ttr vi cc enkelt strøk som 
Jæren, s¼ seir den over a!lt 
a11drt landsdeler i denne hen· 

Komd:urcl, KLepp. seende. Herr Berges.en an· 
forte i sitt foredrag, at der ber , Jmindelig regnes snaut l rn¼I dyrket jord 
pr. ko. Dette er riktig; men jeg kjenner mange eksempler på • t arealet gir 
ned til 4 111ål pr. lø eller enda mindre. Jeg har neuop liggende for mig en 
opgavc for 1921 f ra en gird p:i Jæren. Den ser i utdrag slik ut: · 

Samlet dyrket areal . .. . .. . .. . . . . . . . . ... . mål 80 
Derav apen •ker . . . . . . . . . • . . . . • . . . . . . . ., 47 

eng .. .. ....... .. ....... . .. ... .. ., ;i 

&setning: Hester . . . . . ..• . . . .••. . . . ... antall 3 
Storfe .. . . . .. . .. , . . . . . . . . . . ., 2 1 

Småfe . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ,, i ·r 
Svin . .. . . . . . . . . . .. .. . . , . . . . ,, 2 

Dette eksempel er ikke nogec rent s:ersyn p¼ Jæren, og jeg vet at m:lnneo 
tidligere undertiden ha.r hatt t11da Jlerre buelning. 

Så var de-t 11/vilelingsm11ligh,t,ne for jordbruk,/ i denne landsdel. Her er det 
nok a.t herr Bergesen ska] ha overdrevet mest, idet han efter offentlige 
uttalelser av statsråd Brygges¼ og statsråd i\lcllbye har ongitt det udyrkede 
men d)"kbare >real i Vest-Agder og Rogaland til over t mill. mål. 

Uheldigvis har vi ikke her sikre tall å holde oss til. Den offentlige 
statistikk over landets. udyrkede, men dyrkbare areal er nemlig meget upå· 
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!idelig. Vi har riktignok nylig f¼tt Nissens Økonomiske og Geografiske 
Atlas; men da dette igjen er bygget på statistikken, er det i denne henseende 
av liten ve.rdi. Et helt pålidelig økonomisk kartverk over vårt lands 
n}•ttbare jord er nok nu planlagt; men det vil sikkert ta flere menneske
aldre før det blir ferdig. Vi m¼ derfor nøie oss med de skjønnsmessige 
overslag, og der er altså 
plass for mange meninger. 

For å vært virhlig 
111tningsbtrtlliget i de-nne sak 
111d fll(tn .kN111:1 do111111t 1ft fra 
selv,yn. De f:I soin kan 
gjøre dette, vil sikkert 
være enig med mig i at 
herr Bergesen har væn 
forsiktig i sitt anslag. 

lfølge de sisce statistiske 
opgaver skal Vest-Agder 
og Rogaland ha tilsammen 
l '7 000 mål dyrket jord, 
197 000 ml.I naturlig eng og 41; ooo m¼I udyrket, men dyrkbar jord. 
Efter dette skulde altså det 1gjenva:rcnde dyrkbare areal i disse to 
fylker være betydelig mindre enn det allerede dyrkede. Enhver som 
har det minste loka]kjennskap, vil straks va::re klar over at dette er 
bott i nactcn galt. Vi kan ta for oss Jæren. hvis dyrkede areal nu er 
170 000 m¼I. Jeg skal påt:i mig i løpet av en dag å overbevise 
hvilketsomhelst fornuftig menneske om, ~ t dette areal er ube.t)r<lelig i forhold 
til det dyrklnre areal. Efter en meget forsiktig beregning anslår jeg det 
udyrkede, roen dyrkbare are1.l i disse b}rgder til mere enn zso pct. av der 
dyrkede.' Dette utgjør 4z l ooo mål, altså en del mere enn det statistikken 
t i.ldeler Rogaland og Vest-Agder fylker tilsammen som dyrkinn areal. 
For resten av Rogaland anslår jeg det dyrklnre areal til ca. ;oo 000 mål. 
Legger vi hertil de 140 ooo mål naturlig eng (som sikkerlig altsammen kan 
dyrkes), kommer ,,i for Rogaland ale.ne op i ca. 86i 000 mål. Altså viser 
det at Bergesens opgave 1 mill. for Vest-Agder og Rog,Jand e, altfot lavt 
anslått; ti Vest-Agder må uten minste tvil anslås til over ; 00000 mil dyrkbar 
jord. Hertil kommer Aust-.t\gder, som sikkerlig har over zoo ooo mi l. 

