


JUST BROCH:

SGRLANDSBANENS
FORTID

LUTGITT AV
JERNBANEROMITEEN FOR VEST-AGDER OG ROGALAND
OG STAVANGER HAMDELSKAMMER

1932




SIGVAL BERGESEN:

SGRLANDSBANENS
FREMTID

MED GRAFISKE TABELLER

1 HOVEDEKOMMISION HOS JOHS. FLOOR, STAVANGER

DREYERS GRAFISKE AMNSTALT, STAVANGER
MOMXXMI




INNHOLD

Ft jammersminne. Just Broch ............... I
Sorlandsbanens fremtid. Sigval Bergesen...... 77
Sorlandsbanen og jordbruket. A. Henningstad.. 87
Sorlandsbanen og forsvaret. Johan L'orange ... 9§
Grafiske tabeller. ... ... oo iiiniviisranianns 101







JUST BROCH:

SORLANDSBANENS FORTID




Et jammersminne.

KariTEL 1.

Tnndedning. — En g jenddb.

halvhundreirs jammersminne. Uttrykket er ikke mitr. Det blev
forste gang bruke av oberst Diesen i et stykke som han i 1918 skrev
i wAftenposten». Sorlandsbanen hadde inntil da fristet en tung skjebne,
sa han. Den var i femti ar tenkt fremmet som en av vire forste stambaner.
Men hver gang turen syns 4 ha vert kommet til den var der altid kommet
noget i veien. Enda hadde vi jo ikke en eneste stomp av den ferdig, sa
hr. Diesen. Han syns da 4 ha glemt Jzrbanen og Flekkefjordsbanen.
Visstnok var Jerbanen besluttet som en selvstendig lokalbane. Men det
var dog bide jernbanedirektorens, regjeringens og stortingets mening at
den skulde vere begynnelsen vestenfra til en stambane mellem Stavanger
og Oslo. Og Flekkefjordsbanen hadde vi fitt ved det store kompromisset
i 1894 ved 4 koble den sammen med en stomp av Bergensbanen. Og
begge stompene skulde vere ledd av stambaner. Dette blev den gang
ikke minst fremholdt av den mest navngjetne av kompromisfedrene,
Christian Michelsen. 54 noger hadde vi da fitt. Stort var det jo ikke. Og
si godt som ingenting 4 regne mot hvad bergenserne hadde fitt vedtatt:
Banen sin helt frem for snart firti 4r siden.
Nir hr. Diesen ikke regnet banen fra Stavanger til Flekkefjord for
nogen stomp av Serlandsbanen, skulde mamg::stm fristes til & tro at han

f ;unmwnsnmms JAMMERSMINNE, d. e. dens forhistorie. Et mere enn

var en av dem som mente at banen burde stdfipe i Kristiansand. Jammers-
minnet reiste han i all fall pA strekningen estenfor. Jeg vil reise det pi
strekningen vestenfor. Der haver det bedre. Men vi kan jo derfor godt
la hr. Diesens bli stiende. Det blir da et dobbelt jammersminne. Det
hever nok aller best. Skal man tro «Morgenbladets si er Serlandsbanens
tilblivelseshistoric det tristeste kapirel i de norske jernbaners saga. Og det
har sandelig mange triste kapitler.

Forresten het den egentlig Vestlandshanen. Det navn bar den med mre
i omtrent halvannen menneskealder. Men vedTsiste irthundreskifte blev
Serlandet loftet op i lyset og dagen av en av vire diktere, Og ti ar cfter
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bad selvsamme poeten i eMorgenbladets wom at det mdtte bli ovet rettferd
maot alle oss serlendinger som for sin hjemstavns honner krevde at deres
landsdels stambane ogsd skolde £i bere landsdelens navne,

Jernbanestyrelsen hadde 'EjL"'[]t:l'L[CHL{L' vist M'gi besittelse av en sadan
smukk rettferdsfolelse. Derimor ikke regjeringen, Den holdr pd Vestlands-
banen. Der gjorde ogsi
stortingets jernbanckomité
da sporsmilet 1 1908 op
1911 kom op der.

Men oppe 1 tingets
hellige hall ralte Nadvig
fra Kristiansand vakken
for Serlandsbanen. Fra
stavangerbenken blev det
fremholdt at det navn
kunde howve hvis banen
- AT bare skulde gi til den byen
Farvann i If."rrvlpslnd. h'l.-'ﬂ!' h!'.. Natvig hﬁd(]e.-
Men der var jo ikke meningen. Peder Rinde fra Telemark mente at man
forst burde £ barnet for man dopte det. Og det kunde det jo viere noget i.
Arbeidsministeren den gang var, Darre Jemssen, la ikke nogen storre vekt pi
navnespersmilet, men han skulde ta saken under nermere overveielse,

Det gjorde han ogsi. Regjeringen holdt fast ved det gode, gamle navnet.

Pi neste storting tok hr. Natvig saken op igjen. En av Stavanger-
mennene foreslog at man skulde innhente uttalelser fra de stedlige jern-
banekomitéer, Forslaget blev enstemmig vedrate.

I et brev til formannen i jernbanckomitéen for Vest-Agder og Rogaland
fraridet Fylkesmannen i sistnevote fylke 4 endre et nava som hadde tidens
hevd og som hadde innarbeidet sig i folkets bevissthet. Et aytt navn «Ser-
landsbanens vilde efter hans mening bare bidra til 4 vekke mistanke om at
interessen ikke pd alle hold wvar like sterk for den hele stambane. Skulde et
navocbytte vere pikrevet eller anskelip burde det vel efter tidligere fulgt
praksis g i retning av Oslo—Stavangerbanen,

Av samme mening var ogsi flertallet bide i den Vest-Agderske og
Rogalandske jernbanekomiré og i jernbanekomitéen for Vestlandsbanen
estenfor Kristiansand,

Men dette tok stortingets jernbanckomied ikke hensyn til.  Brawt fra
Jeren og Bawed fra Trondheim dannet dog en hederlip undragelse, Komi-
téen slutter sig til et forslag av Gundersen fra Kristiansand om ar stortinget
skulde fatte en heitidelig beslutning om at Serlandsbanen skulde barnet
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hete.  Stavangermennene sa at de alltid med glede hadde wvare til stede
ved kristelig barnedab. Men det var ikke denne gjendib. Den var
hverken pikrever eller onskelig. Jo, det var den, mente dog flertallet
i stortinger. Det ydet Serlanders dikter og hans menn den hjemstavnens
honner som de badde krevet,

Det navn Serlandsbanen vil jeg da loyalt nytte overalt i det folgende.
Fulgte jeg mite hjertes lyst skulde det hett Stovamgerbanen,

K APITEL 2.

Den forste befaring av en linfe fra Stavanger 83l Qstiandet. Man soker sfatenw

omr bevilgning ti wermere wndersokelser,  [ferabanedire®toren bar ikke flere ingeniorer

et Bwad som Erever il undersokelse av Bergencbanpen. Qg 1 Berzen toker wan
d kverke fanken pd en Serlandsbane.

Da i 1866 tanken pi Jerbanen kom frem, synes det som om de inreres-
serte opsi har tenkt sig at den skulde vaere begynnelsen til en stambane fra
Stavanger til @stlander. Offentlig blev dog dette forst sagt i begyanelsen
av 1868, i «Stavanger Amtstidendes, Og da man holdt pi med forberedelsen
til banens anlegg, var jo alle ¢hoiere vedkommendes fullt pa det rene med
den ting. Formannen i stortingets jernbanekomitd den gang, [ahan Sverdrup,
fremholdt med kraft at en sidan stambane vilde vere av 54 stort og nasjonalt
verd at dens iverksettelse ikke mitte utsettes mere enn-hoist nodvendig.

Regjeringen hadde dog
sagt at Jerbanen i lang tid oy
bare wvilde bli en lokal- Ea
bane. Mot dette protesterte
stortingsmann  Sehwarty
fra Drammen. Han sa
at erkjennelsen av jern-
banens store betydnin
nu mere og mere gikk
inn i hodene pd  folk
Jzrbanens forlengelse  til
Ostlandet vilde derfor ikke
lenge la vente pd sig.

Regjeringen fikk dog retr, sergelig rett. Men utsiktene var dog den
gang i det hele noksd lyse. Det var gode tider med overskudd i stats-
kassen. Oy distrikrene viste en levende interesse for jernbanesaken. Ikke
minst Stavanger, hvor der var velstand grunnet pa skibsfart og wvarsild.
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Der mente man forresten, at Jerbanen var av storste betydning, sely
om den ikke blev ledd av nogen stambane. Ti det var kanskje heldigere
om en sidan som innlandslinje pikk mere like pd Ostlandets jernbanenett,
En privat komité med amtmann Mergenstierne i spissen lot i 1871 amts-
ingenioren kaptein JSefersted foreta terrengbefaring for den Stavanger
nermest lipgende del av en bane til Kongsherg. Forutsetningen var at den
mest mulig skulde gi i like retning mellem de to byene.

Seiersted gikk ut fra Hogsfjord, si gjennem Dirdalen og Sirdalen til
Hyllestad i Setesdalen. Han fant at dette strok vel ikke utelukket mulig-
heten av et jernbaneanlegg. Men store terrengvanskeligheter var her. Denne
Dirdalslinje burde undgis hvis man, om enn ad en omvei, kunde finne en
annen og rimeligere adgang til 4 nd milet.

Efter dette sokte den private komitéen samt byens og fylkets stortings-
menn staten om i fi bevilgning til nermere undersokelser. Jernbane-
direktoren uttalte pi foranledning at der ogsd var kommet anmodning om
undersokelse av en Bergensbane. Til 4 foreta undersokelse av begge baner
hadde han ikke ingenierer nok. De han kunde avse mitte sendes til det
bergenske. Ti Bergensbanen gjaldr det nu forst og fremst. Serlandsbanen
kunde sd inderlig godt vente.

Bergensbanens menn forstod like fra forsten av & holde sig godt fremme.
Og samstundes forkynte de hoilydt for all verden at en Serlandsbane var
meningsles. Straks efter nyttar 1872 holdt brigadeauditoren uti Bergens by,
¥ ulfsherg het han, et foredrag om den pitenkte Bergensbane for en tallrik
forsamling av alle aldre og
alle kjenn. Den bane vilde
bli den eneste saliggjerende
av alle baner her i lander.
Og si sa hr. auditoren at
det jo nu var meget tale
om en Jerbane som be-

oynnelse til en bane fra
| Stavanger til Oslo. Men
en sidan bane wvilde ikke
vare berettiget. Den vilde
jo bli en kysthane. Og for
alle stedene langs kysten
var sjoveien den eneste naturlige. Man reklamerte ogsi med Jeren
som ct blivende kornkammer for landet. Det kunde den aldri bli
Den var fylt av for megen stein, Kornkammerer vilde alltid ligge i
Ostfold. Og den beste forbindelse for Vestlandet med det kammer

Vendsen og Veflenes tunneler i Greipstad,
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vilde Bergensbanen vere. Derfor, op med denne og ned med Sorlands-
banen. Og bergenserne jublet op mot hr. anditeren. I pressen blev det
fremholdt at han for sitt foredrag wmrlig hadde forgent en omfavnelse
av enhver Bergenserinne. Og det fikk han forhdpentlig ogsa.

Karrrer 3.

Nedsettelse av stediige jernbanekomitier. Stavanger by bekoster en nermere nnder-
sokelse av banen (il Ostlandet. En beklageli strid melleny &ystlinge og innlandslinge.

I Stavanger fant man at det nu var pd tde 4 gi arbeidet for Sorlands-
banen en mere fast og offisiell karakter. Amtmannen foreslog at Stavanger
magistrat og formannskap samt amtsformannskapet skulde nedsette en
komité til videre fremme av saken. Det blev ogsa gjort. Mennene som den
kom til 4 bestd av er navogitt med billeder i min bok «Jaren op Jerbanens.
Til formann i komitéen valgres amtmannen.

Imidlertid var det pd et mote i Kragero blitt dannet en komité som skulde
arbeide for en bane mellem Skien op Kristiansand. Og denne komitéen
hadde sendt staten seknad om cn slik lemlestet Sorlandsbane. Det er klart
at dette bragte Stavanger-komitéen i harnisk., [ en forestilling til departe-
mentet sa den at et bancanlegg bare til Kristiansand vilde vare stridende mot
g vel sakens tidligere historic som mot de forutsetninger som statsmyn-
dighetene hadde gitt ut fra. Terrengundersokelser mitre ikke foretas uten
at hele strekningen estenfra
til Egersund blev tatt med.

Departementet og stor-
tinget fant dog at det burde
vere overlatt administra-
sjonen 4 foreta undersokel-
sene | den orden og pi den
miten som den fant best.

Med administrasjonen
mentes her jernbanedirek-
toren. Og denne hadde jo
ikke flere ingenierer chn EREE e
hvad  som .tICI'LgDCS g Fra Gjervoldstadlien i Greipstad,
undersokelse av en Bergensbane. Stavangerkomitéen fikk da selv ta
hind i hanke. Undersokelsene for en Stavangerbane blev sart i gang
pi Stavanger bys bekostning av stedegne ingeniorer. Der var den far
nevnte amtsingenior Seiersfed som leder og kaptein Langherg og ingenior
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Longbery som assistenter,  Jernbanedirektoren var dog si elskverdig @
stille H'Lg som disse herrers hote !‘.IL'HI.-C"_{H:':']'.

8. iuH 1875 kom Seicrsted med sin “rapport angdende en l'.-ruit:kiurt Stiav-
anger-Ostlandsk jernbane, foretatt pd Stavanger kommunes bekostnings,
Dren linje han nu hadde opgire 1d lenger sor enn Dirdalslinjen. Den gikk ut

fra Jatbanen som begyn-
| nende ledd i stambanen.
| Fra Egersund fulgte den
postveien til Bakke wved
sorennen av Sirdalsvatnet,
i det store og hele den vei
som nu Flekkefjordbanen
gir. Fra Bakke pgikk man
om Gyland, Fjotland, Evje
og Aseral til Hordnes i
Sctesdalen. Derfra bar det
om Heirefoss, Nisserdal,
Strengen op over Meheia
til Kongsberg, Dette var hovedretningen. Vestpd kunde det kanskje
vere prunn til nzemere 4 se pd en alternativlinje som gikk ut fra
Helleland, si gjennem Gyadalen over Siredalen til Aseral. Rapporten
blew sent til jernbanedirektoren.

Det ser ut som om denne ikke har stilt sig helt avvisende overfor kraver
om statsunderstottelse pi omradet. 1 en rapport fra ham av 20, november
1873 heter det nemlig at befaring av en bane ostfra til Stavanger opsi er
blitt foretatt av den kjente ingeniorkaptein og 1tlb‘_r’l.,j..t.1' Peter Rasmas Krag,
aSetesdalsbanens fars. Og Krag telegraferer den 3. februar 1874 til amemann
Motgenstierne: «Jeg gratulerer med det heldige utfall av Jerbanen, Det
er mig kjzre 4 kunne tilfoie at mine undersokelser ogsi skal bli 54 gunstige
for Skien—Smavanger-banen ar den ikke pm reee lang tid skal bli realiserts.

Regjeringen hadde jo foreslitt bygg avhjerbanen, og det gikk stortinget
enstemmig med pi. Og det i forbindelse med Krags telegram gjorde at
man i Stavanger op Rogaland sa lyst pa tingen. Og tok det med ro.

I 1875 begynre jcrnbamdirtknum um'tLuinL av en kystlinje mellem
Skien og Kristlansand. Aret cfter fortsattes pjennem Mandal, Lyngdal,
om Liknes, Fedde, Flikkeid, Bakke, Lund, Heskestad og Helleland til
Egersund. Mellem denne by og TchleFj::rd hh:.'.' der ogsi stukket en kyst-
linje om Sokndal. Disse undersokelser vestenfor Kristiansand var dog ikke
meget omfattende.  Vistnok ogsd noget overfladiske. Det er blite fortalt
at lederen skal ha sagt til sine assistenter at de ikke behovde 3 ta det sd

stokkeland i Greipstad.
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svart hoitidelig, da det aldri for alvor kunde bli tale om en jernbane mellem
Kristiansand og Egersund. Navnlig var det ikke lagt noget arbeide pi 4
sake efter en kortest mulig innlandslinje.

Ved de s. k. kystlinjer motte man de storste tekniske vanskeligheter,
nir man skulde over de dype dalforenc i Sireelvens, Kvinaelvens og Man-

dalselvens wvassdrag. Man
métte wi i lange slyngninger,
og for en stor del i bratt
fiell, med stigninger op til
1:42. Da hoideforskjcllen
mellem dalbunn og heiover-
gang blev mindre jo lenger
man kom inn i landet, syntes
det klart at linjen burde fores
si langt inn at man mest
mulig kunde fi en like linje
med bedre stigningsforhold.
Alt nu opstod det mel-
lem de interesserte i Vest-Agder en bitter strid om kystlinje eller innlands-
%Hnje. Kystlinjen, mente mange, vilde utestenge innlandet med de rike
utviklingsmuligheter og dets lange og besvarlige veier til byene. Mot en
innlandslinje blev det anfart, at hvis kystfolkets jernbanekrav blev tilsidesatt,
vilde man bli nadr il 4 bygge lange, kostbare sidelinjer til kystbyene. Men
innlandsfolket sa: de samme sidelinjene som innlandslinjen mi ha ned il
kysten md kystbanen ha op til innlandsbygdene. 54 det kan gi op i op.
Undersokelsene kysten langs viste forresten at den eneste av byene mellem
Egersund og Kristiansand som direkte vilde knytees til banen wvar Mandal.
Denne strid mellem kyst og innland var vel uundglelig. Men at den
reistes pl et sd tidlig tidspunkt var meget beklagelig. Det var langt fra
til fremme av saken.

i . i

Fra Serlandsbanen i @yslkeba,

KArITEL 4.

Den kongelige jernbancEommision av 1874 spstiller en Sorlandsbane tif Stavanger
som mo. 1§ forste rekke. Den store Rommanikasfonskomité av 1884 finner den
fhbe pdferevet av nuget baiere statsbensyn.

Som sagt, utsiktene for en hel Serlandsbane var i det hele tatt noksa
lyse. Og lysere blev de, da den kom innstillingen fra den kong. kommisjon
som i 1874 efter stortingets anmodning var blitt nedsatt for i opstille en
landsplan for vir jernbanebygning.



Denne kommisjonen med den fornevnte stadshauptmann Sebwarty fra
Drammen som formann fremla dret efter sin innstilling. Og 1 denne var
som no. 1 i forste rekke satt en jernbane fra Drammen til Egersund med
sidelinjer til byer og til Strengen. Den vilde bli omtr. 600 kilometer lang,
koste omkr. 4o mill, kroner og var forutsact bygget ferdig til 1888, Tre av
de ti medlemmer vilde dog ikke ha banen bygget lengere enn til Mandal.
Den ene av de tre mente at Vestlandets krav pi jernbaneforbindelse med
@stlandet vilde bli tilfretsstillet ved en Bergensbane efter midefjellslinjen.
De andre to av disse herrer var imot en sidan bane. De vilde imotckomme
de vestlandske interesser ved en jernbane fra Heen, gjennem Valdres og
over til Lerdal. Men fikk de ikke den, vilde de ha Serlandsbanen forlenget
fra Mandal til Egersund.

Det samme 4r som denne kommisjonsinnstillingen kom besluttet
stortinget bygzg av Jarlsberghanen eller Grevskapsbanen som den ogsd
kaltes. Det blev uttrykkelig sapt, siledes av Johaw Sverdrsp, at den var
i betraktc som begynnelsen ostenfra til en Sorlandsbane. Den blev
drever giennem ved 4 kobles sammen med Vosscbanen pd tross av
bide regjering og stortingskomité, Det var det ferste &ompromis
i vir jernbanchistorie, Man syntes den gang at man hadde god rid.
I 187z 6l 1874 var det et overskudd i statskassen pd omtrent 3 million
kroner. Men ikke for var de ovennevnte baner besluttee si begynte
det 4 bli minus. Og den vokste og den vokste. 1 1879 var den
ner 8 millioner. Nu fikk man sandelig begynne i ta rev i seilene.
Serlandsbanen blev dog
stiende som en smukk
no. 1 pd omridet til ut
i 1880 drcoc, Men i disse
foresatees de daclige tider.
Regjering og storting gjorde
fortvilte anstrengelser for
i fa balanse i regnskapet.
D mislyktes. Nu kunde det
naturlipvis ikke wvare tale
om iverksettelse av nogen
landsplan for jernbancbyg-
ningen. Ei heller om noget
nyte anlegg. Da Vossebanen var ferdig blev det satt en forsvarlig stopper.

Men kom tid kom rid. Landsplancn kunde ha godt av i ligge og
godgjere sig. Men var det ikke noget galt ved den? Man skulde
nesten tro det.  Straks efter at Johan Sverdrup i 1884 wvar kommet

@yslebo kirkebygd.
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til roret, blev der nedsatt en mannsterk kommunikasjonskomité som
ogsi skulde ta under overveiclse og komme med forslag til en ny
landsjernbaneplan,

Fire dr efter fremla Lomitéen to jernbaneplaner, en videgiende
med en byggesum av 4o mill. kroner, og en engere med en byggesum
av 1o til 15 millioner i
scks til otte drs byggetid.

Pi den store wvar op-
fort Berpensbanen, Rauma-
banen og Nordlandsbanen.
Men Serlandshanen da?
den om hvilken Sverdru
for ti 4&r siden hadde
sagt at den var av sd
stort  og nasjonalt  wverd
at dens iverksecttelse ikke
mitte utsettes mere enn
haist nedvendig.,  Spurlos
versenkt! Det vil si ikke sd ganske sporlest. En vrakrest med
strekningen ostenfor Mandal wvar igjen. FEn jernbane dit eller il
Kristiansand omtales nok i premissene som en der hvad de piregnelige
driftsutgifter vedrerte stllet sig gumstigere enn bide Bergensbanen,
Raumabanen op Nordlandsbanen. Men den var ikke pikrevet av de
hoiere landshensyn i lys av hvilke de andre stambaner mitte ses, Og
si kom der noget som skulde bli skjebnesvangert, Komitéen sa at
Serlandsbanen antokes 4 fi mest betydning for den lokale trafikk derved
at den vilde tilveiebringe en lett transport fra landdistriktene il de
nermestliggende byer og omvendt. Det kunde da vere et sporsmil
om ikke dette bedre kunde opnis ved bygg av kortere, lett byggede
jernbaner fra det indre av landet til deres naturlige utskibningssteder
ved kysten, i forbindelse med forfoininger til fremme av kommunika-
sjonslinjen til sjos op bedring av wveinettet.

Mens den kgl. kommisjonen av 1874 bestod av represéntanter
fra forskjcllige landsdeler, var den store kommunikasjonskomitéen
av 1884 sammensatt utelukkende av helere vedkommende fra de
departementer som  hadde med kommunikasjonsspersmil i gjore.
Dessuten en oberstloitnant fra generalstaben som representant for den
militere tanke,

Det var en ekte byrikratisk komité som vir forste demokratiske
regjering hadde fitt i stand. Men s blev ogsi resultatet derefier.