Henved 1 ½ mill. mål dyrkbar jord er et verdifulll aktivum for vått 
land. Og dette er jord som for en meget vesentlig del ligger i strøk hvor 
opd)rrk1'li1tgen kan foreg¼ i vinterhalvåret, da mao andre seeder er vant til 
at jorde1'l er telebundet og dekket av sne. 
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For :I illumere det 
egenartede klim,. på Jæren 
har jeg i denne forbin
delse moro av å fottelle, 
at jeg her flere ganger har 
oplevd at der er sådd en 
eller annen kulturplante i 
alle :årci;s tolv m:\neder. 
For å begynne med høst
seden så har jeg sett denne 
sådd fra midten av august 
til 1. mars. l slutten av 
mars hender det av og til 

ac det blir sådd h1v«; ap<1l og mai er jo vår ordinære såtid for de 
fleste vekster; i juni blir der alltid sådd en del rotvekseer, og endelig 
såes i juli den meste k:llrot til frøavl. Et tilsvarende gunstig forhold 
finner vi ingen andre steder i landet. 

Endelig skal vi se litt pl. brødkornavitn, 1ltsl. avlen av rug og hvete. Jeg 
vil da uten forbehold si at jeg hverken hos oss eller i andre )1nd har sett 
større og jevnere avlinger av vårhvete enn nettOp på Sørlandet og deler av 
Vestlandet. Her ved statens forsoksscaåon p:1 Jeren har v:lrbveteo 
nu 10 ¼r i trekk gitt like så store og årvisse avlinger som de beste 
h:tvresorter, og mer kan 
vi ikke gode forlange. 

Jæren. 

Hnd høstrugen angår 
d har vi i de samme 
10 år alltid fatt utmerkede 
avlinger av den. I v¼re 
såtidsfors0k med hoserug 
bar vi like fra begynnel
sen cact med så sen såtid 
(novemb<:r) at man kunde 
kalle der forsøk på å 
fl. den til å mislykkes; 
men selv ved så sen 
s!niog at kornet først har 
spiret op utover vinteren hu vi Bu ganske antagelig avljng. Dette 
t)idet jo ikke ncttop på at rug er en «unaturlig» vekst pi d1sse 
kanter av landet. Tvertimot er det jo det beste bevis for at rugen her 
er d !(Sikker som nogen kan ønske. 
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Ja, decte kan være bra 
no k, vil man si; me.n 
hvad bjælpcr det når man 
ikke kan få gode bake
rne! av norsk rug og 
hvete? Er nu det si 
sikkert? Vi bar erfaring 
nok for at velberget norsk 
rug gir gode bakemel; 
men «råbergec» rug e r 
det vanskelig å bake av, 
hvor den enn kommet 
fra. Rugen forholder sig Sa.uer pA. bjemv~ fra he:ie:b.litc. 

nemlig ber som alJe andre steder i verden; får den for meget regn 
under bergingen~ b]ir den vanskelig ¼ bake av, hvis den ikke tørkes 
kunstig eller blandes med annet ,ugmel. Også utenlandsk rug kan v,ere 
d¼rlig i denne henseende. N¼r ulempen forekommer oftere hos hjemme
avlet enn hos utenlandsk rug, kommer det av at vi sjelden får clberget 
utenJandsk rug innført som ublandet va.re. 

Hvad hvete,n ang¼r, bør vi ogs¼ vrere litt forsiktig med v¼r 
forMndsdom. Ifjor ble,• der fra statens kornmagasin på Forus levert 
norsk hvete til Tou Mølle. Hvordan det gikk? J o, møllen umlce sin 

uforbeholdne ros over par
det, det gav fint mel med 
særdeles god bakeevne. 

For ot norsk korn skala 
innpass ved de store møJler, 
er kornma.gasiner nødveri· 
dige for samling og rasjo
nell behandling av kornet 

Ved Norges L.1ndbruks
høiskoles kornforsøk er der 
i de senere it utført adskil
lige malings- og baknings
forsøk med norsk og ucen-

Jai,land9ktp. landsk brodkom. Dette er 
de eneste belt videnskapelig utførte forsøk på deccc omclde hos os, og 
resultatene fra dem må mottas med den største interesse. Jeg sk~I her kun 
gjengi nogen linje, av professor KnNI Vik om lnkningsforsøk med hvete.*) 

0
) N,cnU Laodn:,. Forb. l111utillin& r" kOl'll$&ksulvll8t't li. 
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- - - - - «Når det ovenfor er sagt at en blanding av norsk og 11t111-

landsk gir det beste,•*) så vil ikke det si >t ublandet nor,k hvete ikke kan 
brukes; jeg mener tvertimot på grunnlag a.v forsøkene ¼ kunne si, at vel" 
berget og ikke altfor fersk norsk hvete i regelen ogs¼ ublandet vil gi et 
fullt tilfrd11ti/Jt1ide n,el» - - - - - . 

Denne professor Viks uttalelse er meget interessant, og den berører 
et malings- og baketeknisk spørsm¼I som er omtrent ukjcndt utenfor fag
mennenes s1'levre krets. 

Professor Viks første sats kunde ogs¼ skrives slik: En blanding av «1nyk» 
og «hård» bvel< gir dtl best, ,ne/. V cd uttrykkene «myk» og «hård» forstås her 
visse kjemiske-fysiologiske egenskaper hos hvetesortene som man ennu 
ikke har full klarhet over. Man vet kun med sikkerhet at det er sorc- eller 
nseegenskapcr, og at klim•et kan forsterke eller svekke dem. En «myk» 
sort som dyrkes i fuktig klima, blir da enda mykere, og en «hård» sort blir 
hårdest i tørt klima. 

Hverken de myke eller hårde hvetesorter gir hver for sig det b<,ste mel. 
De myke sorter er mest utbredt, da de tillike oftest er foldrikere. De h¼rde 
sorter kommer vesentlig fra de tørrere strøk i Amerika og fra Australien. 
I Europa dyrkes de vesentlig i Ungarn og Rumenien samt deler av Russland. 
De fleste andre l•nd, således England, Tyskland, Danma,k og Sverige 
dyrkei: omtrent utelukkende myke soner. Selv om enkelte av disse land 
avler nok hvete til eget bruk, m¼ også de indfore hård hvete hvis de vil skaffe 
det fineste bakemel. 

De nonke hvetesorter hører langt fra til de mykeste, og vi har a1ts¼ 
nu en vidensk•psmanns ord for " de •i regelen også ub/a11del vil gi fullt 
tilfretsstillende mel». 

* * • 
Av det jeg hinil har sagt burde det fremgå at Sørlandsbanen har sin 

fu)le berettigelse, selvom man kun tar hensyn til dens b<,tydning for jord
bruket; men også for alle andte næringer vil den jo virke som en mektig 
løftestang. At banen vil fa overordentlig stor betydning for endepunktet 
Stavanger, er det vel overflødig ¼ nevne, idet jeg har inntrykk av at selv 
banens ivrigste mol1/a11dert har en meget ~evmde Jor11J1ist htrav. 

~·) Uth:.t,·ct her, 
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JOHAN L'ORANGE: 

SØRLANDSBANEN OG FORSVARET 





Sørlandsbanen og forsvaret. 