Laudal kirkebiygd.
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K APITEL 5.
Ny sndersakelse av bane wellems Egersand og Flekkefford,

Efter dette kunde ikke Sorlandsbanens menn ta det med den ro
som de, i motsetning til Berpensbanens menn, bide den gang og
senere var titbeicliz til 4 gjore. Det syns virkellg som om det |
Rogaland fylke i lang tid ikke var nogen storre interesse for jernbane-
planer. Det var vel fordi man ansd Serlandsbanens sak for klappet og
klar. Men nu fikk man einene op for at det var alt annet.

Dikterens ord «hwvad du ewvner kast av i de nmrmeste krave
gjorde utvalgte menn fra Flckkefjord med tilliggende distrikter til
sine der de den 7. oktober 1886 samledes pi Bakke ved sorenden
av Sirdalsvatnet, Der enedes man om 4 sende statsmyndighetene
en soknad om ny og mere inngicnde undersokelse av linjen fra
Egersund og sstover, slik at Flckkefjord blev satt i forbindelse
med den. Denne by war nemlig satt utenfor ved den linjen
som var blitt opgitt for ti ir siden. Den gikk nemlig fra heiden
ved Flikkeid gjennem Gyland til Fedde og Kvincsdal, derfra til Lyngdal
og videre om Mandal til Kristiansand. Flekkefjord skulde tilknyttes
enten ad den bestiende gamle, bakkede landevei eller sjoverts med
dampskib til Fedde. Byen fant det narurligvis yrterst harmelig at
banen slik skulde gi dens der forbi.

Samstundes sokte Sogndals landsogns og ladesteds kommunestyrer om
at kystlinjen om Sokndal
mitte bli nermere under-
spkt., Departementer stilte
sig. avvisende. Men stor-
tinget var velvillig,

Undersekelsen for en
jernbane mellem Egersund
og Flekkefjord blevy s
foretatt. Det viste sig
at kystlinjen om Sokndal
vilde Bli 7z km. lang
med en storste stigning av
1 pi 40, Den gikk op til
260 m.o.h. Innlandslinjen gjennem Helleland, Heskestad og Lunde
(Moi) gikk op til 209 m. 0. h. og blev 4 km. lengere, men hadde
bedre stigningsforhold. Sterste stigning 1 pd se.  Den vilde dog
koste mer. 6,8 mill. kroner mot 5,5 for kystlinjen.

Konsmao kirkebygd.
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KamTEL 6.

alelleskomitén il d arbeide for en jernbane wgjenncm interesserte distrikiers fra

Kongiberghanen 8l Grovame pd Selesdalsbanen. Pd boi tid d oplyse alwrenbeten

om at en Sorlandshane det er en Stavangerbawe. Der dannes sd en jernbane-
komité far Vest-Agder og Rogaland.

54 gikk der nogen fredelige 4r i hvilke der ikke fantes nogen stein
verd 4 innmures i det Serandsbanens jammersminne som her reises.
Men i 18gr kom det.

Den 23. januwar d. i. mette der en del representanter for ade i
Serlandsbanen interesserte distrikters 1 Kristiansand for 4 ridsld om
hvad som burde gjores for 4 fi saken fremmet. Det var menn fra
Telemark og nedover til Kristiansand. Der kom hele to fra Lillesand.
Men ingen fra Mandal eller Flekkefjord. De ansis ikke som interes-
serte 1 banen. Ei heller nogen fra Rogaland med byer. Der var vel
pid metet en from sjel, sogneprest Eierfand, som mente at de vestenfor
Kristiansand ogsi burde fi were med. Men mot det protesterte
glle de andre. De besluttet 4 nedsette en «felleskomités som skulde
arbeide for en innlandslinje giennem de «interesserte distrikters. Og
denne felleskomitéen heiste straks rent flagg. Den sendte stortinget
seknad om bygge av en jernbane fra Skollenborg pid Kongsberghanen il
Grovane pd Sctesdalsbanen, 83 pd denne til Kristiansand, Dermed stoppl

Nu fant man det vesterpi 4 vere pi hoi tid 4 oplysc almenheten om
at Sotlandsbanen det wvar
ingen  Kristiansandsbane,
men en Stavangerbane.

Pi et mote i Flekke-
fjord den 12 desember
1891 av utvalgte menn
under ledelse av stiftamt-
mann Stang fartedes en-
stemmig sidan beslutning:
«For 4 seke fremmer
kommunikasjonen mellem
Egersund og Kristiansand
henstiller forsamlingen ril
vedkommende fylkesting og kommuncstyrer 4 velge en komité
sammensatt siledes: fra Stavanger, Rogaland og WVest-Agder hver 4
medlemmer, fra Kristiansand 3 medlemmer, fra Haugesund, Sandnes,
Egersund, Sokndal, Flekkefjord, Farsund og Mandal hver 1 medlem»

Fra Serdandsbanen i Konsmo.
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Efter at disse byer og landskommuner hadde efterkommer den gjorce
henstilling, sammentridte denne kommunikasjonskomité den 12, november
1892 i Flekkefjord.

Valgt til den var: fra Stavanger konsul L. Berentsen, skibsreder I, 5,
Isachren, driftsbestyrer Lorange og tollkasserer Hedberg, fra Haugesund konsul
I L. Eide, fra Sandnes kjebmann O. Awfinser, fra Egersund fabrikkbestyrer
P. Odsen, fra Sokndal grubebestyrer J. Olrew, fra Rogaland fylke lensmann
N. Kolbenstveds, fabrikkeicr . Salvesen, lensmann I. M. Usland og lensmann
H. Qperland, fra Kristiansand borgermester Saitd, redaktor fargen Loviand
og skibsreder H. Naswig, fra Mandal kjebmann 4. Bradersen, fra Farsund
agent P. L. Pedersen, fra Flekkefjord apoteker Schueider samt fra Vest-Agder
ghrdbruker Aa, Bryggessa, girdbruker P. L. Spilling, sogneprest Fierland
og bankadministrator Job. Holwesfand,

Denne komitéen, som senere, i 1920, blev besluttet kalt jernbane€omitéen for
Vest-Agder g Rogaland bestir ennu, og har fremdeles efter 40 irs virke nok i
giore, Gud bedre det. I alle disse irene har den naturligvis ofte skiftet med-
lemmer. Alle mere fremtredende menn i de forskjellige kommuner har til sine
tider hatt plass i den. Den har alltid veert og er en meget representativ komiré.,

I 1907 sa Haugesund bystyre at byen ikke aktet & gi distrilts-
bidrag til nogen Sorlandsbane. Man arbeidet der bare for stedlige
jernbanekrav. Derfor mitte den by betraktes som uttritt av komitéen.
. o oae Haugesund kom aldri

-'.‘;'.'“’"'-":Fﬁ;' som angrende synder til-
. e ey bake, slik som en annen by
som i 1912 sa sig los fra
komitéen gjorde. Det var
Farsund. I 1916 ba den
pent om igjen 4 £ bli re-
presentert. Nogen ir efter
. B R ¥ tradre den dog ut pi ny,
S e o= og er aldri went tilbake.
S Til 3 delta i komi-
téens moter innbades fyl-
e L R e kesmennene i Vest-Apgder
Ved @ydnesvatn, Ll.'u:r.]In-gc]-:nsiurll.u:lmlfn gar inm, o R_Qgg]gnd‘

ol e i Der  blev nedsatt et
arbeidsutvalg pd 8 mann, 4 fra hvert fylke. Blandt disse skulde komitéen
velge formann og nestformann, Medlemmer av utvalget blev Levland,
Hofmeesland, Lorange, Ueland, Brodersen, Efesland, @verland og P. Olsen,
Til formann wvalgtes Holmesland, til nestformann Lewlawd,  Holmesland
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Hagoboatad stasjon i Lyngdal med Kvinesheitunnelen 1. v o Hagebostadiunnelen € h.

var formann til 1906. Da avlestes han av veiinspektor | Vest-Agder ingenior
L. Bonwevie. Efter dennes ded i 1912 blev redaktor Oddmand 17k fra Stav-
anger formann. Da han i 1914 fraflyttet distriktet blev sorenskriver Arsfad
fra Stavanger formann og ;zrnfﬂing:n'mr i Vest-Agder Baalrrad nestformann.
Pi mote i Flekkefjord 30. mai 1921 valgtes konsul Sigra/ Bergesen fra Stav-
anger til formann, hvad han ennn er. Til nestformann vﬂlgtcs major
E. .A. Gandersen fra Kristiansand. Som sekreter blev i 1916 ansatt bane-
inspektor, senere distriktssjef 1 Stavanger distrike B, W7, Eide.

Den 14. februar 1893 sendte komitéen til Arbeidsdepartementet en
spknad om at der mécte bli bevilget 1o ooo kroner til undersokelse av en
jernbane fra Egersund til Kristiansand. Der var nok for blitc undersokt en
linje her. Men nu var det for alvor blitt tale om nye alternativer, ikke bare
for enkelte strekninger, men for hele hovedlinjen. Det var sporsmil om
den ikke burde legges lengere inn i landet enn for tenke. Dette vilde igjen i
stor utstrekning medfore undersokelse av sidelinjer ned til kystdistriktene.

Regjeringen stilte sig dog avvisende. Men stortinget bevilget efter inn-
stilling av sin jernbanekomité, hyis formann den gang Jorgen Loviand var,
ikke de 10cco kroner som wvar sekt om, men femteparten herav, 2000
kroner. Den fikk man vere 53 god i neic sig med,

K APITEL 7.

Fanejunker Aalgaards ofjellinjes  mellem  [aerbanen op  Setesdalsbanen.  En
[femmannskomité fra [Jerbyadene vil ba dew nermere wpdersokt. Dot kan jern-
banekomitien i Vest-Apder g Ropaland ikke vare med pd. i beller stortinget.

For Vest-Agder og Rogalands jernbanekomité sendte sin seknad var
den blitt oversendt en forestilling vedrerende en innlandslinje fra en jersk
femmannskomité.
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Da interessen for jernbanesaken igjen war blitt vake i distriktene, blev
Seiersteds undersekelsestapport av 1871, efter tyve drs hvile, fremdract,
diskutert og kommentert. Ordforeren i Gjestal, fanejunker 0. Aafgaard,
som hadde deleatt i Seiersteds befaring av en linje som fra Stavanger skulde
ga muligst rett mot Kongsberg og 1 den forste utstikning av Jechanen, og
som opgsa hadde vert med pd utstikning av linjen fra Kristiansand til Eger-
sund, skrev til kommunikasjonskomitéen i Stavanper, at den Seicrstedske
linje vilde vinne betydelip bide hvad stigningsforhold op kostende wed-
rarte, hvis man vilde la den gi innover heiene fra Gjestal. Dessuten vilde
det vaere av stor betydning 4 seke tilknytning til den bevilgede Setesdals-
bane, istedetfor 4 la linjen komme ned i dalen nord for Byglandsfjord.

Gjestal herredstyre, sammen med en del interesserte privatfolk, lor si
Aalgaard i 1892 f:pgi d:n av ham pipekte linje. Utgangspunktet var broen
over Figgjoelven pd Jarbanen., Herfra fulgte linjen elven til dens utlap av
Edlandsvannet ved Algird. 3a foresattes dalferet opover til Ssiland, videre
om Nedrebe langs Birkelandsvarn til Gloppedalsuren. Derfra bar det op
Grundevansdalen om Kvernevatn og Ascral til Hordnes pa Sctesdalsbanen.
Med hensyn til terreng- og stigningsforhold var denne linje betydelig bedre
enn de linjer som var blitt undersoke mellem Egersund og Kristiansand,

Ordfererne fra Bjerkreim, Gjestal, Hi, Time, Klepp, Heiland, Hiland,
Hetland og Sandnes tridte s sammen den 13. desember 1892 til et mote i
Sandnes i anledningen. Inn-
bude til motet var forskjel-
lige andre i jernbanesaken
interesserte, blande dem hr,
Seiersted. Ordiorerne be-
sluttet 4 nedsette en komité
pi fem mann som skulde
soke stortinget om bevilg-
ning til nermere under-
sokelse av den Aalgaardske
linje. Man fant av loyali-
tetshensyn 4 burde sende
soknaden gjennem  den

e o Wiy o8 Vest-Agderske og Roga-

landske  jernbanckomité.

Men denne sendte den tilbake til ophaver. Den sa at dens mandat barc

var 4 virke for kommunikasjonen pd strekningen fra Egersund til Kri-

stiansand. Dlen jerske femmannskomité sendte sd den 28. januar 1893
sin soknad direkte til stortinget.
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Bakke stagjon nederst tilvenstee med slyngens op mot Lolandsfjelliunnelen v. [til Gy land.

Det blev fremholdt at en innlandslinje som den Aalgaardske vilde bl
meget billigere og meget kortere enn en kystlinje. Mens reisclengden mellem
Oslo og Stavanger efter kystlinjen vilde bli 673 km., vilde den efter den fore-
slitte innlandslinje bli omer. 100 km. kortere. Regnet man med en toghastg-
het av 32 km. i timen, vilde reisen pd kystlinjen ta 21 timer, pi innlands-
linjen ikke mere enn 18. Til sammenligning anfortes at sjoveien mellem de
to byer var 571 km. og reisetiden, alt efter farten, 22 til bortimot 3o timer.

I ¢n innstilling fra stortingets jernbanekomité det 4r heter det «cangiende
det fra en komité inngitre andragende om en fjellinje (1) fra Jarbanen til
Sctesdalsbanen, at jernbanekomitéen for Vest-Agder og Rogaland mot 2
stemmer hadde uttalt sig mot det. Den pipekte linje interesserte ikke Vest-
Agder og burde derfor under ingen omstendighet komme i betrakining,

Under debatten om undersekelsesbudgettet kom der ikke et kvekk om
denne «fjellinjes. Den blev biret til graven av et enig storting. Stortings-
mennene fra Rogaland og Stavanger var alle med i det tause likfolge.

De kunde forresten gierne sagt nogen pene ord, synes jeg. For den
Aalgaardske linjen var ikke si rent bort i natten som mange vil ha det ul.

KArTEL 8.

Den Nysom-Steenske landsplan med mtelukkelse av Sorlandsbanen. Det store og
Beramnselige fernbaneEompromis av 1894,

I 1891 hadde man fitt den forste Steenske regjering. Arbeidsministeren
i denne var Hans Hein Nysom. Han hadde for vert sekondleitnant i artilleriet,
og var siden blitt arbeidsbestyrer i kanalvesenet. Han gikk straks med lyst
og iver i gang med 4 fabrikere en slags landsplan for vir jernbanebygning.
Det var han simpelt hen programforpliktet til. Ti pa det siste landsvenstre-
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Tronviken med innslag for Trondstunnelen v.

mote hadde det cfter hans forslag blitt satt pi programmet at ingen jernbane
mitte bygees uten at man forst hadde fit en landsplan. Varmt Bergens-
baneinteressert og Oslomann som han var gjalde det 4 f4 to baner i fremste
rekke pa planen. Det var Bergensbanen og si Nordbanen mellem Oslo og
Gjovik. De to andre stambaner, Raumabanen og Nordlandsbanen var
berettiget til & komme i annet geledd. Derimot ikke Sorlandsbanen. Dens
berettigelse var i det hele noksa tvilsom, mente hr. Nysom. Og til ham sluttet
sig den hele regjering med den gamle Stavangermannen Steen i spissen, han
som 1 sin tid hadde vert medlem av den Stavanger-Rogalandske jernbane-
komité, han som i sin tid hadde talt vakre ord om Jerbanen som begyn-
nelsen til Stavangerbanen. Serlandsbanen vilde komme til & konkurrere
med en blomstrende dampskibsfart som derved delvis vilde bli edelagt. Med
tilsyneladende stor glede slog hr. Nysom kloen i den store kommunikasjons-
komités uttalelse om at for Serlandet vilde baner fra innlandet til de for-
skjellige utskibningssteder ved kysten wvire godt nok. Hadde si disse
baner i forbindelse med en hurtigere dampskibsfare, hvad nok kunde tenkes,
utviklet distrikecne til en viss grad, var det nok mulig at en bane ril Kristi-
ansand kunde bli bygget. Det blev dog visselig i en meget fjern fremrid,
ut i det bli. Men videre, til Stavanger, 4 nei, ikke tale om!

I stortingers kombinerte budgett- og jernbanekomité, som fikk lands-
planen til behandling, og hvor Bergensbanen blev loftet hoit pi skjold,
fant representanten fra Risor hr. Reimers og representanten fra Kristiansand
hr. Refmbardt 4 burde fremholde den store betydning som en bane til sist-
nevote by vilde ha,

Ja visst, sa hr. Peder Rinde fra Telemark, men banen bor kanskje gl sd
langt som til Mandal. Det mente ogsd den andre representanten fra Kristi-
ansand, S#eew hette han, Likeledes hr. Lima fra Rogaland, At den siste
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sddan uten videre var med pid det var noksi rart. For han vilde naturligvis
lengere enn til Mandal. Men han har vel latt sig berolige av nogen ord som
Rinde i slutten av sitt votum lot falle om at Sorlandsbanen fortjente den plass
som den inntok pd landsplanen av 1875. Og der stod den jo som no. 1
helt og vavkortet til Stavanger.

Men forstod ikke hr. Lima av Rindes votum hvor landet 14 burde han
ha gjort det av den rapport fra sjefen for jernbancundersokelsene som med-
fulgte regjeringens forslag. Her heter det om en jernbane mellem Egersund
og Flckkefjord at det jo hadde vart forutsetningen at den skulde bygges
med samme smalspor som for en stambane. Men man kunde trygt gd ned
i kravene til banens byggemite, ti den mitte jo slutte i Flekkefjord hvor
den skulde settes i forbindelse med en innenskjers fartsled estover.

Den Nysom-Steenske landsplan blev utsatt. Men den kom igjen det
folgende 4r, og da med en smukk liten gave til Serlandet, nemlig den
giilde bantstumpm fra Arendal til Amli. Stortinget var lite velvillig denne
gang ogsi. Saken blev pi ny wrsart,

84 fikk man i 1893 en ny regjering med en ny arbeidsminister. Han
het Peter Nilren og var fra Hamar, hvor han hadde vert driftshestyrer
ved jernbanen. Han wvar dog ikke likere enn sin forgjenger. Nir
det gjalde der smukke formdl 4 fi Serlandsbanen dukker under, si man
de argeste politiske motstanderc vakkert og fromt vandre arm i arm.

Stortingets jernbanekomité blev nu i anledningen forsterket med 6 mann.
Blandt dem var hr. Filbalw
Odren fra Stavanger. Komi-
téens innstilling gikk ut pd
bygg av en Bergensbane,
Nordbanen oz Arendal—
Amlibanen samt, utenfor re-
gieringens fur::]cgg,t:n bane
frﬂ HL'”. tjl S'U.Tldl.: S0 E?L'—
gyndelse til en Nordlands-
bane. Komitéens formann,
Lovland, foreslog Jerbanen
forlenget til Flekkefjord.
Men han fikk bare to med
sig, farnevnre hr. Olsen fra
Stavanger og gudbrandsdoelen Sigwrd Blekastod, som var en bestemt mot-
stander av den Bergensbane som var foreslatt. Gawnar Knwdren kunde bare
subsidizrt stermme for en Flekkefjordsbane. Prinsipielt vilde han begynne Sor-
landsbanen med de estre parseller Skollenborg—Gvarv og Gvarv—Nelaug,

Fedde, (@8t Flekkefjord).
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Efter forslag av komitémedlemmet hr. Hegrfad fra Nord-Trendelag,
utsatte stortinget igjen jernbanesaken.

Jernbanekomitéen for Vest-Agder og Rogaland fant at nu burde noget
gjores. 7. september 1893 holdr den et mote i Flekkefjord. Her beslut-
tedes 4 sende regjeringen en heitidelig soknad om anlegp av banen mellem
Egersund og Flekkefjord
cfter den indre linje. Bare
nogen {3 i komitéen, blandt
dem driftsbestyrer Lorangs,
holde pid den yttre linje om
Sokndal. Innlandslinjen var
anslitt &l omkr. 7 mill
kroner. Distriktsbidraget
foresloges saet til 1y pet.
54 man hen til offervillig-
heten fra distriktenes side,
da var den en borpen for
at trangen til samferdsels-
midlenes bedring var dype
folt, og at dens tilfretsstillelse ved statens kraftige hjelp vilde bere gode
frukter. Som talende eksempel pi offervilligheten nevntes at Flekkefjord
by wilde gi 150000 kroner. Og den hadde dog bare 1500 innbyggere.

Dret var synd 4 si at regjeringen sd pd dette med velvilie. Og i est syntcs
almenhet og presse 4 holde med den. Likeledes det overveiende flertall i
stortingets jernbanekomité. Nar Flekkefjordbanen allikevel vant frem,
kan den for det takke det store jernbanekompromis som gjor det 1894 drs
storting sd beremmelig, for ikke 4 si beryktet i de norske jernbaners saga.

Det blev sluttet efter en ukes debate, da det viste sig umulig 4 £ drevet
jernbanekomitéens innstilling helskindet igjennem. Det er gjeve menn som
var fedre. Forst og fremst Christian Michelsen og Jorgen Lovland. Blant fad-
derne er den fhv. kirkestatsrid, sogneprest til Korskirken i Bergen Jacob
Seerdrap,  Den som holdt barnet over dipen var Figge Ulimann, Regje-
ringen tok kjzrlig imor det, mens det lot sitt eget barn, den kongl. jernbane-
proposisjon drive om som herrelest vrak, for i tale med dens eget livorgan
sMorgenbladety.

Bide det og de andre Oslo-avisene var meget fortornet over kompro-
misset, iser fordi Flekkefjordsbanen blev knesatt. For den bane forte jo
giennem en orken og var meningslos dyr 4 bygge. Nir det allikevel Iyktes
i drive den frem, fant man i det et bevis pd den uhyggelige makt som de
gode herrer fra Serland og Vestland hadde nir de gikk frem i enig fylking.

PFarti fea Lyngdalen.
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Flekkefjordshanen som en stump av Serlandsbanen wvant som kjent
frem ved 4 kobles sammen med Voss—Taugevatnsbanen som en lignende
stump av Bergensbanen.

Da teppet falt for kompromiskomedien klappet man og jublet i Bergen
som elleville. Det war i en festrus som selv et asende regnveer ikke kunde
avkjele. Qg DBergenserne
hadde god nok grunn til
i juble i wvilden sky. Ti
med banen fra Voss til
Taugevatn var jo i grun-
nen hele Bergensbanen
beslurtet. A stanse midt
oppe pi heifjellet mellem
Hallingskarvet og Har-
dangerokelen kunde det
selvfolgelip ikke bli tale
om. Det war soleklart
at her wilde fortsettelsen
folge i neste nummer.

Men 4 stanse op i en by som Flekkefjord, det lot sig godt gjerc. Det
skjonte nok de pode Bergensmennene. Men det tidde de klokelig stille med.

Det var dog en som sa det. Det var, merkelig nok, nestformannen i den
Vest-Agderske og Rogalandske jernbanekomité. Det var  Jorgen Loviand.
Han uttalte under stortingsdebatten at der burde gi en jernbane fra Kongs-
berg til Kristiansand eller Mandal. Hvad si strekningen derfra vestover
vedrorte burde det overveies om den skulde sokes forbundet med en jern-
bane eller ved en tidsmessig kanalisering for 4 fa innenskjers dampskibsfart.