S 0RLANDSDANSN bar - i:.illfall i de siste z.o år - vært ansett som et viktig 
ledd i v¼rt milit.cre forsv~rsberedskap. Under en situasjon hvor fienden 
er herre tilsjøs, utgjøt jo en sikkert beliggende Sørlandsbane det eneste 

middel ved bvis hjelp tropper hurtig kan flytces fra - og til - Sørlandet. 
Dessuten setter Sørlandsbanen landets kanskje beste spisskamme.c -
Rogaland - i sikker forbindelse med det øvrige land. Den åpner endog 
mulighet for å gjøre oss selvhjulpne med korn og fettstoff, e, forhold 
som nok kan være egt1et til ¼ p¼kalle opmerksomhct. 

D et var imidlertid først under verdenskrigen at man helt ut fikk øinene 
op for banens store rent militære betydning . Det var nerolig først under 
verdenskrigen at man s¼ t s i 6kk beviset for den store milit.cre interesse 
som knytter sig til Slovangerav.tnilltl :>: avsnittet fra Lister o povet til Hauge
sund med Boknfjord og de dyp, inntrengende Ryfylkefjorder. Disse 
er store og dype nok til å gi plass for verdens samlede krigsfl¼ter. 

Det kan derfor kanskje ha sin interesse i se litt na:rmere på de forhold som 
trak Stavanger:avsnirtet ut av dets - relativt sett - militære ubemerkethet. 

Krigen mellem England og Tyskland var lenge ventet og lenge for
ut.sagt. Det manglet ikke på tegn som varslet det koromende uveir. Blande 
disse tegn var først og fremst fullførelsen av Kielerkanalen, som gjorde 
det mulig for Tyskland på kon tid å flytte endog sine største krigsskib 
f.r:t Kiel til Wilhelmshafen - Øitens hoveds"1sjon i den tyske buk, pi 
Nordsjøkysten. At Nordsjøen under en sådan krig måtte bli hovedkamp-
plassen tilsjøs, lå klart i dagen. l.ikesl at den norske kyse måtte få stor 
strategisk betydning for de krigførende. 

Under tidligere kriger hadde englenderne valgt den fremgangsmåte å 
blokere de fiendtlige kyster ved å la sine krigsskib krysse i umiddelba, 
nærhet av disse. lvbn kunde derfor nok vente sig , at England ogs¼ l de1\ne 
krig vildc ivcl'.'ksetce sin blo kade ved å sperre de to porter som fra Nord
sjøen forer til Østersjøen - Skagerak og den tyske bukt. Det er tilstrek
ke lig ¼ kaste et blikk pi ka.rtet for å forstå, at Christianssandsavsnitcet 
herunder måtte Il en fremtredende st.r:ttegisk betydning - som den glim
rende beliggende utfallssr.isjoo likeoverfor operasjoner i Skagerak, på 
Jyllands vestkyst og i de sydøStre Strøk av Nordsjøen. 
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Den veldige utvikl ing av corpedovåbnet og underv:tnnsbåtene med
føne imidlertid, ot en blokade s¼ å si på kloss hold av den fiendtlige kyst 
måtte bli meget farlig. Man tenkte sig nok derfor også den mulighet, ., 
englenderne kunde velge en annen fremgangsmåte, nemlig å sperre de 
tre havgap som fra Nordsjøen fører ut i det åpne hav ~= Kan.alen, 

..... 
Fair lslandkanalen (gjen
nem Orknøene og She,
landsøene) samt havstykket 
mellem Shetlandsøene og 
den norske kyst. 

Fair Island kanalen har 
en bredde av 40 kvm. (74 
km.), så dens sperring med 
letthet kunde etableres. 
Derimot mente man at selv 

~.,..,t~ en makt som England nok 
kunde ha sine vanskelig-

._ __ .,_ __ _,l _____ __;.!::!1:_:=.L_J heter ved å spette havstyk-

ket mellem Shetlandsøene og den norske kyst, en strekning på 160 kvm. (,97 
km.). Regnet med en fart av i8 kvartmil i timen trenger et sk.ib 9 timer 
til ¼ passere dette havstykke, som forøvrig utgjør den koneste strekning 
fra den norske kyst til britisk territorium. 

At den tilgrensende norske kyststrekning under operasjoner i disse 
nordlige og ccntra.lc deler av Nordsjøen m¼ttc komme til å få stor strategisk 
betydning - der kunde man si sig selv. 

Det var ogd enke]te tegn som vidnet om, at eng]enderne næret inte
tcssc for den ne,,nte del av Nordsjøen. Herpå cydct således den omsten
dighet, at englendeme - s¼vidt vites allerede før krigens utbrudd -
hadde utsett fjordbassenget S,apa F/.., på Orknøy til øvelseshavn for 
sin slagflåte. Dette i forbindelse med Englands to krigshavner (for krys
seme) på Skotlands østkyst, Cro111arl.J og Ro.tjtb, talte et nokså tydelig 
sprog. . 

Scapa Flow ligger på samme breddegrnd som Stavanger. Avstanden 
mellem de to steder er 170 kvm. ( ioo km.), hv•d der med 18 knops fart 
svarer til Is timers reisetid. Den absolut korteste linje fra dec engelske 
fastland til den norske kyst g¼r fol Kinn•ird head (se skissen) til Stannger. 
Avstanden er 140 hm. (444 km.) eller ,, timers reisetid. 

Dette va.r jo ting som tydet på, 2.t Stavangcra.vsnittct måt.te bli et brenn
punkt på den norske kyst under operasjoner i Nordsjøen. Begivenhetenes 
utvikling vjste også det. Det var vistnok jmer strøk på den norske kyst 
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som i hoiete grad enn Stavangeravsnittet v1r gjenstand for de krigførendes 
intcrc-sse - en interesse som var stigende sålenge krigen varte. Sikkert 
er dec at intet strøk på kysten lå de daglige begivenheter i Nordsjøen ruer
mere enn Stavangenvsnittet, og at intetsteds lot kanontordenen sig høre 
hyppigere enn der. 

Da krigen brøt ut, erklærte England Nordsjøen for speuet område. 
Blokaden blev anordnet p¼ meget stor avstand fra den tyske kyst, idet 
der anordnedcs patruljelinjer med større skib fra Skotland over Orkn
oene-Sheclandsøene- Færøene til Island, og - n¼r der var jsfritt -
endogså nordc'llfor Island. Hele den østenfor og søndenfor liggende del 
av Nordsjøen holdtes under kontroll ved ustanselig patruljering av mindre 
fartøier - isæ.r jagere. Dessuten foretokes hyppige fremstøt med større 
eller mindre deler av slagAåten. 

Eftersom krigen sktcd frem, økedes stadig dette vakthold i Nordsjøen, 
og bemerkelsesverdig for oss nordmenn er det, at de.n skjærpcde kontroll 
i særlig grad gjelder den norske kyststrekning mellem Lister og Utsira -
altså Stavangeravsnittet. Her måtte nemlig trafikken foregå delvis utenfor 
norsk sjoterritorium, og her var d~rfor tyske undervannsbåter rutrsagt 
tjJ enhver tid ;\ se. 

Studiet av admiral Jellicoes bok «The Grand Flceo, kaster nærmere 
lys over hvorledes både blokaden og Nordsjøkontrollen blev anordnet. 
Nordsjøens ccouale og nordlige strøk blev inndelt i visse områder, hvornv 
hvert ti1de1tes sin særskilte bevoktningsstyrke. Hovedaksen for denne 
omr¼deinndeling utgjordes av en linje fra Kinnaird Head til Utsira, noget 
som enhver kan overtyde sig om ved å studere Jellicoes bok pag. ro;. 
Utsira fyr er i det hele et sted som nevnes hyppig i boken. 

Det var irnicllettid nedleggelsen av det veldige minefelt mcllem Orkn
øene og den norske kyst som for alvor henledet opmerksomhetcn på Stav
angeravsnittets roilita,re betydning. Dette minefelt blev ncclla1,>t for ?t hindre 
tyske undervannsbåter fra il løpe ut på det ¼pne hav, i gapc,1 mellem Skot
land og den norske kyst. Foretagendet hadde lenge vært drøftet, men 
var 2nsett som uoverkommelig. 