Ja, s sa virkelig Jorgen Lovland. Og de gode herrer og norske menn
fra Rogaland og Stavanger som den gang pi tinge var, de burde ha tatt
varsel av de ord, Men det g]'r_'prdu de ikke. De #idde bomarende stille.

Festglede var det i Stavanger ogsi, om enn ikke som i1 Bergen. Men
giennem gatene drog ynglinger og bymusikanter og bldste efter beste evne.
Og publikums glede, heter det, gav sig flere ganger luft i hurrarop, seclig
utenfor driftsbestyrerens bolig. Borgermiddag var der med god og stigeade
stemning ut pi morgenstunden. Til ordforeren i Flekkefjord telegraferte
de glade borgere at de med begeistring temte skilen for den lille, vakre
byen. Og ordforeren i Flekkefjord takket pent og rert pd sin bys vegne.
Der var det ogsd glede og begeistring,

I Stavanger var magistrat og formannskap naive nok il 4 tro at her som
i Bergen wvar det soleklart ac fortsettelsen vilde folge i neste nummer.

4 Naglestadheia — maollem Konsme op Hiegehostad,
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Ti i telegram til stortingspresidenten takket de for «bevilgningen til
Vestlandsbanene.  Naiviteten var dog almen. Til borgermiddagen sang
under stort bifall byens hofpoct:

«54 svinger vi, brodre, i festlig lag
virt fremtidshibs skinnende fane,

og roper med endrektig sind idag

et hurra for by og for bane.

For Vestlandsbanen et hoit hurra,

de sier nok B, nir de forst har sagt A»

Og de gode borgere gikk glade hjem i de drle morgentimer og la sine
hoder trygt ned pi de vakre lofters hodepute merker med det gyldne A.
Og pi den slumret de sotelig inn og sov godt og lenge. De dramte vaklkert
om at nu var det slutt med Serlandsbanens forhistoric. Nu kunde dens
historie begynne. Men da de omsider viknet fant de at sa vel var det ikke.
Det var bare en ny og lengere trengselsperiode man skred inn i.

Det er et godt gammelt ordsprog som sier, at den rev som sover fanger
ingen hene. Jeg kan ikke for det, men det ordsprog kommer jeg til &
minnes rett som det er under mitt arbeide med reisningen av Serlands-
banens jammersminne vestenfor Kristiansand.

De vakre lofters hodepute med det gyldne A hadde ogsi Bergen fatt
da Vossebanen i sin tid blev besluttet. Men Bergenserne la sig sandelig
ikke til 4 sove pi den. Derfor fanger de ogsi hona.

I det Stavangerske viknet reven forst efter femten 4rs gode sovn.

KarTeL o.
Flekkefiordrbanen,

Nu, man hadde da i all fall fitr den 74 km. lange bane fra Egersund til
Flekkefjord. T lopet av 1895 bragtes distriktsbidraget, de 15 pet. iorden.
Og nu begynte man pd anlegget om hosten,

Byggeleder var overingenior R. Steren. Da han siden blev forflyttet,
avlostes han av avdelingsingenior M. N, E, Saxegaard. Av de andre inge-
nigrer ved banens anlegg kan merkes den nuvarende distrikessjef i Stav-
anger distrike, B, I, Eide. Han var da assistentingenior.

Banen, som har en storste stigning i rertlinje av 1 pid 53, og en minste
kurveradius av 200 m., byggdes selvfolgelig smalsporet. Den gir gjennem
flere vanskelige fjellparticr, ofte lose og forrevne. Tunneler er der nok av,
49 stykker, tildels noksi lange. De lengste finnes der hvor linjen gir langs
med Lundevatn mellem Moi og Flikkeid. Her har man den 1174 km. lange
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Ramjuvstunnel, som da banen dpnedes var landets lengste. Inn til Flekke-
fjord kommer man gjennem den 460 m. lange Troldalstunnel.

Det vanskeligste fiellpartiet er i Dirangsdalen mellem Heskestad og Moi.
Dette parti var farlig, ikke bare under anlegpet, men det har ogsi vart det
under driften. Her har gitt omkr. hundre skred. Derfor har man ogsa
siden 1922 arbeidet pi om-
legning av banen for 4 fi e
den inn i fjellet, siledes ]
i tre nyc tunncler, hvorav
en er zioo m. lang. De
sprenges  naturligvis  for
bredspor, da banen her skal
bli et ledd av stambanen,

f.'lvr:r:ilagr_*r for banenwvar
oml. 7,1 mill. kroner, eller
omtr. gfooo kroner pr. km,,
heri innbefatter urgifter til
Illi"utmfi‘]:'l‘l"_éf‘.'_ﬂSEf og _g]ff- Maglestadgirdene — hoidedrnget mellem Audnedalen og
dehold. Distriktenes b]dmﬂ' Lyngdalen, nemlip mellom Konsmo og Hogebostad, —
var litt over millionen. altsd over Hagebostadtuneelon.

Der blev ved anlegget spnddd en besparelse pd overslaget en baly sidlion kroner,

Banen blev dpnet for trafikk av statsminister Hagerap. 1 sin dpningstale
sa han at banen var et skride henimot den store plan 4 sammenbinde @stland
og Vestland, Men hvor lang tid det vilde ga for planen var fullendt var ikke
godt for hr. statsministeren & si.  Det var nok all sannsynlighet for at Sor-
landsbanen kunde komme til 4 vente en tid.

Fest var det bade 1 Egersund og Flekkefjord.

Banen gir gjennem spredt befolkede distrikter. Lokaltrafikken pa den
har derfor ikke vert overvettes stor. Folket i bygdene har som regel tate
et par lystturer til de to byene om dret. En del markeds- og forretnings-
teiser har det naturlipvis vaerr. Men det er vesentlig gjennemganpstrafikken
som har preget banens drift,

Persontrafikken var okende i drene inntil 19z0. 1 forste driftsir reiste
20 735 over banen. I 1916—19 war hundretusentaller nidd. I 1g919—20
reiste der 138 coo. Opsa podstrafikken oket fra 20 ooo til 25 ooo tonn i
1919—20, | krigsﬁn‘.ne var den ennu storre, siledes 40000 tonn i terminen
1gr7—18. De viktigste varer som Fraktedes var gjedning, hei og halm
samt ved og brensel.

Mogen overskuddsbane har Flekkefjordsbanen just ikke wert. Like
til 1916 hadde underskuddene vert 30 oco til 6o ceo kroner delip. Da kom
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der et godt dr. Underskuddet
sank til 1o ooo pd en uegift
av z8800c kroner. Men siden
pket det igjen til rg2e—21.
Da eksproprierte staten Jaer-
banen, og regnskapet for de
to baner blev slitt sammen.
Si nogen oversikt over
underskuddene siden har
man ikke. Samlet gav Stav-
anger distrikt  vekslende

e — resultater 1 de folgende dr.
Sigeavold strand, Vest Farsumd. For dﬁt meste {J'n"(:IS-]vLudd,

Det er ikke tvil om at Flekkefjordsbanen er en av landets underskudds-
baner, dog langt fra av de storste. Den er det like si visst som Jerbanen er
en oplagt overskuddsbane og Sorlandsbanen vil bli det, nir den en gang i
tiden over Flekkefjord nir Jeren,

KAPITEL 10.

Statchanens wndersokelvessief foreslir fra Flekdefjord og vestover ferfeforbindelse
eller dampskibsforbindelse istedetfor fernbane, Vil ha en vanntunnel gennem Listeid,

I denne tiden synes det nesten som om man i Vest-Apder skulde ha
glemt at Flekkefjordsbanen skulde vre et ledd av en Serlandsbane. Den
z4. desember 1895 sendre nemlig formannen i den Vest-Agderske og Ro-
galandske jernbanckomité et rundbrev til komitéens medlemmer hvori han
skriver at han i den senere tid av flere av disse har fitt hore, at da det var
liten utsike til en sammﬂnhcngun:]u j{:rnh:mi: mellem Flekkefjord o
Kristiansand, var det en utbredt stemning for 4 opta til drofrelse det kana-
liseringssparsmil som nestformannen, hr, Leviland, hadde omtale 1 stor-
tinget. Formannen vilde derfor sperre om det ikke burde holdes et komité-
mete til behandling av dette sporsmil. Noget sidant mote kan dog ikke scs
4 vare avholde.

Men i 1904 blev sporsmilet tatt op av sjefen for undersokelsene, Colleff
ved navn. [ sin innberetning det dr sicr han at partiet mellem Flekkefjord
og Lyngdal voldte store tekniske vanskeligheter, 1o mill. kroner vilde det
her koste 4 bygge 60 km. Han mente derfor at jernbanens fortsettelse fra
Flekkefjord i tilfelle vilde bli utskurt til en noksd fjern fremtid.  Han fane
da ar saken burde loses pi cn annen mite. FEn kortere seilled med tilknyt-
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ning til den ostenfra kommende jernbane kunde istandbringes for et =4
rimelig belep at den mitte vaere berettiger, sclv om den bare kunde-anses
midlertidig. Men vilde man gjere den permanent, alesd la den helt komme
istedetfor en jernbane om Fede og Kvinesdal, kunde man sette i gang en
dampferje mellem Flekkefjord og den indre puﬂm ved Listeid.  Derfra
bygger man da jernbanen ostover om Lista, Farsund og Lyngdal. Dette
vilde gi en fullt akseptabel forbindelse, Ellers kunde man istandbringe en
midlertidig, men ubrutt dampbitsforbindelse om Listeid med overgang til
jernbane i Lyngdal. Det vilde lose vanskelighetene pi en enkel og forholds-
vis billig mate. Listeid matte da gjennembrytes med en vanntunnel g a 10 m.
bred i vannlinjen, omtr. 4 m. dyp og 5 a 6 m. hei over vannet. Den vilde
bli omtr. 1,2z km. lang, og koste omkr. 1,2 mill. kroner. Dampbitene midtte
da vare uten master og med skorsten til i legge ned.  En jernbane mellem
Flekkefjord og Lyngdal vilde antagelig koste 11,8 mill. kroner. Reiseleng-
den over den blev omtr, 60 km. Efter fjordleden vilde den bare bli g4 km.
Selv om en sammenhengende jernbane her engang skulde bli bygget, vilde
vanntunnelen vzre utmerket 4 ha for kystfarten.

Jernbanestyrelsen fant dette forslag genialt. Det gjorde derimot ikke
havnedirektoren. FEi heller departement op storting, 1 tinget uttalte Vest-
wegdringene Brygeesaa og Toere Foss at de forskjellige projekter som hadde
viert oppe til surrogater for en jemhme innen Vest-Agder aldri hadde
vunnet nogen almindelig tl]slutnmg innen fylket.

Og at si ogsd var tilfelle viste sig pd det mete som jernhanek::m:té»:n
for Vest-Agder og Rogaland holde i Flekkefjord den 28. mai 1907, Her
besluttedes mot 1 stemme ikke 4 anbefale et andragende som foreli om 4
A undersekt en brutt jernbancforbindelse mellem Farsund op Lista med
dampferje til Flekkefjord, Den ene som vilde ha det surrogat for jernbanen

var naturligvis representanten fra Farsund.

K APITEL 11.

D forskjellice altermativer for bapen vestenfor Kristiansand.  Jersbawestyrelsen
anbefaler mellemlinfen.  Flertallet i jernbanekomitien for Viert-Agder oz
Rogaland vil ba den indre linge.

Pi et mote som jernbanckomitéen for Vest-Agder og Rogaland holdt i
Flekkefjord den 5. januar 1gob organisertes et aytt arbeidsutvalg, Det blev
bestemt at Rogaland med byer, Vest-Apder og b}ru:nc der skulde hver ha 2
medlemmer med varamann for hvert medlem.

Snart efter fratridte Holmesland som formann. Pi mete i1 Kristiansand
18. september 1go6 beslurtedes at formannen skulde welges mellem alle
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komitéens medlemmer og
viere  sclvskrevet medlem
av arbeidsutvalget. Til oy
formann wvalgtes, som for
nevat, veiinspektor Bommevde,
som av fylkestinget i Vest-
Apder var walgt til medlem
av komitéen istedetfor Hol-
mesland. Nestformann blev
redaktor [7& fra Stavanger,

Der foreld nu 4 alter-
nativer for Serlandsbanen
vestenfor Kristiansand,

1) Kystlinjen av 1876: Flekkefjord—Farsund—Mandal—Kristiansand.
Lengde 148 km, Owverslag 19,8 mill. kroner.

2) Den yttre linje som ogsd nzrmest vilde bli en kystbane: Flekkefjord
(Dalen)—Liknes—Lyngdal—Mandal—Kristiansand.  Lengde 136 km.
Owerslag 19,2 mill. kroner.

3) Mellemlinjen som inntil Mandal fulgte den yttre linje, men derfra
tok inn i landet om Gvrebo til Grovane ved Setesdalsbanen, 2o km. ovenfor
Kristiansand. Her skulde den stote sammen med banen som kom estenfra
Kongsherg. Lengde 149 km. Overslag 20,4 mill. kroner.

4) Indre linje: Flekkefjord—Fjotland—Tingvatne—Svindal —Kleve-
land—Ovrebo—Grovane. Lengde 150 km, Owerslag 18,7 mill. kroner.

Ved alternativ 2 og 3 var beregnet en sidelinje fra Lyngdal til Farsund
med en lengde av zo,5 km., og dl et kostende av 1,8 mill. kroner. Ved
no. 1, som forresten praktisk talt mitte anses som opgitt, gikk denne side-
linjen inn i hovedlinjen. Ved alt. 4 var ikke beregnet nogen sidelinje. 1
tilfelle mirte Farsund forbindes med en sidan fra Tingvatne og Mandal
med en fra Manfli. Regnet man disse sidelinjer med blev nok den indre
linje dyrere enn mellemlinjen, Jernbanestyrelsen anbefalte denne, Den
berarre, sa man, fyllkets beste distrikter og Mandal by. Den indre linjes
trasé var ngunstip og den vilde bli dyrere i drift.

Jernbanekomitéen for Vest-Agder og Rogaland behandlet linjespors-
milet i moter den 5. januar og 1g. desember 1906, Her blev vedtatt forslag
til fordeling av distriktshidrag for de tre alternativer: yttre linje, mellem-
linje og indre linje. Overslagene var jo for smalspor av klasse II.  Valgtes
bredspor métte de naturligvis forhaies. Og nogen sidan forhoielse var langt
fra onskelig. Det var derimot en forminskelse av dem. Pi januarmetect
fremholdt ingenior Sexegaard fra Stavanger, at planeringens kostende

Ll:il.lli La.l:::.l.tn
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for alle alternativene var
forholdsvis hei, da banens
hovedretning gikk fra vest
mot pst, tvers over alle
dalforer, Det vilde derfor
viere bra om man forsynte
linjen mwved sferkere maksi-
mumsstigninger of  shkarpere
£urver.  Derved vilde spares
berydelic, Opg han hadde
tenkt sig dette i forbindelse
med elektrisk drift. For
sidan var der gunstige betingelser il stede. Her var god adgang til
fosser. Han foreslog derfor 4 sende departementet soknad om 4 la foreta
undersokelser i anledningen. Forrlaget blev vedtatt med 1o mot § stemmer.

54 lenge tegning til distriktsbidrag pagikk, vilde ikke komitéen uttalc
sig for nogen bestemt linje, Men i mote den 9. oktober 1go7 anbefalte den
med 12 mot 8 st. den indre linje.

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

Vanse herredstyre, Lista, hadde bedt komitéen foranledige undersoke
en forlengelse av sidelinjen fra Lyngdal til Farsund. Pa mete i Flekkefjord
den 28. mai 1907 urtalte komitéen sig for onskeligheten av en sidan forlen-
gelse ut over det flate Listerland, som horte til fylkets rettest befolkede ofr
mest fruktbare strok, og som i mindre milestokk kunde sammenlignes
med Jaren.

KarrTEL 12,

Generaldivektoren for de norske statsjernbaver witaler at Sorlandbanen vestenfor
Kristiansand aldri wil bli bygget, Sernbanestyreisen utarbeider en Jandspian,
Regjeringen anbefaler en sddan med bredsporet bave i Kristiansand, Stortingets
Jernbaneplan av 1908 med en bel og wavkortet Seriandshane
Sra Kongsbery til Flekkefjordbanen.

Som man vil ha sett li jernbanckomitéen for Vest-Agder og
Rogaland ikke lengere pi latsiden. Den skjonte godt ac nu pjald
det 4 vere viken. Den hadde dog lite igjen for alt site arbeide.
Nogen cgentlig gunst fra de ostlandske autoriteters og den stlandske
almenhets side hadde jo Sorlandsbanen ikke nyde godt av.
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Betegnende er det i si henseende, at da Guwmar Kuwdsen, Tors Foss fra
Vest-Agder og Sigval Bergesen fra Stavanger, som deputasjon for stiftets
stortingsmenn, hadde forctrede for den samlede jernbanestyrelse for 4 tale
banens sak, svarte gencraldircktoren pi Bergesens provokasjon, at Sor-
landsbanen vestenfor Kristiansand aldri vilde bli bygget. Herpd fikk han
et skarpt svar fra Bergesen,
der fikk tilslutning av Gun-
nar Knudsen og Tore Foss,

Denne generaldirekteren
var hr. Elfas Samde. Flekke-
fjordsgute hadde han vert,
men han hadde ogsa veert
finansminister i den Steen-
ske regjering, den som
med sin eminente arbeids-
minister Nysom sektc av
et godt hjerte 4 fi Sor-
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 av den surc estavinnen som bliste mot dem.
De fortsatte nanfekret sitt atbeide med kraft og iver, ismr pd stortinget
1o6—og.

Sigval Bergesen har fortalt, at da han i 1906 kom pi stortinget, var der
mange banekrav fra alle landets kanter. Derfor vilde ikke mindre enn 62
stortingsmenn inn i jernbanckomitéen. Bergesen var ikke blandt dem.
Han hadde ennu ikke den gang fitt oinene rikrig op for Serlandsbanens
enestiende betydning. Som representant for hermetikkbyen ensket han
sig inn i tollkomitéen. Men ditinn kom han heldigvis ikke, Han havnet 1
jernbanekomitéen, hvor ingen av de 62 kom. Og 1 den fikk han sinene op.
Fra da av teidie han i spissen for Sorlandsbanens menn, og gikk alltid pi
med samme dodsforakt hvor mange hogp han enn fikk.

Som sagt, jernbanckrav stremmet inn fra alle landskanter. Det var
derfor ganske naturlig at tanken pd en landsplan igjen var oppe.

I 1894 var det jo tross all godvilje ikke Iyktes 4 fi en sidan. Man fikk
den beryktede «kompromisplans. Der skulde bygges for 3 a 4 mill. kroner
om dret i 15 4r. T den tid skulde det ikke vare tale om andre baner enn dem
som kompromisset omfattet. Der var man sd smukt enig om. Greit er det
dog ikke & holde slike vakre stortingslofter. De folgende storting holdt
dem heller ikke. Det varte ikke lenge for man kom op i 11 mill. kroner

Mandals-dalfarer. Ovenfor Mandal.

26




om aret, Tidene var jo gode. Man gikk pladelig inn i en jobbetid. Men
den varte ikke si mange drene. Diirlige tider kom med voksende arbeidsned.
Og staten hadde overanstrengt sig.

De darlige drene blev dog den gang lykkeligvis ikke s4 mange. 1906—o7
lysner det betydelig. Jernbanestyrelsen utarbeidet da en plan for jernbane-
bygeet i de nermeste ti ar.
Av de baner som fortrinns-
vis burde b}‘gg:‘:a var en fra
Kongsberg til Lunde ved
Bandakkanalen, med side-
linje fra Hjukseba til Not-
odden. Det neste h}'ggc-
ledd pi denne stambanen
sorover skulde bli en fort-
settelse  til  Neslandsvatn
med SidEl:iuie herfra  til
Kragers. Styrelsen antok
ogsh i den folgende bygge-
periode 4 £ plass for en
fortseteelse til Setesdalsbanen. Tkke videre vestover, Det skulde altsi vere en
Kristiansandsbane. Det blev naturligvis forutsart smalt spor.  Beregning
for bredspor var ikke foretatt. Da snart efter Randsfjordbanen op Kongs-
bergbanen blev besluttet ombygget fra smalt til bredt spor, var dermed
bredsporet fastslitt ogsd for Sorlandsbanen,

Regjeringen stilte sig noget mere u]viHig_ overfor denne, forsavidt
som den fant banens betydning si stor at den i forste En#'u_pcnn[h vilde
ha optatt en storre del enn jernbanestyrelsen vilde, nemlig hovedlinjen helt
frem til Neslandsvarn, med sidelinjen til Kragetro, til et kostende av 1o mill.
kroner. Repjeringen var ogsi inne pd tanken om bane vestenfor Kristi-
ansand. Men om en sidan behovde 4 vare bredsporet, slik som banen
ostenfor, det var en annen sak. Det burde bli et dpent sporsmil, om det
her var grunn til & fravike Jerbanens og Flekkefjordsbanens smalere spor.
Og 54 om det ikke med fordel kunde brukes clekrrisk drift. Regjeringen
hadde formodentliz nermest tenkt sig en smalsporet elektrisk sporvei
mellem Kristiansand og Flekkefjord, en som stansct pd signal ved hver gird.

Arbeidsministeren den tid het Bramebborss. Han var bergensk konservator.,

Regjeringens jernbaneplan av 1go7 omfattet i alt Goo km. til et kostende
4y Uﬁ‘l.]{r. 57 mil]. krl::l]'l.er. Df]'l.!:- l:]“-'l.'f‘.“i]ﬂj_': var I::lﬂg TﬂI'I'I.TﬂL'.H.L:" EI'_'IIHI'I.L:T.I"F_[. ."III.]r
syv Ar efter, i 1914, mitte man be om 35 mill. til og enda meddele at hvad
planen endelig vilde koste, det mitte gudene vite. Det blev bebudet at man

Undaken. [alforct wvestenfor Mandal,
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kunde vente sig store overraskelser. Og overraskelsene uteblev heller ikke,
det er sikkert nok. Heldigvis fikk man en god syndebukk d lessc ansvaret
pi, nemlig verdenskrigen,

Planen blev naturligvis en yndet gjenstand for omtale i pressen. Der
syntes man i vicre enig om to ting. Den forste var at jernbancbygningen
burde fortsettes. Den andre at der ikke burde bygges pid lin utover den
sum med hvilken statspjelden hvert ir blev avdratt. Men innen denne
cnighetsramme stakk de stridende interesser frem. Som det kunde ventes,
var det serlig den Trondheimsbane no. z, som man kalte for Dovrebanen,
som striden stod om. Blader som «Verdens Gang» var begeistret for den,
aMorgenbladets var alt annet. Det blad hadde da mere til overs for Ser-
landsbanen, som vilde knytte Kristiansand til stambanenettet, Det kunde
nok pd en mite vere onskelig 4 komme i jernbaneforbindelse med den by.
Stavanger var det ikke tale om.