I slutten av året 1917 besluttet man aJHkevel å skride tiJ utførelsen 
derav - takket vrete bl. 2. en ny amerikansk op6nnclse p¼ minevesenets 
område. Sperringens lengde var ,oc kvm. (;70 km.). Den krevet 70 ooo 
miner. Feltet strakte sig fra Ork.nøene til Utsira. Den siste del av sperrin" 
gen - innenfor norsk sjøterritorium - nedlagdes som bekjent av nord· 
mennene. (Se admiral Sparre: «Verdenskrigen tilsjøs», pag. ;x6 og flg.). 

Sperringens effektivitet har vært adskilLig diskuten. Men hvordan det 
enn forholder sig dermed, så viser foretagendet tydelig betydningen av 



den norske kyst,crekning ved Stavanger. Linjen Kinnaird Head-Utsi.ro 
- det var Nordsjøens port. 

Tar man videre i betraktning Rog alands store naturlige rikdommer 
og dets kollossale utviklingsmuligheter, så synes det påkrevet i tilfelle 
å sette noge.t inn på forsvaret av denne dyrebare landsdel. Hertil vil kreves 
samarbeide mellem ha:r og fUce, og der vil kreves betydelige krefter av 
begge forsv•rsgrener. Uansett hvorledes spørsmålet om opsetningssted 
for Vestetlen regiment løses, liggcc det klart i dagen at disse krefter må 
tas østenfra. .Betingelsen for at de kan komme frem, er en sikkert belig
gende Sørlandsbane - fort helt frem til Stavanger. Bergensbanen kan 
ikke benyttes dertil, fordi dennes anvendelse måtte kombineres med sjø
transport, og dertil er der under den angivnc situasjon ikke anledning. 

Et effektivt forsvar av Stavangeravsnittet står og faller med Sørlands
banen. Uten en s:idan vil der være forbundet med de største vanskelig
heter og Stort tidstap å føre tropper fra Sørlandsbanens nuva:rende ende
punkt over til Stavanger - e-n avstmd av næsten 300 km. 

Ovenstående betraktninger knytter sig til den situasjon som opstod 
ved verdenskrigen, da det var ~sl1trtl:.ningtn som i særlig grad var truet. 
Det kan i.mjdlertid tenkes andtc krigssituasjoner - situasjoner da vår 
/.,,J1,rt1m, ikke kySten, blir operasjonenes brennpunkt. Ogs¼ under dette 
perspektiv blir Sørlandsbanen en meget viktig faktor i forsvarsberedskapet. 
Uten en Sørlaodsbanc kan det tenkes :it avgjørelsen finner sted østpå, mens 
avdelingene fra Rogaland og Agder sliter sig frem i møisommelige mar
sjer på landeveiene. 

Efter 19oi er forholdet til Sverige stadig bedret. Det har neppe nogen
sinne vært bedre enn nu. Med henvisning hertil h:u man kunnet se hevdet, 
at Norge skulde kunne ordne sitt forsvar omtrent som om det ingen land· 
grense hadde - iallfall mot Sverige. En s:ldan betraktningsmåte er imid
lertid i høi grad kortsynt. Det kan i så henseende være tilstrekkelig i 
henvise ei) forholdene på Frankrikes nordgrense, da verdenskrigen brøt 
ut. Også mellem Frankrike og Belgicn var forholdet godt, og fransk
mennene hadde av den grunn negligert nordgrensen - mot Belgien. 
Men det var_ der det tyske angrep kom, tiltross for 21 tyskerne måtte fore 
det over nøitralt territorium. Noget lignende kan henne oss. Jeg skal 
ikke utdype t.al'lken nærmere - den bærer mange muligheter i sitt skjød. 

Heller ikke kan vi se bort fra muligheten av ec krigsfellesskap med 
Sverige likeoverfor en felles fiende. I begge disse tilfelle gjelder det for 
oss :I kunne fore frem alt hvad vi eier av krefter, ogs¼ dem i Rogaland og 
Agder. Uten en sikkert beHggende Sørlandsbane vil dette være et sire 
vanskelig foretagende. 
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