Da planen i 1908 kom til stortinget, blev jernbanekomitéen forsterket
med to mann, Formann i komitéen var Guamar Kwwdren, sekreter lerer
Bjernaali fra Helgeland. Til ordforer for Sotlandsbanen blev Bergesen valgt.
Da han i komitéen fremholdt, at han vilde opta forslag om en hel og uav-
kortet Serlandsbane, en Stavangerbane altsi, avbrot en kollega ham med om
han wvirkelig vilde grave op det liket.

Men Bergesen gav sig uforferdet i vei med gravningen. Og liket fikk
han op. Det var dog bare et formentlig lik. For detlyktes ham 3 £ liv i det.
Han fikk hele komitéen,
den nevnte kollega ibereg-
net, med pd i forandre det
i regjeringsplanen  brukte
utteykk aAv Serlandsbhanens
bygpes det op det til «Av
Setlandsbanen Kongsberg
—Flekdefiordn. Derved var
fastslitt hvad man forstod
ved en Sorlandshane, en
bredepored  Bame  fra  Oslo
il Stavanger,

Linnstillingen het det, at
da Jerbanen og Jarlsberg-
banen blev bevilget 1 1874 og 1875, war det forutsetningen at det skulde
vigere en kystlinje, som de to baner var begynnelsen til, den ene fra vest,
den annen estenfra. Efter en lang strid om linjevalget var det nu innen
de interesserte distrikter shvelsom i jernbanestyrelsen og departement

Undalen eller Audnedalen.  Dalforet vostenfor Mandal
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samstemmighet om at denne betydelige stambane burde vere en innlands-
linje. Den burde fra Kongsberg gi om Telemark op Grovane til
Flekkefjord med sidelinjer til kysten. En sidan innlandslinje vilde frem-
kalle en rik utvikling av jordbruket. Ogsi for skogbruk og fedriften
fantes her de beste strok i lander. Og i Kristiansands stift var der
6oo  industriclle  bedrifter
i sterk utvikling.  Man
kunde wvel rettelig betegne
tre av de 22 byer, som
dirckte eller indirckte vilde
knytres til banen, som indu-
stribyer, Stavanger, Sandnes
og Egersund. Da banen
krysser et stort antall elver
med  betydelip  fosselraft,
vilde muligheten for nye
industribedrifter i hai grad
lettes. Banen wilde ogsd
korte reisene via Kristian-
sand til kontinentet og til Hull og London, Ogsi under debatten i
stortinget giorde Berpesen greit og prundig rede for Setlandsbanens
betydning og nadvendighet for de distrikter som den skulde ghi Jg;ennem

Arbeidsministeren i det nydannede forste Gunnar Knudsenske mini-
stcrium, ingenior M. C. Ihlen, crkloree sig helt enig med Bergesen. Nir
Smlandsban:n var helt ferdig vilde trafikken i det hele okes i hoi grad.
Det hadde gledet ham 4 se hvordan underskuddet pd Flekkefjordshanen
stadig gikk ned, mens overskudder pi Jorbanen gikk op. Komitéinmsritlingen
bler emrtemmis vedlart,

Undalen eller Aundnedalen,  Dalleret vestenfor Mandal,

KAPITEL 13.

Alrkens vanskeligheter med igangsetlelsen av landsplapen av rood.  Strid om
anlegpenes rekfefolpe, Overskridelser pd de besluttede baner oz bevilgning av nye.

I 1908 var det altsi blitt vedtatt en landsplan for virt jernbanebygg.
Den forutsatte et drlig forbruk av 5 mill. kroner i 12 dr.

Imidlertid blev det i de folgende dr, 1909 og 1910, pi langt ner bevilget
det belop. Den overveiende del av anleggsbudgettet blev bruke til efter-
skuddsbevilgning pd anlege fra den foregiende byggeperiode. Skulde sd
¢ millionammen holdes, mitte uiforelsen av hndsphncn bli utskute i
minst to 4r. Vilde man allikevel holde fast ved 12 drs perioden, mirte der
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bevilges 6 mill. kroner om
iret. Heri var ikke med-
regnet den store overskri-
delse pd Trondheimshanen
no. 2, den 5.k. Dovrebane,
hvilken overskridelse ale
den gang war beregner til
4 mill. kroner.

I forbindelse hermed
kan bemerkes, at Bergesen
og andre Serlandsbanemenn
pé tinget, en del gode menn
forresten ogsd, de hadde
ikke kunnet vaere med p denne banen over Dovre. Den representerte som
sagt nok en forbindelse med det nordenfjellske, pd samme tid store lands-
deler var uten jernbaneforbindelse med det evrige land.

Det er lett 4 forstd at jernbanenes anleggsbudgett holdt pi 4 bli fare-
truende spent.

Og at fare var pi ferde, derom gikk det i 1910 mange rykter i stortings-
korridorene. Der hviskedes oth at det var nok av dem som vilde soke i
overrumple tinget med et kompromis som bret bide 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. Ogsa stortingets jernbanckomité stod fast. Den vilde ikke vare
med pd nogetsomhelst kompromiseventyr. § millionrammen métte absolut
holdes, Planens utforelse fikk s heller forlenges.

I planen wvar der ikke truffet nogen avgjorelse om rekkefolgen mellem
de enkelte anlepg. T 1916 mente regjeringen at man ikke burde opta mere
cnn to av dem for det neste 4r. Det mitte da forst og fremst vere den nye
Trondheimsbanen, naturligvis. I det ir hadde man fitt en ny regjering
med Kemow (S, B.) i spissen. Arbeidsminister var en tronder blitt, he, Darre
Jenssen. Denne hadde dog vare s snil i tenke lite pi Sorlandshanen med den
lille uskyldige Tveitsundbanen, Are vere ham for det!

I stortingets jernbanckomité opstillet et flertall sadan rekkefolge: Dovre-
banen, Tveitsundbanen og av Serlandsbanen Kongsberg—Hjuksebo—
Notodden og Hjukseba—Gvarv, 1 periodens andre del skulde si bygges
hvad som stod igjen av den besluttede del av banen, og endelig Raumabanen.

Et mindretall, Oddmand 177k fra Stavanger, Laugeland fra More, Magnus
Nilrsen fra Oslo og Ombeldt fra Buskerud mente, at skulde flertaller vinde
frem i tinget, wvilde det ikke bli synderlig til owvers for andre bamer

Mandals-dalleret. Uvenfor Mandal,
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enn Dovrebanen og Trveit-
sundbanen for sommeéren
1gt5. Og det var dog
for galt. Mindretallet fore-
slo derfor sidan rekkefolge:
Raumabanen, Tveitsundba-
nen, av Serlandsbanen det
av flertallet foreslatte, pluss
strekningen  Gwvarv—Nes-
landsvatn—Kragero. Daov-
rebanen eller Trondheims
bane no. 2 fikk forst
komme i annen rekke.

Denne striden om hvem som skulde ha forsteplassen, enten Dowvre-
banen eller Raumabanen hadde meget & si for de andre banene. Bypgdes
Raumabanen forst kunde den vare ferdig i 1914. Og da vilde Tveitsund-
banen veere i drift. Og pi Serlandsbaneparsellen kunde arbeidet komme i
gang 1912, miskje for, og de ovrige besluttede deler av banen kunde bygges
samstundes som den banen som over Dovre forte til en by som alt hadde
en bane for.

Dien presse osterpi som hadde fate denne banen pi hjernen skrek op
over mindretallets forslag. F. eks. «Intelligenssedlenes, hvis redaktor var
fra Trondelag. Bladet var freidig nok til i kalle mindretallets innstilling
for ct lokalinteressekompromis, Dersom regjeringen ikke nu sarte sin stil-
ling inn p4 4 drive sin prop. om Dovrebanen som no. 1 igjennem, marte det
vere fordi den hadde opgitt alt, sig selv iberegner. Dette var altsa pa ost-
venstres side. Fra osthoire kom wAftenpostenn op egget ogsi regjeringen
til 4 gjore kabinettssporsmal i anledningen. I all fall burde de to tronder-
statsrider, foruten arbeidsministeren var det nemlig en til der nord fra, sette
stillingene sine inn pi 4 fi drevet den gode sak igjennem.

Noget kabincttssporsmil blev det dog ikke tale om. Men regjeringen
presset dog sine partifeller i Stortinget sd det forslog. Haoire og afrisindedes
hadde mange moter i anledningen. Og her hadde den welvise regjering
lykken med.

Under debatten i tinget blev der fremfort meget loicrlig av de gode
Dovrebanemenn, iser dem fra Trondheim. En av dem sa at beviset for at
Dovrebanen fremfor nogen annen var en nasjonalbane som det gjalde 2
bygge fortest mulig ferdig, var at den tross den sterke kritikk som den var
utsatt for hadde vunnet si smukk en seir i 1908, Ja, med 1 — en — stemmes
overveke, sa Peder Binde. Fra Tronderbenken blev sigar fremholdt hvilken
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god og fin forretning Dovrebanen var. Prisen mi dog tilkjennes han som sa
at den vilde tilfore den gamle Trondheimsbane, den om Roros, storre trafikl.

Uten nasjonale floskler, solid og saklig, talte Raumabanens og Sorlands-
banens menn den sunde fornufts sak, der de hevder at det var langt viktigere
A ha en Raumabane i drift enn i lengere tid 4 bygge pd Dovrebanen. Det
var da ikke bare den bane
det gjalde her i lander. Dens
nasjonale betydning var for-
resten blitt gyseliz over-
drevet. @konomisk sete var
den jo verre enn ingenting.

Men de talte for dave
aren. Det var jo gitt poli-
tikk i saken. Komitéens
fertall sciret med 84 mot
38 stemmer. Nir seiren var
sa stor skyldes det a¢ Sor-
landshanen Wev sviktet av flere
ar sine egpe. Selv menn som
Kielland fra Stavanger og Naiz fra Kristiansand, gode heiremenn som
de var, boiet nakken under regjeringsiket. De gikk arm i arm med menn
for hvem det gjalde for enhver pris 4 forsere frem Trondheimsbanen pi
Raumabanens og Serlandsbanens bekostning.

Jeg kunde nesten her viere fristet til 4 sitere Runebergs ord:

aMir skal de sin did forklare, nir skal de til ansvar std
for de skridt de tok tilbake da de skulde fremad gi.»

Undalen eller Audnedalen, Dalfarel vestenfor Mandal

Til en deputasjon fra More som hadde klaget over at Raumabanen blev
skjovet til side hadde statsminister og arbeidsminister med freidige miner
sagt at det var hensynet til 4 holde de drlige belop til jernbaneanleggene
innen 5 millionsrammen som hadde diktert regjeringens holdning, Og
sd gir den samme regjering, frisinnet som den i sannhet var, straks efter
hen og sprenger gladelig denne ramme, og det med over millionen. Ti pd
budgertet foreslog den 6% mill. kroner til jernbancbygg. Hvilke den ogsa
fikk av et medgjorlig storting. Av disse skulde Doveebanen ha 2':.  Man
var dog ogsa welvillig stemt overfor Sorlandsbanen. Den skulde fi hele
235 0oo kroner og skulde pibegynnes fra Kongsberg over Meheia, hvor
man pa toppen hadde en Boo m, lang tunnel. Det var dog tvilsomr, sa den
frisinnede regjering, om nogen egentlig arbeidsdrift kunde bli satt igang
for det belop. Og i det hadde den rett, for en gangs skyld. 1
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Ikke lenge efter matte den samme regjering underrette stortinget om
at det vilde bli omtr. 4o pet. overskridelse pa de baner som omfattedes av
jernbaneplanen. Dovrebanen, som sist var anslate til 14 mill. kroner vilde
komme til 4 koste 30 millionet minst. Nir si denne skulde ha brorparten
av alle de pengene som kunde avses til jernbaneanlegp, kan en lett tenke
sig hvordan det wvilde ga
med Serlandshanen.

Kom s3 hertil at med
den i 1908 opsatte ramme
gikk det som det hadde gt
i nittidrene. Der fremkom
stadig krav pd nye anlegs,
Da ingen kunde si annet
enn at nogen av disse hadde
sin berettigelse, blev de ogsi
besluteet, Sdledes i 1913
Brattshergbanen av hensyn
til storindustrien pad Rjukan.
Senere, 1 lgplﬂ-1 kom nok en
ny bane, Numedalsbanen. Den wvar, som fra holeste hold blev sagt, et
nodvendig ledd i Norefallenes utbygning. Her blev millioner bortkastet
til ingen verdens nytte. 54 fikk man Grongsbanen av hensyn til Grongs-
feltene. Det blev jo talt mange pene ord om at disse nye banene ikke métte
forsercs pﬁ I'_'H:L;mming av Sorlandsbanen. Vakkert mundsvar var det.

Lindalen eller Audnedalen.  Pralforet vestenfor Mandal.

KAPITEL 14.
Bergesens foredrag om Sorlandrbanen § Stavanger bandelsforening ro1y,

Den jo. juli 1914 holdt konsul Bergesen et foredrag om Sorlandsbanen i
Stavanger handelsforening,

Dret var almindelig pi mange hold i si at banen fore frem til Stavanger
var unedvendig. Man greide sig godt med dampskibene. Det beste bevis
pd at sd ikke war tilfelle var den miten pd hvilken distriktencs ledende
menn hadde behandlet sporsmilet om distriktsbidrag. Stavanger by og
Rogaland hadde bevilget 675 ooo kroner, uakret ikke en encste merer av
nybygget gikk gjennem fylket. Blandt andre kunde nevnes Liknes herred
i Vest-Apder med sine vel jooo mennesker. Det hadde bevilget 8o coo
kroner. Ogsi de andre interesserte distrikter hadde gitt rikelige bidmg.
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Det hadde stite kamp om spersmilet: Kystbane eller innlandsbane.
Og mens man hadde sliss om det hadde andre landsdeler firt sine
jernbanekrav frem. Endelig var det slutt pi den lange og bitre strid.
MNu var det ingen som kunde tenke sig en kystbane. En innlandsbane
var kalkulert ¢l 40 mill. kroner, E{.r;:u_mbﬂnen hadde kostet over 6Geo.
Til sist behandlet Berge-
sen sporsmilet om bypge-
tiden. Det stykke av banen
som nu var besluttet til
Kragere var beregnet ferdig
i 192z, altsi om 8 dr. Da
stod igjen 277 km. mellem
Kragers op Flekkefjord
med to sidelinjer. Skulde
man vente lenger enn abso-
lutt pikrevet av hensyn til
landets skonomiske evne,
trodde han nok at folket
pi Serlandet og Vestlandet
vilde bli forbitret og fole det som en ny og urctiferdig tilsidescttelse. En-
hver sddan utsettelse vilde vere til stor skade for landets naturlige utvikling.
Man mitte ikke mere la sig puffe til side av andre jernbaneprojekter. Det
tok som kjent femren dr 4 bygge Bergensbanen. Og det burde ikke ta
lengere tid & bygge Serlandsbanen. Denne wvar beregnet som en over-
skuddsbane, Og det hadde da sin betydning for landet om banene gikk med
overskudd eller ikke. Bergesen sluttet med den gpamle kongsmnken samlet
til full enighet og full vekst vilde forst wirt folk were, nir de sterke
stilskinner sammenknyttet landet fra ost dl Ehtrsf]ﬂrd

Reegeljord.

K APITEL 19%.

Kristianrand vil ba bawen vesd fra {ike tid byen. Bierdreim ogp Gestalvid ba den 131 rig.

g. juni 1914 hadde den stedlige jernbanekomité i Kristiansand et mote
for 4 drefte alternativene for den vestlige strekning av Sorlandsbanen. 1
matet deltok foruten Vest-Agders stortingsmenn Vest-Agders og Rogalands
jernbanekomité, Et sporsmil som sers interesserte Kristiansand og bygdene
nxrmest omkring, var om byven skulde komme til 4 ligge ved selve stam-
banen eller ved en sidelinje fra Grovane som foreslict. Det forslag, mente |
man, tilfretsseiller hverken lokale, almene eller nasjonale interesser. Linjen
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vest fra Grovane var jo ogsd utstukket gjiennem nogen av de minste og
tynnest befolkede bygder i fylker. Derved vilde banen kun for en mindre
del komme dette til nytte, uten pd nogen mite 4 vere gunstigere for gjen-
nemgangstrafikken mellem @stlandet og Stavanger. Det var pi matet
sterk stemning for en annen innlandslinje som gikk like til Kristiansand
vesterfra. Den vilde direkte kaytte byen til stambanenettet. Man hen-
stillet til departementet 4 la en sidan linje undersoke.

Saken blev tatt op av bystyret i Krstansand. Den 7. oktober 1914
bevilger det enstemmig 1,4 mill. kroner pi betingelse av, at jernbanen fortes
like til byen, og at der i statsbevilgningen medtokes det nodvendige til om-
bygning og utvidelse av bycns stasjon.

Denne beslutning blev, meget merkeliz nok, tate ille op i Arendal
Denne bys jernbanekomité, handelsforening og formannskap protesterte.
Det herte intetstets hjemme, mente de, at et enkele distrikt sekee 4 presse
sig frem pd bekostning av de ovrige distrikter og landets interesser. Dette
forte til en hissip Trangvikpostfekining mellem de to byer.

Kristiansands jernbanckomité fremsatte si et bestemt forslag om at
banen ostfra skulde fores il Grovane, Herfra skulde Setesdalsbanen
folges til Krossen i byens umiddelbare nwechet. 54 skulde linjen fores
vestover giennem Greipestad om @slebo frem til Liknes ved Feddefjorden.
Den fikk derved nzrmest karakteren av en mididinje. Ved senere
undersokelser viste det sig at den blev vesentlig kortere og i drifts-
teknisk henscende fordel-
aktigere enn den linjen som
var utstukket fra Grovane
og vestover. Den vilde
ogsd imetckomme alle lo-
kale krav sd wel for de indre
bypder som for byene med
tilliggende  kystdistrikter,

Februar og juni 1513
sendre  Bjerkreims  for-
mannskap og Giestal her-
redstyre soknader om i Fi
undersokt en innlandslinje
for Flekkefjordsbanen 1
Helleland gjennem Bjerkreim og Giestal til den projekterte Algardsbane.
Ved 4 fore banen denne wei til Stavanger, istedetfor over [mren, vilde
Sorlandsbanen kortes med 2o km. Linjen hadde ogsi den fordel at den
vilde gi gjennem innlandsbypder med betydelige urviklingsmuligheter.

Skjargirdsbillede ved Kriatiansnnd.
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Det er klart at man i Egersund og pi Ser-Jzren kom i opror over derte.
Det hadde jo alltid vert forutsetningen at Sorlandsbanen skulde folge
Jzrbanen. Egersund magistrat og formannskap satte sig straks i bevegelse.
De bad den Vest-Agderske og Rogalandske jernbanekomiré, til hvem
Bjerkreim og Giestal ogsa hadde henvendr sig, om 4 foranledige utfort en
beregning over hvad det vilde koste 4 ombygge Jerbanen til bredt spor.
Jernbanckomitéen utsatte denne sak mot Egersund-representantens stemme.

K APITEL 16.

Kong Salowo og Jorgen Hattewaker. Oberst Diesens fammersovinne,  [Jermbane-
badgettes vokser fra dr til dr, wen bevilguingene il Sorlandsbanen langt fra i
Sforbold dertil.  Soriawdsbanen pd stortinget § 1919,

Imidlertid bygget man pd Serlandsbanen fra Kongsberg av. Men smitt
gikk det. «Me skal koma om ikkje si britte, het det hver gang det gjalde
denne banen, Isxr si lenge det hadde sin forferdelig hast med denne
Trondheimsbanen no. 2z, den store underskuddsbane over Dovre altsi.
Der gjaldt det pd liv og ded 4 drive pd. Jo fer man fikk millionunderskud-
dene pi driften der, desto bedre var det. Pi jernbancanleggenes budgett
var opfort 14 mill. kroner. Av dem skulde Sorlandsbanen ha de 2. Det
var det hele. Det neste dr likeledes de 2 av 14% mill. Dovrebanen fikk det
dobbelte naturligvis. Det har jo alltid vare forskjell mellem kong Salomo
og Jorgen Hattemaker. Den
forste residerer i Trondheim,
den andre bor i Stavanger.
( Trondheims eksport harden
halve verdi av Stavangers.)

[ juli 1917 skrev «Mor-
genbladets at det bestandig
hadde wert forutsetningen
at banen Kongsherg—Hjuk-
sebo — Notodden skulde ip-
nes for trafikk hesten det
ir. Tidspunktet var nidd.
Men hvordan var der girt
med forutsetningen? Det
var dret efter at oberst Diesen reiste sitt Sorlandsbanens jammersminne.

Owerfor denne bane gjorde man fra heieste hold de finansielle hensyn
gieldende som man aldri gjorde overfor Trondheimsbanen no. 2. T 1918
gav stortingets jernbanekomité en meget opsikisvekkende owersikt over
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jernbancbygningens okonomiske stilling, Planen av 1908 hadde forutsatt
en samlet bevilgning av ca. 6o mill. kroner. Hertil kom anlegg og ombyg-
ninger utover selve planen beslutter til forskjellige tider. 1 1916 var det
beregnet en merutgift pa i alt 35,5 mill. kroner. To 4r efter var det i alt
bevilget 106,5 mill. kroner, altsi mere enn summen av de oprindelige
overslag. Og dog hadde
bevilgningene ikke evnet 4
holde skridt med de stadig | a
voksende merutgifier og |

iverksettelsen av nye jern-

baneanlegg. Elendigheten

skyldees ikke bare de ulyk- "
kelige  krigskonjunkturer,

men ogsd for en stor del

planendringer og storre ut-

videlser av hvad som op-

rindelip var foreslir,

Jeenbanens anlegpsbud-
gett voleste fra dr til ir, men
bevilgningene til Sorlandsbanen langt fra i forhold dertil, 1 1919 opferte
hovedstyret for statshanene til jernbaneanleggenc hele 52 mill. kroner. Da
steilet regjeringen. For det 4 line 52 mill. kroner til jernbaneanlepg hadde
som rimelig var sine store betenkeligheter. Den bad hovedstyret om 4
redusere belepet til det halve. Det blev ogsi gjort. Men hovedstyret
fremholdt samstundes, at der da mitte avskjediges en mengde arbeidere
ved en rekke av anlegg, Regjeringen forheiet s3 belopet med en sum som
omtr., svarte til den lonn som disse arbeidere kunde optjene. Anleggsbud-
gettet kom herved op i omtr, 30 mill. Herav skulde Serlandsbanen ha 4.5
mill., mot 8 mill., som oprindelig foreslirt av hovedstyret.

Denne reduksjon vilde bevirke at hovedlinjen op sidelinjen til Kragero
vilde bli forsinket, antagelig 1 to 4r, Men en sidzn forsinkelse vilde ogsi
ha til falge at fortsettelsen til Kristiansand og videre vestover vilde hli
utsatt. [ den anledning besluttedes pd et fellesmote av arbeidsutvalgene i
jernbanekomitéene bide i vest og ost 4 rette en henvendelse til statsmyndig-
hetene, da de ansi det som en landssak ar Serlandsbanen fremmedes efter
den oprindelige plan uten forhaling. De matre pa det iherdigste og mest
inntrengende fremholde at hvert ir Serlandsbanen lot vente pd sig war et
betydelig nasjonaltap, ekonomisk som kulturelt, De bad derfor statsmyndip-
hetene om ved den endelige avgjorclze helt 4 folge hovedstyrets forslag
om 4 la deres bane fi 8 mill. kroner.




Stortingets jernbancko-
mité innstiller anlepgsbud-
gettet  overensstemmende
med regjeringen, Det vilde
jo ha vert enskelig, sa den,
om der kunde bevilges
som av hovedstyret fore-
slatt. Efter konferanse med
finansministeren og arbeids-
ministeren vilde dog komi-
téen ha 13,8 mill. kroner
- * avsatt til jernbancanleggene
Sauda. tl bruk wved inntredende
arbeidsledigher, Stortinget gikk med pd det. Under debatten i dette uttalte
komitéens ordforer, Heggelund fra Kristiansand, de sannhersord at det var en
sorgelig kjensgjerning at Serlandsbanen bare var sividt pibegynt. Hvor
ganske anderledes sterk hadde vi ikke sttt statsokonomisk sett, om den bane
hadde vert ferdigbygget. Det gjaldt derfor nu forst og fremst 4 fi den i stand.

En rest i orkenen]

K APITEL 17.
En stor befaring av bygd ag by langs den foresidite Sorlandsbane.

I august 1919 blev der foretatt en stor befaring gjennem de strok hvor
Sorlandsbanen var foresliet 4 skulle gi. Det var stortingets jernbanekomité,
stortingspresidenten, arbeidsministeren, statsbanenes generaldirektor og
banedirektor, medlemmer av alle stedlige jernbanekomitéer m. fl. T alt et
noksd respektabelt folge pd 35 mann.

1 biler kjorte man langs den utstukne linje. Ved en stor og festlig mid-
dag i Kristiansand, henstillet formannen i felleskomitéen for banens estre
del til statens hoiere vedkommende at de ikke med nogen ny jernbaneplan
mitte rokke banens stilling som den nu var. Arbeidsministeren, statsrid
Clfsen Nalum, sa at han forutsatte at hvem som enn satt ved styret vilde
banen straks bli fortsatt vestover ndr den var kommet til Neslandsvarn.

Ved Helleland stasjon pd Flekkefjordsbanen meotte representanter for
Stavanger by og Rogaland fylke, for med biler 4 fore det selebre selskap
giennem Bjerkreim og Giestal, og over nordre delen ay Jieren til Stav-
anger. Frokost pi Algird, middag pi Narland, med mange smukke taler.
Derefter en lysttur innover Ryfylkefjordene med en bit som Stavanger
dampskibsselskap stilte til ridigher. Ombord holdt de lokale jernbane-
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komitéer et mote. 1 over-
vEr av «autoritetener ved-
tokes sidan uttalelse: «Fel-
leskomitéen og jernbaneko-
mitéen for Vest-Agder op
Rogaland tillater sig 4 rette
en erhadig takk til de auto-
titeter som har foretatt den
befaring av Serlandsbanen
som er avsluttet her. De har
hatt adskillig anledning til
ved selvsyn 4 pjore sig kjent
med de distrikter og byer
som berores av banen. De vil decfor kunne danne sig en mening om beret-
tigelsen av kravene pi banens hurtige fullendelse. Den opmerksomhet som
er vist ferden i by og bygd, den varme interesse hvormed den er fulgt, vil
ha gitt deltagerne et levende inntrykk av at kravet pa Serlandsbanen er et
folkekrav, og befolkningen pd sin side har i ferden og de mange forstielses-
fulle uttalelser som dens fremtredende medlemmer er kommet med trodd 4
kunne se uttrykk for dens tilslutning til de reiste krav. I tilknytning il vir
takk for de herrers deltagelse i ferden, uttaler vi derfor forvisningen om at
Sotlandsbanen fert frem til Stavanger vil komme til & std i forste rekke av
de baner som omfattes av den plan som statsmyndighetene i en nxr fremtid
skal vedta til fortsettelse av landets jernbanebygning.

Man fikk det mest mulige av vakre lofter.

Det er forresten et gammelt ordsprog som sier: hvo alt lover intet giver.

Lista. Biten settes ot

KAriTEL 18,

Forste del av banen sstfra dpmes.  En fiatt jernbanekomité i stortinget. Gunnar
Knndren vil ba siutt pd det glade vanvidd, brad Eomitéen fkRe il

Februar 1gzc dpnet kongen sunder stor heitidelighets den forste delen
av Serlandsbanen estenfra, strekningen fra Kongsberg til Hjuksebe, Nora-
gutu og Notodden. Og det var jo bra for banens estre del. Men for
den wvestre blev det ikke gjort noget. Skjont man dee ir hadde en sars
flott jernbanekomité, med formann hr. Hroar Olren. Regjeringen hadde
opfert 47 mill. kroner til jernbaneanleggene. Det var jo et ganske pent
belep. Men komitéen syntes det var for lite og innstillet pd 49 mill. Og
dessuten vilde den at stortinget skulde si til arbeidsdepartementet: trenger
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dere mere, 54 vaer i pod, ta
b hvad dere behever! Sjener
dere endelig ikke. Departe-
mentet skulde bemyndiges
til om fornadent i bruke de
nadvendige penger, utover
de i budgettet opfore be-
lul'u,_ for derved 4 undgd
arbeidsinnskrenkning og vi-
terligere forsinkelse av de tre
stambaner, Serlandsbanen,
Raumabanen og Nordlands-
banen.

Som man ser: en velvillig og pemytlig jernbanekomité. Men skal man
vaere gemytlic i pengesaker, bor man helst ha nok penger. Og det hadde
man dessverre ikke. Det var derfor mange som var s& naive 4 mene, at
man Istedetfor & sette alle seil til, heller burde ta rev | dem.

Blandt dem var ogsi Guwwar Kesdren. Kort for saken kom til behandling
i stortinget hadde han med sin regjering mitret pd sin vei. Men stortings-
mann var han jo. Som sidan bad han sine efterfolgere om 4 passe sig. De
mitte i einene op for at nu métte det vere slutt med det glade vanvidd.
Skulde man ese ut penger slik som jernbanekomitéen wilde, var det nok
snart slutt med hele greia.

Den nye arbeidsminister, statsrdd Middelthen, slog dog noget kalt vann
i jernbanekomitéens sd varme blod. Han var naturligvis taknemmelig for
at komitéen vilde gi departementet bemyndigelse til 4 rulle med pengene
som det lystet. Men pengemarkedet 14 slik an at han nok ikke kom ol 4
benytte sig av bemyndigelsen. Ja det kunde nok hende at man fikk sc 4
sparc pi de opferte belap.

Dette bekreftet finansministeren, som ogsd var ute med en kall spraite.

Arbeidsdepartementet fikk dog bemyndigelsen,

Undaben eller Audvedalen. Daleret vestenfor Mandal

FLAPITEL 16.

Jernbanekomitéen for Vest-Apder og Rogaland benstiller til bovedstyret for stats-
banene d begynwe pd I L gebostadtunieden,

15. november 1920 holdt jernbanckomitéen for Vest-Agder og Roga-
land et mote i Flekkefjord. Her besluttedes enstemmig 4 inngé 6] hoved-
styret for statsbanene med en forestilling om stambanen fra Kristiansand
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og vestover, Man hadde
nu  opnddd enighet om
beliggenheten, nemlig fra
Krossen. Banens bygning
her wvilde ikke mete no-
zen tekniske vanskeligheter
hvad sneforhold og andre
forhold vedrorte. Men ved
Konsmo i Vest-Agder fikk
man den 8,5 km.lange Hege-
bostadtunnel. Det vilde na-
turligvis vere av betydning ;
i fi sprengt den si ridlig som mulig. A forsere arbeidet wilde bli for
dyrt. Derfor burde man begynne pd den med det forste. Under forut-
setning at der arbeidedes med dagdrift fra de to endepunkter, vilde den
ta 1o til 12 dr. Da ikke alle eventualireter lot sig beregne, wvar det
forsigtigst & si 15 dr. Det var ogsd noget annet som gjorde en snar
pibegynnelse riktig, 1 Vest-Agder var igjen utvandringen av den kraf-
tigste ungdom eket. Fra enkelte bygder utvandret de unge i flokk og folge.
Det s4 trist ut for fremtiden. Folket her hadde i arbeidsvanskelipe tider
ikke brukt 4 tigge staten om hjelp. Men nu gjalde det en enestiende stor sak.
Derfor kunde det vere grunn til & minne den om at dette fylke ikke til-
nermelsesvis hadde fitt den stotte som den skulde vere berertiger til § for-
hold til hvad andre landsdeler hadde fitt pd de forskjellige omrider.

ﬁkri TL'E'E"-il'dl"ﬂ". Mlﬂd'l’ II“'MBJHI’E LDleﬂnE‘]Uhlﬂ.

KarITEL 20,

Bergesens foredrag § Oslo bandelstandsforening 1az20.

Den z3. oktober 1920 var en god dag for Serlandsbanen. Ti da holdt
konsul Bergesen et grundig og inngiende foredrag om den i Oslo handels-
forening, et foredrag som vakte stor og velgjorende opsikt. Der var mort
frem statsrider og stortingsmenn, stortingets jernbanckomité, hovedstyret
foor 5EEI.E$I.}HH¢!'I.L‘:, h}'Enﬁ ordferer m. fl, (-]g omtrent alt hvad hovedstaden
hadde av jernbaneingeniarer.

Hr. Bergesen omtalte forst de rike muligheter for jordbruket pi Ser-
landet, Som forholdene nu var, med de dirlige samferdselsmidler, blev
dette sterkt hemmet. Overingenior Baalsrud | Vest-Agder hadde utregnet
at «i dette fylke tilbragte hver voksen mann omtrent sjetteparten av sin tid
pd landevelen med transporter. Han anforer et karakeeristisk eksempel:

il



En karavane som han traff pd 18 voksne menn og 18 hester transporterte
14 tonn fra Kristiansand el Ascraly

Man dreftet ivrig hvad man skulde gjore for 4 f2 kolonisasjonen op.
Det beste man kunde gjare var snarligst 4 bygge Serlandsbanen, og med
den sette de mange og overmite fruktbare provinser i forbindelse med hver-
andre og med landet forresten. Fikk man banen, som distriktene i dr efter
ar hadde gite og ventet pd, si vilde den flittige og arbeidssomme befolkning
i lopet av et par generasjoner arbeide sit jordbruk si langt frem at vint
behov for neringsmidler kunde dekkes innen landet. Vi kunde brofo oss
selv. Serlandsbanen var derfor et nasjonalt foretagende av storre betydning
enn noget annet, Den vilde gjore virt land selvhjulpent.

Det var dog ikke bare jordbrukets utvikling banen var si 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 ogsi betingelser for bergverksdrift. For utforsel av trelast og for
fisket og hermetikkindustrien vilde banen vare av sers betydning.  Stats-
maktene hadde hittil ikke vert opmerksom pi rikdommene her, Det var
sandelig pa tide at de fikk oinene op for dem.

Saerlandshanen vilde nok bli dyr. Men den vilde komme til 4 lenne sig.
MNu mitte bygget av den ikke utsettes lengere. Det var 50 &r siden tanken
pd den kom frem. Den var pi det nzrmeste ferdig til Neslandsvatn. Der
gienstod 307 km. Under de gunstigste omstendigheter vilde den bli
ferdig i lopet av 15 dr
F’iﬁ;"' A e g Foredraget blev hort med
7 : den sterste opmerksom-
i het og vant alment bifall.

Formannen for handels-
foreningen sa i sin takk
til Bergesen, at han per-
sonlig op vist mange med
ham nu hadde fitt en
annen og bedre forstielse
av hvad Serlandet bod pi.

Oslo ordferer understre-
— - ket ordene om Serlandets
g, oste; jordbruk.  For hoved-
staden vilde banen wvere av stor betydning. Det vilde vere bide
i dens og hele landets interesse at vi fikk den snarest mulig.

Bondepartiets forer i stortinget, fhv. statsrid Mellbye, fant at foredrager
var «en fanfare til Serlandets og jordbrukets pris. Den som hadde
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kjennskap til Serlandet visste at det var en dirig ekonomi 4 utsette med 4
bygge banen hers.

Foredraget blev giengitt in extenso i flere av hovedstadens aviser, De
fant alle at det hadde gjort stor vickning og vakt almenhetens forstielse av
den store sak. W

Det blanner sig dog nogen misslyd i det almene bifall. Forst en mindre,
noksd uskadelig en, Den kom fra formannen i stortingets jernbanekomitd,
«Verdens Gangs hadde i anledningen en samtale med ham. Han vilde jo
ikke bestride de oplysninger som Bergesen var kommet med. Men man
fikk huske pa at Serlandsbanen ikke var nogen lett bane & bygee. Han
turde ikke si noget om dens fremme. Det var jo forst og fremst et penge-
sporsmil. Og nu var det forferdelig dyrt 4 bygge.

Disgse skonomiske bLtml-ml:ghctcr kom merkelig nok fra den mann som
var formann i den stortingets jernbanekomité, som for ganske kort tid siden
med en flothet, for uhore, hadde firt stortinger til 4 gi arbeidsdepartementet
bemyndigelse til 4 bruke si mange penger det lystet til jernbaneanlegg,

Denne merkelighet blev ogsi fremholdt i det svar som Bergesen gav ham.
Et penpesporsmil var det nok. Ti jo fortere banen blev bygget desto flere
penger til renter av anlegget vilde der spares. Banen gjorde nytte for sig.

Nu, som sagt, pipen fra jernbanckomitéens formann hadde jo en noksd
svak og uskyldig lyd. Men s skar en annen ]]!I[.‘ll: inn i harmonien, op dens
lyd var shmrendc nok. Da den samstundes var i hoi grad leierlig, kan jer
ikke nekte mig den fornei-
else med nogen ord 4 dvele
ved den.

Piperen var en Oslo-
mann som het ~Awgwrs Buten-
sebon, Han serverte i« Afien-
postens et stykke om «Ar-
beidet for bygning av nye
jernbaners, Vi hadde ikke
pid £l 4 L—jme for Furt, mente
han. Og ndr han nu teidte
frem for 4 advare mot det,
var det vesentlig fordi Ber-
pesen si steckt hadde frem-
hevet de store jordbruksmuligheter pad Sorlandet som hovedargument for
en jernbane der. Hr. Botenschon sa at for fremtidig jernbanebygg spilte
jordbruket en slik underordnet rolle at det ikke burde nevnes en gang.
Virt jordbruk var det mindste i Europa. De bygder hvor det kunde

Brp‘m .Tl'en‘ 1
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gi overskudd de hadde alt jernbaner. Det var pi @stlander naturligvis.
Jord kunde i Norge bare dyrkes fot for for av bendene i ledige stunder.
Men hvis nogen hadde lyst til 4 dyrke den pd Serlandet, behevde han slert
ikke nogen jernbane,

Vi fikk i det hele tatt huske pd hvor vi stod. Baner som vi herefrer
bygget vilde bli en dedvekt pd statens op kommunens budgetter. Nogen
utvikling som kunde betinge og betale nye samferdselsmidler blev det
ikke talc om pi lenge. Utviklingen hadde kanskje gitt for fort. Den vilde
g smitt nok herefter.

Bergesen gav mannen et velfortjent svar. Det kunde vel ikke vere si
stor grunn til 4 hefte sig ved hvad en sin enkelt mann mente. Men tendensen
falt sammen med den som var antydet i ministeriet Halvorsens budgett-
proposisjon, at jernbanebygget nu burde innskrenkes i det vesentlige, til
det nu kunde avses pd de ordinzre budgerter. Nir sparsmilet om en slik
endring i vir jernbancpolitikk kom frem, kunde en nok med statsrid
Oftedal i «Stavanger Aftenblads si: «Vogt dere for de mette som formaner
de sultne til 4 resigneres.

Bergesen sa at hr. Butenschens uttalelser om jernbanenes betydning
for jordbruket vidnet om en si hirreisende uvidenher at den burde vere
utilladelig for en mann som vilde ta offentlig til orde i en sak, Visste ikke
hr. Butenschon, at for jordbruket pi Jaren hadde jernbanen spilt den
rolle at alene girdsredskapene der var verd mangedobbelt av hvad jord og
hus og eiendom her war
verd for banens anlegg. En
mengde jordbrukere hadde
siden jernbanen 'kom mer
enn femdoblet sin avling og
sin kreaturbesetning, Hr,
Butenschen mente jo at jord
i i Norge bare kan dyrkes for
A O SRR : for fot av bendene i ledipe
e _._.%_m | stunder. T den anledning
oplyste Bergesen ham om
at i toir, 1918 og 1920, blev
der i ni herreder pa Jaren
dyrket op 10990 mil ny
jord.  Det silde alted 5i rr millioner Evadratmeter i fo dr.  Vilde hr.
Butenschon regne ut det i for for fot stod det ham fritt for. Til sluet kunde
denne herre kanskje ha godt av & hore at Jerbanen, der si godt som ute-
lukkende wvar en jordbruksbane, viste Jooco kroner pr. kilometer bedre
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driftsresultat enn Bergensbanen, som ikke wvar nogen jordbruksbane.
Det er som kjent noget mot hvem sely gudernc kjemper forgjeves.
Hr. August Butenschon kom igjen i «Aftenpostens, enn mere loietlig enn
for. Bergesen hadde jo sagt ham at Jerbanen hadde bevirket at bare red-
skapen pa girdene langs den nu var like meget verd som hus og jord for.
Hr. Burenschon syntes der
var meget betenkelip at
jernbanen hadde bevirket
slik  fordyrelse. Der wvar
hans erfaring at det ikke var
nogen fordel ved & kjope
dyr redskap. Han vilde helst
ha den billig. Den storste
op mest effektive dyrkning
i Norge blev utfart 1855—
58. Og da hadde man ikke
nogen jernbane. 1 1854 var
den forste kommet, og da
var det begynt 4 gi tilbake,
Altsi mente hr. Butenschen, at skulde man virkelig fi dyrket op all den
dyrkbare jorden man hadde, burde man helst nedlegge alle jernbaner.
1 all fall burde man opgi all tanke pd en Serlandsbane.

Si dukket der op en ny banke i sjeen. Der var | Bergensleden. Der
tridte en bergenser frem og sa, at hvad Bergesen hadde sagt om at Rogaland
ikke hadde nogen jernbaneforbindelse med ©stlandet, det var ikke sant.
Ti det hadde Bergensbanen, Bergesen svarte at denne banc si langt fra
hadde vare til nogen gagn for Rogaland, at den heller hadde hemmet ut-
viklingen. Det samme inntrykk fikk ogsi den hollandske professor van
Baren som nylig foretok omfattende rundturer pd Vestlandet. Bergen har
fitt et forsprang, skriver han, og har tryke Stavanger op i et hjorne.

Sludder, mente formannen i Bergens jernbanckomité, he. [ E. Ms-
wincke/ het han. Han sokte av all sin evne 4 rette drepende slag mot Sor-
landsbanen, Han fremholdt bl a. at denne vilde gi et underskudd av 1000
kroner kilometeren. Men her var han ikke noget videre heldig. Jerbanen
hadde det 4r et overskudd av 3315 kroner pr. kilometer, mens Bergens-
banen hadde et underskudd av 3577 kroner pr. km.

Hr. ]J. E. Mowinckel, formann i Bergens kommunale jcmbam:kumité,
optridte til fordel for et spesielt jernbanckrav. Hverken Serlandsbanen
eller Mordlandsbanen mitte fores helt frem, men bare delvis bygges ferdig
for at man i stedet kunde fi rid til 4 bygge en ny heifjellsbanc fra Torpe i

Ved Birmes.
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Hallingdal til Sjoa i Gudbrandsdalen. Det var den gamle hoistsalige Sam-
holdslinje fra Hallingdal over fjellet el Valdres, den som i sin tid hadde
spillet en viss rolle i Bergensbanens historie, der nu gikk igjen som et
spokelse | moderne kledebon, Det skulde bli et ledd i en stambane med
det store nasjonale mil for oie & korte en bergensers reise til Trondheim
med nogen timer.

KartrEL 21.

Lakker of lider ot en ny jermbaneplan. Den Holtfodtske gemeraljernbaneplan
eller det glade vanvidds prakeblsmst. Departementets reduserte landsplan.

54 lakket det og led mot en ny jernbaneplan.

I forbindelse med innstillingen til anleggsbudgettet i 1920 henstillet
flertallet, efter forslag av anleggsbudgettets ordforer, Flegoelund, til re-
gjeringen i overveie sporsmilet om & fremlegge for stortinget en sxrskile
plan for stambanene (Serlandsbanen og Nordlandsbanen). Utviklingen
av bilene var allerede da si langt fremskredet, at man kunde oine, at
utviklingen vilde gi i den retning, at bilene vilde overflediggjore lokal-
baner. Mot denne henstilling reistes en sterk protest i stortinget fra
lokalbanenes menn med Casthery i spissen. Der blev ikke votert over
sporsmilet, men det var klart, at lokalbanemennene var i flertall i tinger.
Det blev imidlertid av Sorlandsbanens og Mordlandsbanens representanter i

stortingets jernbanckomité,

Heggelund og Owe, arbeidet
videre for tanken, og mini-
steriet Halvorsen, med Mid
dedthon som arbeidsminister,
hadde tatt op tanken om &
fremlegge en stambaneplan,
og arbeidsdepartementet ut-
bad sig stortingets urtalelse
herom. — Det gjaldt nu for
alle interesserte & holde sig
fremme. Arbeidsutvalgene
for Serlandsbanekomitéen
bide i ost og vest, hadde
foretrede for de heiere vedkommende i hovedstaden. Efterpd kunde
de meddele pressen at statsminister og arbeidsminister hadde lovet at
Sorlandsbanen fort frem til Stavanger skulde fi en hedersplass i den
kgl. jernbancproposisjon som wisselig med det forste vilde fremkomme.
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Hovedstyret for Norges statsbaner kom si med forslag til en jernbane-
plan for Norges land og rike. Det var en i sannhet storslitt plan. Den blev
i almindelighet kalt den Haoltfodtske. Holtfodt het den scirende general fra
pallatsrevolusjonen i 1918 innen hovedstyret, Og han har virkelig ogsi
wren av denne det glade vanvidds praktblomst som man har kalt denne
gencraljernbancplan. Prake-
blomstplanen vilde koste |
1300 million kroner, og det
tross en sterk begrensning
som hr. Holdodr sa i et
offentlig foredrag han holdt
om den. — Departementet
skar med kolde blod og
skarp kniv planen ned il 500
mill. kroner. Det blev for-
utsatt, at i den forste bygge-
periode skulde gis i gang
med enkelte  omfattende
arbeider vestenfor Kristian-
sand. Hwvad Serlandsbanens sidelinjer vedrorte, burde de optas til nzrmere
overveielse, nir undtas Bakke—Flekkefjord, som i alle tilfelle burde bypgges.

Om regjeringens plan var det ogsi meget delte meninger. Mens den
kanskje pd de fleste hold innen landet vane bifall, var det dem, iser esterpd,
som ansd vedtagelsen av en plan pd si meget som en halv milliard kroner
for i beste fall en utidigher, i verste fall en fare. Det kunde nemlig komme
til 4 resultere i et endelost intrigespill om ransjeringen av de foreslitte
baner. Hvad som nu trengtes var en aktuell jernbaneplan, si nektern og
konsis som mulig, ikke pitrengende krav op fremtidsmusikk rort i hop til
cn graut. Som fagdirektorene | hovedstyret hadde sagr: Man burde samle
sig om de 1o store stambaner, forst og fremst da Serlandsbanen. Den war
det praktisk talt samstemmighet om.

Det er vel ikke mindst med tanke herpd at «Morgenbladets viren 1923
hilste den nye hoircregjering, som avleste den Blehrske, som sministeriet
til fornuftens gjeninnsettelses. Det hadde straks sendt statshanenes hoved-
styre anmodning om kritisk 4 gjennemgd den av forgjengeren foreslitte
jernbaneplan. Ti det var dem som mente at ogsd i hovedstyret var fornuften
gjeninnsatt i heiseter. Dette hadde nemlig it en oy sjef i peneraldirektor
Lars Rarmassen. Han var kanskje ikke den storslitte personlighet som hr,
generalmajor Holtfodt tilsynelatende var. Men han hadde det store fortrinn
at han forstod sig pi de saker som han hadde fice med 4 pjore.

Jarens rev,
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Hovedstyret gav nu en trafikkmessig og skonomisk redegjorelse for
planen. Der var enig 1 at Serlandsbanen burde fores frem il Stavanger op
Mordlandsbanen 11l Bode, Alle andre projekter burde ursta dels il man
vant mere klarher over fremridens skonomi, og dels til man fikk mere ee-
faring for de nye befordringsmidlers anvendelse som erstatning for eller
tilknytning el jernbaner.
Som et argument til 4
fjerne de ekonomiske be-
tenkeligheter var jo si ofte
blitt fremfort jernbanens
indirekte nytte. Men man
fikk huske pd at denne i de
siste drene var blitt redusert
adskillig hele verden over.
Landeveistransporten  had-
de nu Bt en panske annen
konkurransedyktighet, alt
efter somautomaobilene had-
de utviklet sig. 1 disse for-
nufrige ord var alle fagdirekrorene enig, Cigsa detstortingsval pre medlem Blag-
stad fra Akershus, Han vilde dog ha anleggsvirksomherten begrenser til en fore-
settelse av Sorandsbanen til Kristiansand, samstundes med en tilsvarende be-
grensning av Nordlandsbanen. Men de andre stortingsvalgte medlemmer,
herrene Ewge fra Opland, Magnes Nilssen fra Oslo og Walden fra Ser-Trondelag
samt funksjonxrenes representant fobawsen fant ikke 4 kunnc anbefale nogen
Stavangerbane, uten ar andre berertigede keav ogsd blev tlgodesetr.

I den okonomiske redegjorelse fremhevet hovedstyret at det bare var
en av banene som vilde bli overskuddsbane, Det var Sorlandsbanen. Det
vil si ndr den blev fort frem til Jeren og Stavanger. Da wvilde det arlige
1]\"1.":'51{1.!{!1.1 hli. ﬁlr'lj L] Lir(ill'l.r_'!'. F‘Jl"l *i! K!’i"ifi.'.i.l'l!i;i.l'll:] |:]‘i!l'e "-':ih.le I.‘II‘.'I.'I .L:i' et
fl:r]'l;_r. driftsunderskudd p:'a t mill. kroner. Ale de andre p:ru"ekr::r vilde
bevitke en forringelse av den nasjonale velstand.

Imidlertid var jernbaneplanen opsa kommer til stortinget.  Der bley
det straks stillet forslag om i anledningen & forsterke den 1o mann store
jernbanckomité med 5 gode menn. Herimot blev det innvendt at det var
uforsvarlig d sette inn flere representanter fra jernbanesultne distrikier enn
der alt for var. Den fornuft som denne innvending representerte manglet
bare 1 sternme for at den skulde ha biret seiren hjem.

Formannen i den forsterkede jernbanekomité wvar he. Heggelund fra
Kristiansand. Nestformann var girdbruker Wolden fra Sor-Trondelag.

Sandve, Sundnes.

45



Sckreter var godseier Boreh fra Opland. Rogaland war representert av
K. K. Efeppe fra Jmren.

Denne forsterkede jernbanckomité fant ikke 4 kunne urtale sig om nogen
landsplan for den hadde foretatt en landshefaring. En sidan blev ogsi
gjort heosten 1922 sammen med andre chaiere vedkommendes. Det var en
gencralbefaring fra Nordishavet til Kristiansand, fra Vesterhaver til Kjolens
rand. Da man var ferdig med den hadde komitéen et mote 1 Oslo for jul.
Den stillet s3 almenheten i utsikt at jernbaneplanen vilde bli behandlet av
neste ars storting,

FAPITEL zz.

D mye reg jerings noget reduserte jernbaneplan.  Jerwbanekomiteens fordoblede

ditts. I stortinget, bvor den av slenme tunger betegnes som polseplan og Rosvpromis-

plan, vedtas den med overveiende flertall.  Norlandsbanen bel sy mavkorfef
[fremkaller almen glede op fakkeltor § Stavanger,

I september 1923 fremla ministeriet sin jernbaneplan. Den hadde skurt
ut nogen av de mest tapbringende baner fra den forrige regjerings. Derved
fikk man den halve milliard nedsatt med 84 mill. kroner. Stavangerbanen
stod fremdeles i spissen. Det var dog en dissens.  Statsedd Rye-Hodwboe,
Tromsovering som han var, kunde ikke binde sig til en plan som bandt
landets jernbanebygr for et meget langt tidseum, uten 4 medta de to word-
fiarte fylker. Serlip burde
den gjennem Troms fore-
slitte bane fra Balsfjord
til Sztermoen komme
med i forste byggeperiode.

Det war nu hele pd
det rene, at nogen swr-
skilt plan for stambanene
ikke var gjennemforbar i
stortinget. Og da pla-
nene endelip kom op til
behandling i stortingets
forsterkede jernbanekomité
i 1923, mente Hegrelund,
komitéens formann og ordferer for saken, med tilslutning av serlands-
representantene og nordlandsrepresentantene 1 stortinget, at den eneste
farbare wvei for 4 fi besluttet disse to baner i sin helhet var 4
ta med lokalbanene og knytte den betingelse til beslutningen om jern-
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baneplanen, at ingen bane (lokalbane) skulde bygges, for det cfter nye
undersokelser var helr klarr, om bane eller bilrute i hverr enkelt tilfelle
var det heldigste, idet ]h.:ll'l. mente at dette prakesk talt vilde fore til
samme mil som en serskilt plan for stambanene®).

Alt den 11, oktober kom den forsterkede jernbanekomité med sin inn-
stilling, som den vel i det
vesentlige hadde ferdig for
der foreli noget fra repje-
ringen. Det var et veldig
verk pd 398 tospaltede sider
med karter op prafiske
tabeller. Komitéen fant det
som departementet ikke for-
milstjenlig & foresld nogen
fullstendig landsplan. En
sadan vilde neppe kunne
realiseres pd et kortere tids-
mum e¢nn jo—iIoco dr. I
lopet av sd lang tid kunde de
forhold som her var de avpgjerende bli helt forrykket, pd grunn av urvik-
lingen av nye samferdselsmidler eller annet som man nu ikke hadde utsyn
over. Som regjeringen foreslog komitéen en ikke begrenset bypgpeplan,

Av de 27 projekter som foreld samlet komitéen sig om 1o stykker som
skulde koste 490 mill. kroner. Altsd omtrent nzr det samme som den siste
venstreregjeringen hadde foreslatt. Et mindretall vilde ha en ellevte bane
rl'“:'d. ?\-IE]'I. 'H.L'!'rl[”L'T t'-".tl'lt at Q{Et F‘f_}l’hl’.lld SOIm E'll:'!' Yar TlngU]'ﬁl'ld:‘.‘W gl!i_'lrdc at
den ikke wvar pikrevet. Derimot hadde disse forhold krevet at banen i
Troms fylke blev tatt med. Ellers hadde man ikke firt komiteen samlet,
forled det.

| spissen stod de to store stambancne, Sorlandsbancn fra Neslandsvatn
til Grovane. Herfra skulde Setesdalsbanen folges til Krossen ved Kristi-
gnsand. Den skulde naturlipvis pd denne 1Lr|:l-cmn;: ombygeges til bredspor,
treskinnet, for ar trafikken fra dalen kunde feres ned til Kristiansand uten

e

Gjedrem, vesire og ostre.

*] Dettz har opsd viie sip 4 el til, idet inpen av de i planen av 1923 opferte lokalbaner er beslutzer
byget, mens derimoe fere av disse kommunilasionssporsmdl allerede ¢ beshutter bost ved hjelp av hil-
rater, o der arbeides § fleme av de evrige Imercsserte distrikeer 1 samme retning.  Og neppe nogen
lbane blir bygget ofter planen av 1923, Til tooss for de til dels voldsomme sngrep fra soningets
mindreiall p den forsterkede jernbanskomicds a\-nsn,-rq.']'uiiu_- inmicilling, bar der alsd wise ‘:'tg at denne bar
vert Gl landets gavn.

At iklee representantene for de interesserte distrikter nwen viders kunde opgi sine disgrikoers kom-
munikasjonskrav er efter en rikiig pevkologisk wordering aldeles klarr, selv om de fleste av disse repre-
sentanter visselig allerede da oinede utviklingen av bilene, som vilde fore il at de lokale kommaonika-
sponskmy sigar bese viide bunoe loses ved bilruter,
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spotbrudd. Fra Krossen skulde banen gi efter den s.k. midtlinje, som fartes
frem til Trondviken, hvor den kom inn pi Flekkefjordsbanen. Herfra
tulgtes denne ombygget bredsporet til Klungland. $i skulde stambanen fort-
sette efter innlandslinjen pjennem Bjerkreim og Gjestal, forbi Algird, til Gand-
dal stasjon pd Jerbanen, som herfra skulde ombygges til bredt sportil Stav-
anger, treskinnet av hen-
syn til den smalsporte Jee- [B9 '45F
banen. Fra Bakke ved ser-
ennen av Sirdalsvatn fore-
sloges en 3,5 km. lang side-
linje ned til Sirnes stasjon
pa Flekkefjordsbanen. Nar
denne herfra og til Flekke-
fiord ombygpgedes til bred-
spor av klasse I1l, vil byen
i en tilfretsstillende bred-
sporet forbindelse bade ost-
OVEer O VESTOVEL, Stam-
banen 11}'{_71‘;1:5 som forste
klasses normalspor med 35 kg.s skinner. Lengden fra Neslandsvatn til
Stavanger blev 384,5 km. Kostendet gikk op til 152 mill. kroner. Sidelinjen
til Flekkefjord var beregnet til 1,25 mill.

Komitéens medlem, Job. Ludy. Mowinckel, som hadde evnet 4 frigjore sig
trasnevre lokalkray og sd klart de store landshensyn, og som alt ved sin del-
tagelse | den forrige regjerings behandling av jernbanesaken hadde stillet sig
tvilende overfor en si stor byggeplan som foreslire, hadde helst sett at man nu
noiet sig med 4 ta beslutning om Sorlandsbanen og Nordlandsbanen. Ved 4
la sporsmilet om de andre baneanlegp urstd, vilde man vinde fornoden
tid til 4 fi utarbeide en samlet kommunikasjonsplan for vire land, omfat-
tende ikke bare jernbaner, men ogsi veier og andre samferdselsmidler.

Da saken den 12. november 1923 kom til behandling i stortinget, fant
Hanebro, stortingsmann fra Oslo, at planen var bygget pd det samme prin-
sipp som de kjente hundekusker i Belgia bygger sin politikk pi: De binder
en polse pa hundePisken og holder den foaran nesen pa hundene, som der-
ved drives frem i glefsende iver for 4 H polsen i sig. Men slik pelsepolitikk
fant han mindre heldig her.

En annen slem bergensk tunge, ~Amede, sa at jernbanckomitéens formann
hadde gitr rundt med en stor sekk og samlet lokale prosjekter, og da han
hadde sckken sd full at han hadde hundre stemmer i salen sd reiste han hjem
og skrev innstillingen.

Obrestad, Joron.
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| Det kan bemerkes at
bergensernes spesielle krav,
Torpe—Sjoabanen, ikke var
kommet med i sekken.
Denne banes fa,d.,nr]ip,c far,
J. E. Meowinckel, ogsi stor-
tingsmann fra Bergen, vilde
av den prunn stemme mot
enhver ny bane, Likesd hans
kﬁ]frgu Petersen.

Mavnefetter Job. Ludr.
Mominckel mente, skjont han
ogsa var fra Bergen, at
Torpe—Sjoabanen ikke var noget modent prosjekt. Porresten hadde hans
oprindelige standpunkr i jernbanekomiréen vert at man skulde samle sig
om Serlandsbanen op MNordlandsbanen. Men han forlot det da komitéen
gikk med pi at automobilruter skulde undersokes, for man gay sig 1 ferd
med de evrige anlegy,

Ta, sa Ameln, de herrer | jernbanekomitéen hadde reist s& meget om-
kring i landet med automobiler, at de virkelig mirte rakke for sig ved 4 si
at dissc hadde stor betydning for reiseliver.

Jernbanckomitéens formann og ordfoercr Heggeduwd fant alt snakket om
kompromis uvederheftig. Tvertimot! Han mitte rose sine kolleger i komi-
téen fordi de hadde tilsidesatt sine distrikesinteresser til fordel for stamba-
nene. Forresten wilde han presisere at det her ikke gjaldt nogen bevilg-
mngf-mk Det stod jo i innstillingen at planen skulde komme til utforelse
alt eftersom landets skonomiske evne tillot det. Det hadde i komitéen vert
uttalt onske om at man skulde samle sig om Soerlandsbanen op Nordlands-
banen. Men det var ikke praktisk politikk. Er sidant forslag vilde nemlig
ikke fire flertall i stortinget.

Et par gode menn fra jernbanemetee distrikter fremsatte utsettelsesforslag.

Det svartsyn som de tok ord for advarte arbeidsminister statsrad Mid-
aelthon mot, Han hadde dog helst seet at jernbanekomiréen hadde tarr med
nogen ferre prosjekrer, Hwad spesielt Sorlandsbanen vedroerte oplyste han
at en mektig amerikansk bankgraoppe hadde tilbudt sig & finansiere den med
et lin til almindelig bankrente og med garanti | norske statsobligasjoner.
Han hibet dog i det lengste at man kunde klare sig uten noget sidant lin.

Forresten blev det en si langrekkelig debart som aldri for i Norges stor-
ting. Og det vil siikke s lite. Bare om saken i dens almindelighet holdtes
oo taler omerent, Og alle for fullt hus. 1syv dager, femti timer,

Tarvehein, sett fra Kollshammeren.
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Endelig kunde man gi
til votering over utsettelses-
forslaget. Det falt med 118
mot 25 stemmer.  Dernest
stemtes over ot forslag
av  en Vestfoldrepresen-
tant om at planen bare
skulde omfatte Sorlands-
banen il Kristiansand og
Mordlandsbanen til Bodo,
Det  fale ogsi  mot de
25. Disse war jernbane-
mette stlandsrepresentan-
ter, de misneide fra Bergen og omegn, to trondere og en Fra Harstad,

Blakstad og Ameln erklerte nu at de vilde stemme for rubb og stubb.

Det vilde derimot ikke Amelns benkekollega [, F. Mowinckel. ‘Han var
blandt de treé som stemte mot Serlandsbanen. Som ventelig var. Stavanger
og Rogaland trengte jo efter hans mening ingen bane. De hadde jo Bergens-
banen. De to andre som stemre imot den var en fra Ostfold og en fra Vestfold,

Efterat det hadde wist sig at det var et si overveiende fleetall for planen
skulde en ha ventet at det ikke vilde bli nogen videre debatt om de enkelte
anlegg. Det vilde dog ha vert en overilet slutning, skrev L{ars) O(ftedal)
til eStavanger Aftenblads. For dert forste var det nomgjengelig nadvendig at
det finansielle svartsyn blev stillet i der retre lys. Dette svartsyn blev ikke
bare forkynt sire flittig av opposisjonens talere i stortinget, det blev ogsi
hver dag preket rent professjonelt i den samlede borgedige Oslo-presse,
alene med «r7de Mais som hederlig undeagelse. Det Iykees heldigvis full:
ut 4 dokumentere at valurafrykten — forsavide jernbaneplanen vedrorte —
bunadet i skremslen og agitasjonen, ikke i de foreliggende finansielle fakta.
Man hadde hibet pd 100 stemmer for planen. Det blew 118, Det viste sig
at debatten skaffet innstillingen oket terreng.  Er si sterkt flerrall har ingen
jernbaneplan nogensinde hatr i stortinget,  Voreringen viste endvidere at
det er de to stambaner som trakk lesset for lokalbancne. Stambanene vil
altsd bli bygget i ly av landets samlede opinion, Og av de to har igjen
sorlandsbanen et kraftig forsprang 1 at det er en overskuddsbane, skikket
ikke bare til 4 styrke landsdelenes og landets ekonomi, men ogsd positivt
statsbanenes eget regnskap. Dette veldige tyngdemoment i Sorlandsbanens
favor vil ingen administrasjon og intet storting komme forbi,

Da underretningen om stortingets beslutning kom til Stavanger, blev
der stor og almen glede blandr pressefolk og alle andre dodelige, store som
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smi, unge som gamle. Ordferer og horgermester sendte straks stortinget
et telegram med takk for at det vilde fore Serlandsbanen frem til Stavanger.

Det synes som de herrer hadde gleme at Stortinget alt i 1908 hadde
besluttet Stavangerbanen, takket vare sakens ordferer i stortingets jern-
banekomité den gang, hr. Bergersn. Nu jal En god rting kan ikke gjores for
oftc. Det mente vel ogsi hr. Bergesen selv, da han pd vegne av Vest-Agder
og Rogalands jernbanckomité sendte stortinget en erbadig takk for beslut-
ningen om banen.

Bergesen hadde jo vert en utrettelig forkjemper for den. Han fikk derfor
ogsd lykkenskninger mangestets fra. Dog formodentlig ikke fra Bergen
eller fra hr. Aupust Butenschon i Oslo. Stavangerfolket hyldet ham med et
stort fakkeltog., Der talte forst byens ordforer til ham pi vegne av den
ungdom som hadde fitt toget i stand. 54 ralte jernbanens distrikessjef,
Stortingets beslutning gav en lysning som av nytente faklers glans i det
merke som i det siste hadde hvilet over landet, en lysning som gav fornyet
livsmot og eket kraft til arbeidet for fedrelandet og dets utvikling. Nir de
nu gikk i festtog med loftede fakler, var det for 4 hylde ham der alltid
hadde gitt i spissen med lofret fakkel som hadde kastet lys vide over land,
si alt folket hadde firt oie for hvad Serlandet var, hvad det burde vere og
nu ogsd skulde bli.

Bergesen svarte at det jo var et stykke vei innen det forste Sorlandstog
bruste inn pi Stavanger stasjon. MNir det skjer er der sveiset et belre av skin-
nende stdl fra hoit der i nord til Hafrsfjord, et styrkebelte som vilde gjerc
det tryggere 4 bo i dette landet med lettere kir for slekt efter slekt.

KarTEL 23.

Algdrdbanen som beg yunelse til Stavangerbanen vesterfra.

I 1870 kjopte Ole Nilfwen en av fossene ved Algird, der hvor Figgjo-
elven gir ut av Edlandsvatner i Gjestal, omkr. 14 km. sydest for Sandnes.
Her anla han et lite bondespinneri med 6 mann som fabrikerte « Jeder-
vadmels eller «Milstrevstoiers som enkelte moret sig med & kalle det. Men
det vokset man sig snart ut av. Ale i 1874 gikk man til den forste utvidelse
med en ny fabrikkbygning og en arbeiderbolig. Og i 1914 var der ved
Algird, hvor alt det som het bebyggelse for fire og firti dr siden var to
kvernhus, vokset frem en arbeiderhy med omkr. 1ooe innbyggere. Og
ved en foss 1 Figgjo omkr. 4 km. nedenfor wvar nu blitt bygget Figgen
Trikotasjefabrikk. Algird ullvarefabrikker som begynte med 6 mann
beskjeftiget da omkr. joo.
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Forbindelsen med Sandnes og J=zrbanen var forholdsvis meget til-
fretsstillende. Der var en god, moderne landevei dit ned, pi hvilken vare-
transport med automobil var upidklagelig. Man hadde dog i mange ir viert
pid det rene med at bare en jernbane til Algird vilde kunne tilfreesstille det
behov som sivel ullvarefabrikken som de tilgrensende bygder hadde til en
billigere og bekvemmere
forbindelse med byene
Sandnes og Stavanger. Alt
1 1894 hadde de interesserte
nedsatt en komité som
skulde virke for at det blev
lagt en sidelinje fra Jer-
bancn til Algird. Komitéen
lot #4 foreta en underse-
kelse av en linje derop fra
Obrestad i Klepp, like sor
for Jzrbanens bro over Fig-
%.‘.Ji:n :i" Ii?dg:h:;ﬂ?'!nc :]:-:E;.‘: Uteyn fro shsanes ved Versland med ‘Tengesdal i bakgrunnen.
bygges som en smibane med samme smalspor som Jerbanen op med si
lett en skinnevekt som 15 kg. pr. m. Den vilde bli 105 km. lang og koste
noget over 330 ooo kroner. Februar 1895 bevilget si Gjestal herred 30 ooo
kroner som bidrag til anlegget pi betingelse av at staten overtok banens
drift, et bidrag som et par mineder efter okedes til 6o coo kroner. Dette
vidnet jo tydelig om at det ikke bare var Algird for hvem en sidan sidelinje
vilde vere av betydning,

De interesserte sokte sk om at det mitte bli fremsatt kongl, prop. om
en tertizebane efter den utstukne linje, under forutsetning av at banen skulde
bli et ledd av Norges statsbaner. Men jernbanestyrelsen og departementet
fant at bancn burde bygges og drives som en privatbane. Og dermed blev
den skrinlagt inntil videre.

Dette «inntil videres skulde bli noksi langt. Det var forst i 1910 at det
blev bldst nytt liv i den. De som gjorde det var herredsstyrene 1 Gjestal,
Bjerkreim, Time, Hoiland og Klepp samt bystyret i Sandnes. De nedsatte
en komité med tre representanter fra hver av kommunene, Denne komité
supplerte sig selv med fylkesmannen i Rogaland, Thervald Larsen, og to
gode menn fra Stavanger, nemlig jernbanens driftsbestyrer op formannen
1 Rogalands kommunikasjonskomité, Formannen i denne Algirdsbane-
komitéen blev ordforeren i Gjestal, kontorsjef ved Algirdsfabrikkene,
Suen Nilren. Og i ham fikk man den rette mannen bak kanonen, som det
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het i Stavanger-avisene da banen var ferdip. Han hverken tenkte eller talte
om annet, heter det ogsd, Ingen som kom under hans pdvirkning var i tvil
om hvillet bancanlegg var det viktigste i landet. Ja, det var i grunnen bare
et baneprosjekt som var pengene verd. Det var Algirdsbanen.

Da Sven Nilsen 1 1916 flyreer fra distrikeer til Oslo, blev fylkesmann
Larsen komitéens formann.

Efter i et drs tid 4 ha optatt en trafikkoptelling, som gav gode resultater,
sokte komitéen staten om 4 fi undersokt en linje fra Ganddal stasjon, da
Hpiland, og en fra Sandnes til Algird. Sidan undersokelse blev ogsi fore-
tatt. Det viste sig at Ganddallinjen war den beste. Den blev ogsd anbefalt
av Jarbanens driftsbestyrer. Og innen komitéen var det bare ct lite mindre-
tall som holdt pi Sandnes-linjen. Det var dem fra Sandnes selvfolgelig.

Efter at de intercsserte kommuner og Algird ullvarefabrikker hadde
bevilget et distrikesbidrag av 25 pet., sekte komitéen regjeringen om be-
vilgning til banens anlegg. Den fremholdt ac trafikken pd hovedveien fra
Sandnes til Algird hadde utviklet sig slik at veien, selv med uforholdsmes-
sige omkostninger, ikke kunde vedlikeholdes pi forsvarlig méte, med
mindre hovedtyngden av den trafikk som pigikk blev overfort til en jern-
bane. Et billede av trafikkstigningen gav personbefordringen med Algird-
fabrikkenes godsautomobiler. © Disse 4pne og for persontrafikken hwist
ubekvemme biler, hvor passasjerene mitte sitte pi lasset, befordret med en
tre ganger daglig rute mellem Sandnes og Algird i drene 1910—13 henved

1§ ooo, 1§000, 13 coo Of
z4 000 personer hjemmehao-
rende i fabrikkstrokene ved
" Alpird og Figgen., Banen
vilde imidlerrid ogsi opta
all trafikk fra den til Gjestal
grensende del av Bjerkreim,
hele Gjestal herred, de til
Gijestal stetende deler av
Time, litt av Klepp og den
til Figgjo-vassdraget gren-
sende del av Heiland. De
godsmengder som Algirds
ullvarefabrikker vilde dil-
fore banen var i stadig stigende. De industrielle muligheter som knyttet
sig til Figgjoelven var dog bare rildels utnytrer. Men skulde en sidan ut-
nyttelse komme i gang innen selve distrikeet, krevee den et mere effektive
transportmiddel enn landeveien. Opsi jordbruker trengte bedre samferd-

Vinjegirdens.
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selsmidler. Fedriften var likeledes av stor betydning. Den war hittil blitt
hemmet ved avsides beliggenhet og kosthar transport.  Til slutt fremholdt
komitéen, at staten hadde betydelige plantefelter innen banens trafikk-
omride. Den vilde derfor ogsd bli av betydning for skogbrukets utvikling.

[ slutten av juni 1914 sendte fylkesmannen komitéens soknad til departe-
mentet, Men kort efter kom verdenskrigen, og den syntes til i begynne med
i sette en ordentlig stopper for saken. [ brev september 1914 kunde dog
distriktssjefen skrive til hovedstyret for statsbanene at anlegget av Algirds-
banen vilde vere fortrinlig skikket til & avhjelpe den arbeidsnad som det
begynte & bli. Han gikk forresten ut fra at banen blev bygget bare med
overbygningen som smalsporet, forresten som normalsporet. Ti det var vel
storste sannsynlighet for at Sorlandsbanen kom til i gi igjennem Bjerkreim
og Gijestal om Alpird. Algirdshanen vilde altsd bli det samme som en
begynnelse av Stavangerbanen vesterfra. Distriktssjefen bad om forneden
hjclp til utferelse av forarbeider,

Aret cfrer fant ogsd den lokale jernbanckomité grunn til 4 be om det
samme. Nu stilte hovedstyret sig velvillig, departementet opsd. Men det
mente at det pi det daverende tidspunkt vanskelig kunde bli tale om en
Algirdsbane med mindre den blev bygget pi enkleste og billigste mite.
Det blev derfor foretatt undersokelser for en smalsporet bane av klasse ITI,
med en minste kurvradius av 125 meter, en storste stigning av 1 pi 5o, samt
cn skinnevekt av 15 kg, Den vilde koste 478 soo kroner eller, da banen
vilde bli omkr. 12,5 km,
lang, 38000 kr pr. km. |
Hovedstyret mente at en
sidan tertierbane fullt ut
vilde svare til det formil
som man hadde hatt for
oie, og til de berettigede
krav som her kunde stilles.

Og dager gikk og ir
svant hen, og saken hvile
og godgjorde sig 1 de-
partementet. sk optok
distrikessjefen, med tilslut-
ning av den lokale jern-
banekomité, anleprer pa sitr forslag il ekstraordinert budgett for Jerbanen
1g1g—zo. Han trodde det var fullt berettiget 4 bygge denne bane for Jer-
banens regning. Den var av storste betydning for distriktets utvikling.
Serlig vilde den vere et betydningsfullt ledd i arbeidet for 4 ophjelpe jord-

Maudal,
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ptoduksjonen her i lander. Og anlegget var siers skikket til 4 avhjelpe den
store arbeidsned. Da arbeidsprisene var steget, vilde anlegget komme op
i et kostende av omkr. goo coo kroner. Herav kunde 25 pet. regnes som
distriktsbidrag. Det blev da 625 ooo kroner som distriktssjefen foreslog
anskaffer som lin for Jzrbanens regning. '

Hovedstyret slutter sig hertil.  Men departementet vilde ikke gd med
pd det. For hadde det jo ment at en Algirdsbane burde bygges pd enkleste
og billigste midte. Nu var det kommet pd andre tanker, Ja, enkel og billig
burde den naturligvis byg-
ges, men dog samstundes
slik at man undgikk i foreta
vesentlige ombygninger om
Sorlandsbanen skulde kom-
me til 4 pi denne veien.

MNu ja, det beste er godt
nok, mente Algirdsbane-
komitéen, som straks sendte
en fornyet seknad til depar-
tementet om bygg av banen.
Ved oversendelsen av denne

o - antydet fylkesmannen i Ro-
Skogplantning ved {'}gru, gﬂlaﬂd, at d-f intEIESEEﬂE
distrikter, foruten det bevilpede distriktsbidrag, ogsi kunde tilveiebringe
et tilsvarende lin mot billig rente. For staten vilde det da bare bli spersmil
om 4 skaffe 5o pct. av anleggets kostende. En sidan venlig fremstrakt hind
blev med glede mottatt av alle hoiere vedkommende.

Hasten 1920 fikk distriktssjefen nadvendig hijelp til utstikning av linjen,
og i april 1921 avgav han endelig plan med overslag. Banen blev nu som
beste bredsporet bane, men med smalsporet overbygning, beregnet ul 4
koste z 820 coo kroner.

Den 5. august 1921 fremsattes si kgl. prop. om bygg av en sidelinje
fra Ganddal til Algird. Den blev enstemmig vedtatt av stortinget.

Den 21, desember blev det forste spadestikk pi banen tatt. Og 54 gikk
det jevat og sikkert fremover i tre dr.

Banen gar ut fra Ganddal stasjon og ned mot Figgjoelveni 3,5 km. leng-
de, hvorefter den gir over elven, hvis venstre bredd den si felger hele op
til Algird. Den er bygget cfter normalene for forste klasses bredspor, som
det ledd 1 stambanen den skal bli. PA hele banen er der barc en fjellskjzring.
Plancringen har $i godt som utclukkende wart i jord, pi enkelte steder
med noksd store skjeringer. Man har tildels hatt 4 bakse med store grus-
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og leirmasser med ikke si lite kampestein. Overbygningen er inntil videre
smalspor som pd Jzrbanen. Pi denne utbytter man 20,5 kg.s skinner med
25 kg.s, og de utbyttede la man pd Algirdsbanen.

Arbeidet blev drevet som nodsarbeide med avdelingsingenior Olaf
Bak#ks som bygningsleder under distriktssjefen. De fleste arbeidere var fia
Stavanger og var familicforsorgere. Bygden som banen gir igjennem
kunde ikke skaffe dem husrum. Der mitte siledes enten bygges arbeider-
barakker, eller folkene matte komme hjem hver kveld. Man bestemte sig
for det siste som det heldip-
ste for anlegget, og det for-
delaktigste for arbeiderne,
Omkr. 120 mann blev hver
morgen og kveld kjort il
og fra arbeidsstedene, dels
pd jernbane, dels pi bil,
Denne transport gikk hele
tiden utmerket og til gjen-
sidig tilfretshet. Flere steder
langs linjen blev der byg-
get enkle spisebaraklker,

Arbeidsstyrken var tem-
melig jevn, omkr. 200 mann,
Gjennemsnitlig tjente arbeiderne pi akkord kr. 1,30 og pd daglonn kr. 1,18
pr. time. — Pi overslaget spartes der en del. Den 11,7 km. lange bane
kom pd omkr. 236 coo kroner pr. km. '

Sondag 14. desember 1924 kjortes det forste persontog over linjen,
Det var et tog med arbeiderne til fest i flagsmykket turnhall pd Algird.
En gjild fest blev det. Ikke bare kaffe op smorbrod cller wienerbrod som
ellers almindelig ved deslike fester. Efter steken og under desserren ralte
distriktssjefen for arbeiderne, Anlegpet var utfort som nedsarbeide med
tildels helt uovede folk. Det var nok av uversfugler ute og spidde ille. Men
arbeiderne hadde gjort disse spidommer til skamme. Den z1. desember
1gz1 blev det farste spadestikk tatr, og neiaktig tre dr efrer kunde banen
settes i drift. Han hibet inderlig at denne parsell av Serlandsbanen vestetfra
snart vilde bli fortsatt. Han sluttet med i takke alle som hadde bidrate til
arbeidets raske og solide urforclse.

Dagen efter stod det med feite typer over festberetningen i avisen, at det
var cn stemningsfull fest i virvarets, veltalenhetens og de store voners tegn.

Sendagen efter dampet det festlige dpningstog med sautoriteters og
fremiredende dedelige forresten fra Stavanger il Algird. Her foretok
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statstid Offedal pi regjetingens vegne den heitidelige dpning. Under fest-
middagen efterpi sa han, at da han kom til .-“L]gérd, hadde han inntrykk av
at der stod et lokomotiv og pruster ferdig til 4 fare videre.

Og cfter den egentlige festeale, som holdtes av fylkesmannen, sang man
til tonene av «Hvor herlig er mirr fodelands:

«Hver gang av stil og jern en vei
en ny provins til landet binner,

der stiger sol bak &s og tinder

og spreder gull langs ade hei;

da loses kraft som lengst 14 bunden,
kong Haralds ind er over stunden,
og op mot solbli himmel gir

den lerkesang som lover vir,

Et gyllent lofte er der lagt

i den som her gir op mot heiden,
ei d blott og Gijestalbeiden
mot fremtids vekst med storre makt
den nye banen frem vil fore,

nei snart skal videre 1 kjare,

er Serlandsbanen forst istand

gar sol om hele Norges land.»

KArrTEL 24.

Ordning mv distriktibidragene ¢ Rogaland op Vest- Agder.
Oslo oz Drammen frer stotiends i1l

Ennu mens man i Stavanger jublet over at dens bane endelig var fast-
sldet, sa konsul Bergesen pa forespersel fra avisene, at folk flest var av den
mening at Stavangerbanen nu var bragt i havn., Det var nok pi en mite si.
Men i virkeligheten begynte forst nu arbeidet for banen for fullt alvor.
Mu métte man arbeide for ar den blev bygget fortest mulig, si man kunde
g igang med opdyrkningen av den jord som ld og ventet, og med utnyteelse
av Sorlandets store muligheter i det hele. Derfor mitte det ikke hviles for
skinnene var fort frem til Ryfylkefjordene.

A nei! Man er nok bare sdvidt kommet inn i havaclepet. Og det var et
havnelap langt uten like. Dager vilde nok gd og ir svinne for man nidde
cnden av det. Og si var det slikt et urent havnelop. Det var fullt av stygge
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banker og undervannsskjzr. Dem gjalde det med klokt 4 manevrere pent
forbi. Det skal sies til ros og xre for den Vest-Agderske og Rogalandske
jernbanekomité og dens formann at den kunst forstod de.

Forst gjaldt det da 4 £ ordnet distrikesbidragene, som av stortinget var
fastsart til 15 pet. Efter overslager for banen utgjorde det 11 275 coo
kroner.  Hwad Rogaland
vedrarte var utsiktene Iyse.
For Vest-Agder var de
morke nok,

1 februar 1924 sendte
fylkesmannen der en sok-
nad til statsmyndighetene
om at fylkets distriktshi-
drag for strekningen fra
Kristiansand til Trondviken
mitte bli nedsatt til 10 pet.
Selv. om det fikk en god
hindsrekning fra Rogaland,
hvad det var utsike til, mak-
tet Vest-Apgder ikke 4 utrede det av stortinget fastsarte distriktsbidrag. Med
hensyn til dette var ogsd fylket sees upunstig stillet. Banen forte gjennem et
kostbart terreng, tvers over dets syv dalforer med tunneler som tilsammen var
47,5 km. lange. Fylkesmannen pekte videre pi ar forholdene vilde bli meget
vanskelige i en drrekke fremover, fordi underskuddene pa fylkets elektrisi-
tetsverk krevet en drlig bevilgning av 1,35 mill. kroner som matte med-
tas i fylkesskatten. For byene Mandal og Kristiansand gjaldt det samme.

Regjeringen mente ogsi at et bidrag av 15 per. vilde falle trykkende,
nir man tok i betrakening den for fylkets befolkning mindre gunstige
trasé som linjen som stambane hadde pa den omhandlede strekning, Den
fant at seknaden om nedsettelse til 10 pet. burde imotekommes, Stortinget
stillet sig ogsi velvillig. Enstemmig og uten debatt samtykket det i at
sporsmilet om vedtagelse av distrikesbidraget for strekningen Kristiansand
—Trondviken utstod inntil plan for den hele strekning foreld, mot at
der straks for denne streknings vedkommende vedtokes et distriktsbi-
drag pd 10 pet.

Den hindsrekning fra Rogaland som det hadde vert tale om blev ogsd
gitt. Pi et mote som jernbanckomitéen for Vest-Agder og Rogaland holdt
den 8. august 1924, blev det under forutsetning av distriktsbidragets ned-
settelse for Vest-Agder foreslitt, ar Rogalands f}"]LE og byer skulde overta
41 pet. av dette bidrag foruten bidraget for anlegget innen eget fylke.
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Dette forslag, efter hvilket det falt 4,7 mill. kroner pd byene og 3.4
mill. pi fylket, blev ogsi vedtatt av fylkesting og bystyrer.

I Vest-Agder opstod der en del vanskeligheter. Fem herreder avslog
4 yte nogetsomhelst bidrag til banen. Nogen av dem sa at de ikke hadde
nogen interesse av en bane som blev lagt ut mot kysten. Ett sa at bygden
hadde si mange bilruter at
nogen jernbane hadde man
ikke bruk for. 1 Farsund,
som efter fordelingsfor-
slaget i Vest-Agder skulde
betale 0,9 pct. vedtok by-
styret ikke 4 bevilge noget.

Saken blev jo til slutt
bragt i havn. Men imens
var alle dist[iktﬁhi:dmgtn:t
for strekningen ostenfor
Kristiansand 1 full .orden.
Man mente da her at no
kunde arbeidet settes i gang.
Det samme mente ogsd stortingets jernbanekomité. A nei, mine venner,
sa arbeidsministeren, statsrdd Middelthom, det gir ikke. Hele distrikis-
bidraget, bide i ost og vest, fra Neslandsvatn til Flekkefjord, mi vaere
ordnet innen noget arbeide i det hele kan igangsettes. Heri var den for-
rige arbeidsminister i venstres regjering, hr. AMjelde, stortingsmann fra
Hordaland, helt enig. Formannen i stortingets jernbanekomité, Heggelund,
kunde nok ogsi vere det, pi en mite. Men komitéen var av den op-
fatning, at nir en bane gikk igjennem flere fylker og kunde fi et forelobig
avslutningspunkt, Kristiansand, si fikk den feres dit enten bidraget for
den avrige del av banen var ordnet eller ikke.

I stortinget sluttet sorlendingene sig til komitéen. Kristiansand stod i
denne henseende i en szrstilling, mente de. Og de sa at fortsettelse til Stav-
anger var av forholdsvis ny dato. En av disse herrer sa sigar — han var fra
Grimstad — at med Serlandsbanen hadde han i mange &r bare tenkt pi en
bane til Kristiansand.

Mon de ikke visste bedre disse folkets kirne. Det burde de i all fall ha
gjore. Nu ja, de vant jo heller ikke frem i sine smukke bestrebelser.

Efter initiativ av formannen i den Vest-Agderske og Rogalandske jern-
banekomité, han hadde foretate forberedende terrengundersokelser, beslut-
tet komitéen, efter nogen motstand fra Vest-Apder, pi et mate den 8.
august 1924 4 seke Oslo om 4 overta en del av bidraget for strekningen
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vestenfor Kristiansand. Et sadant skulde i tilfelle godskrives begge fylkers
distriktsbidrag. Soknaden blev sendt i januar 1g25.

I soknaden het det videre at man hadde det sikre hib, at hovedstaden,
som hadde gitt 2 mill. kroner til Bergensbanen ogsi vilde finde det riktig
op regningssvarende 4 bidra til Serlandsbanen, som vilde koste det tredob-
belte, og hvis betydning for hovedstadens nzringsliv neppe kunde over
vurderes. Med Stavangerbanen vilde Oslo knytte til sig en befolkning pd
324 coo mennesker,

Flertallet i Oslo handelskammer vilde at byen skolde gi et bidrag pd 5
mill. kroner. Men borgermesteren vilde bare gi 2. Formannskapet inn-
stillet pi 3, som ogsd blev bevilget av bystyret den 16, juli 1925. De blev
gitt som bidrag til anlegget av banen gjennem Vest-Agder.

Drammen bevilget snart efter 1cocco kronerd anvendes pd samme méten,

Ved utgangen av 1925 var nu alle Serlandsbanens distriktsbidrag i
orden. De utgjorde for Rogaland og Vest-Agder 35 912 og 28 823 kroner
pr. km. Det var bideag lange, langt storre enn de distrikter osterpd, hvis
jernbanehunger for lengst var stillet, hadde gitt. Akershus hadde gite 11 272,
Vestfold 9799 og Ostfold bare 6o45 kroner pr. km.

Oslobidraget lot ikke Aust-Agdringene sove i ro. Det var jo gitr il
Vest-Agder for strekningen vestenfor Kristiansand. Men det var der da
liten mening i. Aust-Agder burde ha en god brorpart av det. Hvad det
gjaldt var jo 4 komme forrest mulig frem til de naturlige, om enn kanskje fore-
lobige avslutningspunkter i
Arendal op Kristiansand.
De pjorde 1 anledningen
cn henvendelse til Oslo.
Og hovedstadens finanschd,
som oprindelig hadde inn-
stillet pd at de 3 mill
skulde gi til Vest-Agder,
endret sin opfatning  slik
at Aust-Agder ogsd skulde
fa bli med., Og Oslo for-
mannskap sluttet sig her-
til med 12 mot g st
Mindretallet vilde dog at
man skulde gi Aust-Agder en hindsrekning pi 75 coo  kroner.

Vest-Agder og Rogalands jernbanckomité blev si straks sammenkalt til
mote den 3. november. Her vedtok man 4 rette en dyptfolt takk til Oslo
bystyre for det verdifulle bidrag av 5 mill. kroner. Efter hvad man hadde
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forstatr, var det gitt ut fra
det syn at der gjaldt & lette
arbeidet for 4 bringe di-
striktshidragene | orden i
Vest-Agder, hvor de ikke
kunde ordnes uten ved hjelp
utenfra. Da det nu senere
var fremkommet soknad
om bidrag fra Oslo ogsd
til Aust-Agder, vilde man
gjerne gi den soknaden sin
tilslutning. Men man vilde
dog si inntrengende som
mulig henstille til hovedstadens 1'::,'5:3,-r¢, at bidraget il dette fx]kc i
tilfelle ikke mitte komme til fradrag i de forncvate 3 mill. I si fall
mitte det befryktes at der vilde opstd nye vanskeligheter.

Den 3. desember 1925 besluttet Oslo bystyre at de for bevilgede 35 mill.
skulde sti som besluttet og til Aust-Agder blev der gitt en tilleggsbevilg-
ning pd joo ooo kroner.

Ordferer og borgermester 1 Stavanger samt Vest-Agders og Rogalands
jernbanckomité takket si pent og sa at denne-hovedstadens anerkjendelse
av Serlandsbanens nasjonalekonomiske betydning ikke kunde verdsettes
hait nok.

1uH'b-rl-Fl'l|at|g ph rovet, Ja":rul_

KAPITEL 2§.

For d fd arbeidet pd den vestiipe strekning i pang gir de interesserte Eommumer
4l forskudtering av distrikisbidragene.

Nu gjalde det 4 fi anleggsarbeidet i gang. For strekningen estenfor
Kristiansand gikk det som smurt. Der bevilget stortinget dr efter 4r sd godt
det evnet, Til strekningen vestenfor blev det ikke gitt noget,

Pi et mote i jernbanckomitéen i Flekkefjord den 12. mars 1927 sluttet
man sig enstemmig til sidant forslag fra formannen: «For det av stortinget
besluttede jernbancanlepg Kristiansand—Stavanger er distriktsbidragene
vedtatt, og nxrvarende komité beklager derfor at der ennu intet er opfert
pi statens budgett til pibegynnelse av dette anlegg. Under forutsetning av
at staten bevilger tilsvarende belap henstiller komitéen il Vest-» ‘Lg:ler og
Rogaland fylker 4 ta under overveielse 4 stille distrikesbidragene til dispo-
sisjon over en periode av 6 dr. Komitéen anmoder formannen om 4 inngi
til Oslo og Drammen bystyrer med andragende om at disse byer likeledes
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til disposisjon. Man gir ut
fra at samtlige kommuner
fir adgang til 4 anbringe
Siﬂl.' ]L'digt.: ﬂrbl.'idn‘.l'ﬂ '1."L'f._{
anh:ggr:r i. Eilf]'lﬂl{l til i{‘:f
ytte belop.s

Det var meningen at der
for det forskudterte belop
skulde settes i gang arbeide
pa de nermest Kristiansand
liggende 53 km. til Konsmo
i nerheten av @ydnesvatn.
Mir denne strekning sd var ferdig skulde man, mens der arbeidedes videre
pd stykket til Flekkefjord, etablere en bilrute, Landeveien fra Konsmo,
6g km. lang, er mestendels forste klasses — den Soerlandske hovedvel —
men den har et par heioverganger med til dels gammel bakket vei som
i tilfelle mitte uthedres,

Ozefea, iser i Arendal, mislikte man | hoi grad det arbeide som war
optatt for ved forskudrering 4 fi arbeide i pang wvestenfor Kristiansand,
Arbeidsutvalget i felleskomitéen for banens estlige del, vedtok pd et mote
i nevnte by den 22, november 1927 en henstilling il statsmaktene om &
fraride at der blev igangsatt noget arbeide vestenfor Kristiansand for an-
legpet dit nermet sig sin fullendelse. Samstundes sendte Arendal sin ord-
farer, borgermester og formann i byens jernbanckomité inn til Oslo, for
hos arbeidsminister, generaldircktor for statsbanene samt ordferer og bor-
germester 4 legpe storstein i veien for forskudteringsplanen. Arendal, sa de,
arbeidet for at det snarest skulde bli stillet mest mulig med midler cil ri-
dighet for bygg av Sorlandsbanen dit. Var man forst der kunde man saktens
tenke pd 4 gd videre. Hvis der nu blev igangsatt arbeide vestenfor Kristi-
ansand, vilde det vare i strid med hele Sorlandets interesser, undtagen
qr'wang:,r:: forelebige serinteresse for epet opland. For Oslo og Drammen
kunde det ikke vare rimelig 4 bevilge bidrag til utvidelse av Stavangers
lokalbanenett, istedetfor til utvidelse av stambanen lenger og lenger ut
over Sarlandet, 1 all fall til Arendal.

Ja shlunde talte de pode og velvise menn fra den by Arendal. Det var
klart at formannen i den Vest-Apderske op Rogalandske jernbanckomiré
fant deres optreden egnet til & vekke pinlis opmerksomhet. I «Mghblys
16. november sa han at det jo war naturlig at man i° Arendal gjerne vilde fa
banen dit sparest mulip. Men det var sd langt fra ar detee vilde hemmes

Hafrsfjord.
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ved det foreslirre arbeide fra Kristiansand og vestover, at det tvertimot
vilde fremskynde arbeidet fra Kragere og nedover Serlandet. Og nidr det
fra Arendal blev sagt 2t forskudteringsforslaget bare var et forsok pi 4
utvide Stavangers opland si var det det rene sludder. Forresten falt ingen
nasjonale hensyn sammen med et lokalt anske om 4 bevare Arendal som
banens sydligste endepunke sd lenge som mulig. Nir Oslo hadde bevilget
3 mill. til bygg av banen gjennem Vest-Agder og 500 ooo kroner til bygget
gjennem Aust-Agder, var det hovedsakelig for 4 komme frem til Rogaland,
landets spiskammer. Det
samme gjaldt Drammens
bevilgning.

Sannhetsorder ofte bitre
4 hore. Man mitte ikke la
sig hypnotisere av Berpesen,
sa Arendals borgermester i
«Morgenbladets, Detsom
Oslo gav en forskudtering
av sitt bidrag til et enkelt
arbeide vestenfor Kristian-
sand, wilde den ikke fi
nogen glede av sine 3 mil-
lioner pi de forste ti Ar.
Den glede vilde hovedstaden forst £i nir banen kom til Arendal,

Dagen efter at den velvise borgermester fra denne by hadde vert ute i
aMorgenbladets kom sammesteds en overrettssakforer Swnde og blandet
sig op i saken. Han mente at kravet mitte vere 4 fi banen fortest mulig
ferdig, ikke til Arendal, men til hvad han kalte Serlandets bankende hjerte,
Kristiansand. Om et sidant krav burde alle samles. Hr. Sundt kom s4 med
en del svevende uttalelser som tydet pi at banen burde stoppe der. Det
vilde ikke vare tvilsomt, sa han, at jernbanen til Kristiansand hadde over-
ordentlig stor betydning og interesse som selvstendig bane. Hr. Sundt
understreket dette ord: selvstendig. Og Stavanger og omegn, sa han videre,
som jo strengt tatt ikke horte med til Sorlandet, hadde jo en utmerket jern-
bancforbindelse med @stlandet for, nemlig Bergensbanen.

#Fedrelandsvennens | Kristiansand lot en innsender, uten 4 ta noget
redaksjonelt forbehold, fremholde at stambanen i det hele tatt ikke burde
bygges lenger enn til «Fedrelandsvennensy residens. Vesterpd vilde det vre
bedre i ferdes med automobiler enn med jernbanetog.

Men nar bilen vilde greie det s meget bedre vestenfor, hvorfor kunde
de ikke gjore det samme estenfor? Hvorfor da bygge nogen jernbane fra

r|l'l|.h.t'fj1.l:du|mnm| wveil Flikoad,
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Kragers og serover? Hvorfor ikke med konsul [obe, Sandfer fra Haugesund
opgi hele Serlandsbanen og fa automobiler i stedet?

At 54 vilde viere best blev ogsd fremholde offentlig i et foredrag av di-
rektoren for en sementvarefabrikk ostpi.  Istedetfor jernbane vilde han
bygpe sementerte landeveier,

Imidlertid hadde arbeidet for forskudtering av distriktsbidraget baret
gode frukter. T april 1928 var forslaget om dette vedtatt av & byer: Stav-
anger, Sandnes, Egersund, Flekkefjord, Mandal, Kristiansand og Oslo,
samt av de to fylker Vest-
Apder og Rngﬂlﬂnd Disse
kommuner hadde da stillet
til disposisjon 5,1 mill.
kroner fordelt pd 6 4r il
ipangsettelse av baneanleg-
et vestenfor Kristiansand.
Forutsetningen var at staten
skulde delta med samme be-
lap, 8520200 kroner om dret.

Det var jo et enestiende
tilbud. Et sadant var aldei
blitt gjore for. Og det vil
vel heller aldri mere bli
giort. Men nu skjot en banke op i lepet, helt wventet. Regjeringen
fant ikke 4 kunne motta tilbuder, og det ikke bare av okonomiske prun-
ner, Nei, dens arbeidsminister, nu statsrdd Myelde, holdt i storinger en
ordentlig straffetale til dem som var kommet med det. Det vilde vare
umulig for en tEngring a admjnistrete, ga 11:4.:3, hviz der skulde slis inn
pi en slik vei at de velstiende distrikter kunde kjope sig fordeler i stor-
tinget pd bekostning av de mindre velstilte. Det kunde veere bra i forste
omgang. | annen omgang vilde det straffe sig, ikke mindst for de distrikter
som det her gjaldt. Hr. statsriden sa sigar, at selv om kommunene, med
Oslo i spissen, frafalt kraver om statsbevilgning, skulde der ikke igang-
settes noget arbeide pd Serlandsbanens vestlige del.

Dette siste skulde nu senere vise sig ikke 4 vare si alvorlig ment,
Man bor aldri si aldri,

Ellers var det ganske merkelige ord som falt fra arbcidsministerens
munn. Han talte om wvelstiende distrikeer som vilde tha:pn. =ig fordeler.
Han glemte nok at banen fra Kristiansand og vestover vilde gi gjennem ot
distrikt som sandelig var alt annet enn velstiende. Grannefylket hadde j jo
funnet det nedvendig 4 overta nmr halvparten av distriktshidraget. Og si
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glemte han ogsi ar man i tilfelle i en arbeidsleshetens rid kunde skaffe
arbeide til flere hundre mann.

Lot de Serlandsbanemenn pd tinge var sig skremme av arbeidsmini-
sterens slag pd skjold, s& var det sd langt fra tilfelle med dem som var ute
i distriktene. Jernbanekomitéen for Vest-Agder og Rogaland pi mote i
Stavanger den 1z, oktober 1928 anmoder efter forslag fra formannen straks
de kommuner som hadde sluttet sig til forskudteringsplanen om 4 frafalle
betingelsen om tilsvarende bevilgning av staten.

Da anmodningen kom til Oslo spurte vedkommende ridmann arbeids-
dcpartcmcntet om hvordan det blev, hvis man frafalt betingelsen, om ar-
beide da kunde settes i gang. Departementet svarte at Oslo-bidraget i det
hele ikke kunde disponeres uten godkjennelse av fylkene som det her gjaldt.
Vest-Agder og Rogaland erklerte da at de ikke hadde noget 4 innvende.
Hovedstyret for Norges statsbancr hadde wurtale ar arbeide kunde drives
for forskudrert belep uten & foregripe nopet.

Arbeidsministeren og med ham regjeringen stilte sig nu velvillig. Den
foreslog at Oslo kommunes bidrag til Sorlandsbanen innen Vest-Agder
anvendtes til arbeidsdrift pA strekningen fra Krossen til Oydnesvatn for
beskjeftigelse av arbeidslose.

Stostinget bifalt med stort flertall forslaget. Det var bare nogen fi som
med en representant fra Bergen som anforer sokte & legge nogen stein i veien.

Efter dette vediok Oslo bystyre 4 forskudtere som foreslitt, uten be-
tingelse om at staten skulde bevilge det tilsvarende. Det samme gjorde
Stavanger og Sandnes samt Rogaland fylke. De bevilgede distriktshidrag
var: Oslo 3000000 kroner, Stavanger 826 coo kronet, Rogaland 548 500
kroner, Sandnes 59 979 kroner. Tilsammen 4 453 979 kroner.

KArITEL 26.

Arbeidet fra Krassen ) Konsmo ved Cydvesvaty,  Traséen for linjen Krossen il
Flekkefjord.  Jarbanen onsker ombyoget 8l bredspor.  Sorlandtbanen dpmes til

Kragero. E? mytt lite skridt frem pd Stavangerbanen. Intel fammersosinne mere.

54 war da forskudteringssaken bragt lykkelig i havn, Nu kunde arbeidet
pd den 53 km. lange strekning fra Krossen ved Kristiansand til Konsmo
ved Oydnesvatn settes i gang.

Den 1g. januar 1930 kom den forste sending av Oslo-arbeidere dit.
Og den 28, bilte den Vest-Apderske og Rogalandske jernbanekomité sam-
men med distriktets stortingsmenn, lokale myndigheter og jernbane-
autoriteter ut til Greipstad. Det var i snesludd, Men himlen klarnet op til
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forhibningsfullt blitt, da det forste mineskudd smalt. Og efter det kom
skuddene slag i slag. «Der kom banen et godt skridt nermere oss», sa en
fra Stavanger.

Fylkestinget i Vest-Apder mente at nu var det varste unnagjort. Der-
for satte det bidraget til jernbanekomitéen, som fylket hadde sammen med
Rogaland, ned til det halve,
1zoc kroner om dret. Tinu
var dens agitatoriske ar-
beide awsluttet, eller sterkt
innskrenket. Men komi-
téen sclv, pi mete 1 Kristi-
ansand den 2g. januar 1930,
mente noget andet.  Det
gialdt fremdeles 4 stevne
frem med full damp.

A rydde wekk fjeHet
en her meotte war letr
Det wvar bare & bruke
dynamitten, Men det kunde
nok hende at der ennu motte det hvor den ikke strakk il

Dynamitt trengtes forresten i stor mengde. 70 tonn til de 400 ooo
tonn fjell som skulde av veien for banen kom frem til Konsmo. Og det
var endda lite mot det som skulde til for i ni Flekkefjord.

Sotlandsbanen gjennem Vest-Agder til Trondviken pid Flekkefjords-
banen krysser jo en rekke dalferer. Delvis gir man over heiene mellem
dem. De ligger forresten ikke si verst heit. Den haieste overgangen er
238 m. o. h. Dels slir man gjennem heiene med lengere tunneler, Da dal-
forenc som regel har meget bratte fjellskrininger, blir linjen opover langs
dem liggende 1 et kostbart terreng.

Diet vanskeligste finnes pi den 55 km. lange strekning fra @ydnesvatn
til Trondviken. Her har man de to lengste tunneler, Hzpgebostadtunnelen
og Kvinesheitunnelen, 8425 og 9065 m. lange. Dem Fir nu staten snarest
mulig begynne pd, er den klok da.

Pi hele vestre delen gjennem Vest-Agder er der 72 tunneler med en
samlet lengde av 44,6 km. Av dem er 5 stykker over 3 km. lange, 8 stykker
er mere enn 1 km. Av mindre tunneler har man altsd 64 med en samlet
lengde av 10,2 km. En rckke av tunnelene, dog ikke de szrlig lange, har
man pd strekningen fra Krossen til Konsmo,

Sorlandsbanen bygges som forste klasses normalspor.  Sterste stigning
pa vestre delen, med elekerisk drift for eie, vil bli 1 pi 40 i rettlinje. Minste
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kurveradius ¢r som regel
so0 m., kun undtagelsesvis
250 m. Korteste rertlinje
mellem kurvene er 25 m.

Det siste, 1 1928, frem-
lagte owverslag for strek-
tﬁugun fra Krossen til
Trondviken gir op til 104,2
mill. kroner. Nytt overslag
er nu under utarbeidelse,
Det vil antagelig bli omkr.
88 mill. kroner. Da regje-
ringen i sin tid pikk med
pi 4 nedsetee distrikesbidrager for Vest-Agder til 10 pet, sa den at den
gjorde det bl a. fordi, at linjen mellem Krossen og Flekkefjord vilde fi
en for befolkningen kostbar trasé. Nu jal Ved traséringen har det bestem-
mende vert, at det her gjaldt en forste klasses stambane. Og den er jo
forsividt pd en mite aldri 54 gunstig for befolkningen som en lokalbane.
Men linjen mellem Krossen og Trondviken, kortest mulig som den er
lagt, mi sies & ha en for frafikEen sd punstig beliggenhet som fngen anmen
stambane § Jowdet. Man har heftet sig ved de lange tunnelene som gir
gjennem heiene og blir sd kostbare 4 bygge. Ja, det vil de bli. Men for
hver av de lange tunnelenc
vil en ny dal bli tilknyttet
landets jernbanenert. De
lange op gjennemgiende
gode velene vil med nutids
biltrafikk gjere jernbanesta-
sjonene i dalene til betyde-
lige trafikksentra. Linjen
ber er ideel! for bilferdsel.

Jmren, Nybyggere.

For byene westenfor
Trondviken er det jo be-
sluttet av stortinget at man = : ——
skal folge Flekkefjordsba- g, o ek
nen til Klungland. Her skal man befe inn i landet gjennem Bjerkreim og
Giestal over Algirdsbanen til Ganddal, og si med Jerbanen til Stavanger.
Mot dette hadde, som vi vet, E L':Ihl.ll'l-d og enkelte Jarbygder protestert.
Et nytt fremstot fra den kant blev gjort i 1925. Formannskapet i Eiger-
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sund landsogn ba fylkes-
tinget om at det mitte
foranledige at driftsbanen
fra Klungland til Ganddal
mitte bli ombygget il
bredspor, og at banen gjen-
nem Bjerkreim forst byge-
des nir man engang fikk rid
til det. En sidan ombyg-
ning vilde bli langt billigere
enn nyanlegget. Jernbane-
komiréen for Vest-Agder
of Rogaland, som hadde
fatr saken til uttalelse, fant det utelukket at stortinget vilde omgjore den
vedtatte stambaneplan.  Hertil sluttet fylkestinget sig. Det fant at soknaden
ilkke foranlediger nogen forfeining fra dets side. Jernbanekomitéen fant dog
scnerc pd sitt mete i Flekkefjord den 12, mars 1927, at det burde forctas
undersokelser for ombygning av heromhandlede strekning og av hele
Jzrbanen til bredspor, av klasse 1, alternativt av klasse 3. Den ba bide da
og senere pd et mete i november 1930 statsmyndighetene om med det
forste 4 foreta disse undersekelser. Stortinget syntes som sin jernbane-
komité at det ikke hadde nogen hast med dette. Saken skulde nok bli ordent-
lig undersokt i tidens fylde engang.

Jmrhester.

Den 1. desember 1927 tok Stavangerbanen et lite forsiktig skridt frem-
over. Den dag blev den dpnet for crafikk dl Kragero, og det av kongen,
ledsager av kronprinsen, under store festligheter som vanlig ved deslike
anledninger. I den berctning om anlegget som blev gitt oplystes det, at
overslaget for banen fra Kongsberg til Kragers oprindelig lod pd 17 mill.
kroner. Men den hadde nu kostet ner 73,5 mill. Denne kollossale over-
skridelse hadde naturligvis sin vesentlige gronn i den veldige prisstigning pd
materialer og arbeidslonn som krigen medforte.

Under festmiddagen efterpd bragte formannen i jernbanekomitéen for
Vest-Agder og Rogaland Iykenskninger fra disse fylker. Han uttalte hipet
om banens videre bygning si fort det lot sig gjore. Mitte det ikke vare alt
for mange drene for kongen og kronprinsen kunde fore det festtog som
ipnet banen gjennem Vest-Agder, frem over Jeren til Ryfylke. En skil for
Serlandsbanen dpnet av kong Haakon frem til Hafrsfjord!

Det var jo vakre ord, passende i en festens stund som denne.




Men ndr, spor man kanskje, vil Serlandsbanen bli det den skal viere: en
Stavangerbane? Til det mi svares: ja det mi guderne vite. Banen skrider
ikke frem med syvmilsstovler. Kryper heller som sneglen sin besindige gang.

Men det er jo begyat 4 lysne. Nuvel, men engang vil det komme den
dag da ct festlig dpningstog fra Oslo glir inn pi Stavanger stasjon, hilset av
byens sangere med den samme sang som for snart to menneskealdre siden
Egersunds sangforening hilste ipningstoget pd Jarbanen:

«Dei wil alltid klaga og kyta

at me ganga 50 seint og o smitt,
men eg tenker dei tarv ikkje syta,
me ska koma, um ikkje so britts

Derfor, ingen sur kritikk lengere. Den gagner ikke. De sure og pessi-
mistene bygger intet, er det sagt. Jol ett kan de bygge: et jammersminne
som det jeg her i boken har avslort.

Mu ikke nopet jammersminne merel

Det vi fir hipe da.

Jwren,  Steingjender.
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KONG MAGNUS LAGARGTER
Morges konge 1265 —1280

HERTUG ERIK MAGMNUSEN HERTUG HAKON MAGMNUSEM
Sencte Morges konge 1280 —120% Senere MNorges konge 1799 —131%

Skulpturer av klebersten i Stavanger domkirke.
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Serlandsbanens fremtid.

bane bygget bredsporet frem til Stavanger; d. v. 5. til fjordene i Ryfylke.
Distriktsbidragene er ordnet for det hele anlegg — gjennem Aust-
og Vest-Agder 53 vel som for Rogaland.

Stambanen er ferdighygget or i drift gjennem Telemark til Nes-
landsvann (Kragere), og er under bygning gjennem hele Aust-Apder op
i Vest-Agder mellem Kristiansand—@idnevann (Konsmo).

For den siste del, fra Krossen ved Kristiansand til @idnevann, arbeides
for de forskadserte distrikirbidrag med kr. goo ooo,00 pr. dr og 178 mann,
Fra terminen 1933—1934 forutsettes, at vinterarbeider vil bli nefort pd denne
strekning egrd for Statens ordinzre anleggsbudgett. Vinterarbeidet pd bane-
anlegget vil nemlig da viere ferdig estenfor Kristiansand.

Det antas at stambanen kan apnes videre fra Neslandsvann (Kragers)
over NMelog (Arendal) til Grovane (Kristiansand) om ca. 4 r.

S TILLINGEN NU I 1931 er den at Stortinget har besluttet Sorlandets stam-

Fra @idnevann (Konsmo) er der en avstand av ca. jo kilometer til
stambanen kommer i forbindelse med Stavanger—Flekkefjordsbanen wved
Moi stasjon. Pi denne strekning, hvor der er mange og store tunneler, er
ennu intet arbeide pabegynt, likesom det i det hele gir meget langsomt
med bygningen, da de drlige bevilgninger, pa grunn av tidenes pinaktighet,
er helt utilstrekkelig, sa det vil ta altfor mange ar for banen nir frem til
Rogaland og Stavanger. — Staten sprer sine bevilgninger til nybygninger
og utbedringer pd si altfor mange baner ad gangen,

Avw Sorlandsbanens 80 km. blir 11,5 % tunneler. Av Bergensbanens
soo km, er 9% tunneler og med 5,88 % sneoverbygninger, tilsammen 14,88 %.
Da Sorlandsbanen ligger ca. 3000 fot lavere enn Bergenshanen, er det ikke for-
bunnen med de vanskeligheter 4 sli tanneler der, som i sin tid pa heifjellet pd
Bergensbanen, likesom der heller ikke kreves de kosthare sneoverbygninger.

Mir stambanen er dpnet til Grovane (Kristiansand), vil Serlandsbanen
opta post- og passagertraficken mellem Oslo—Rogaland, Stavanger,
Sandnes, Egersund og Vest-Apder med byer. Man wil da fra Ryfylke
benytte banen Stavanger—Flekkefjord, og biler fra Flekkefjord til Gro-
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vane (Kristiansand). Reisctiden fra Stavanger vil da bli om eftermiddagen
med ankomst til Oslo neste morgen, Posten som nu via Bergen krever 2

netter og 1 dag, vil nir banen til Grovane er dpnet, kan kreve 1 natt og
dag., Med tilsvarende ruteordning fra Oslo til Stavanger, vil det da bli
likedan. Og passagerene taper ikke mer arbeidstid ved denne ruteordning
frem o tilbake enn der nu medgir til reisen via Bergen bare i den ene retning.
Og dessuten vil man ha formiddagen disponibel i Oslo eller i Stavanger.

Stambanen Oslo—Stavanger blir som nevat 580 kilometer lang, og der
vil siledes med en gjennemsnitesfart av 58 km. pr. time medgd 10 timer
mellem Oslo—Stavanger. Med nattog wvil der felgelig ingen arbeidstid
gh tapt ved reisen mellem begpe endestasjoner. Posten fra @stlander vil
kunne omdeles over hele Seclandet og like til Stavanger den pifelgende
morgen. Den samme tid vil medgd til befordring av ilgods og passagerer,

Banen vil som bekjendt fi sin storste trafikk forst nir den nir Rogaland
og Ryfylke.

Hvilke store nasjonale og skonomiske interesser det her dreier sig om,
derom kan man £ nogen veiledning ved 4 se pd folkeantallet og pi verdien
av eksporten,

De av Serlandsbanen omfattede fire fylker, Telemark, Aust- og Vest-
Agder og Rogaland har en samlet befolbarng av 456 864, Herav i byene
I57 427

Ser man hen til eksporfen til utlandet, viser det sig at Serlandsbanens
fylker har en eksport i 1929 av kr. 157 314 880,00, mens Bergenshanens

ylker har en eksport av kr. 8o 866 241,00
Verdien av utforte norske varer utgjer gammemsnitlie for 1925—a9 fra:

Trondheim ......... 36 millioner
SEAVAIEEr . o 56 —
Berpmen - on o B4 —

Legges hertil Stavangers store eksport av landmannsprodukter 18 255 ooo
kroner til imnlendes, blir der ingen vesentlig forskjell pd verdien av Bergens
og Stavangers ramlede ekrport, mens Stavangers eksport er debbelt si stor
som Trondheims.

Offentlig statistikk over eksporten til fnnfandes has ikke; men fra Rogaland
utgir der bl a. 5 4 6 dampskibe utstyrt med kjolerum for landmannsprodukter
i hurtigrute alene til @stlandet fer ske.

Herr Johan Askeland, sckreter for Rogalands Landbruksselskap, har
nettop innhentet opgaver fra dampskibsselskapene, og i samrid med kyn-
dige menn, og pi basis av de hjelpemidler som has, mener han ikke 4 kunne
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komme det nzrmere enn til at den irlige ekepors #il innlandet av landmanns-
produkter fra fylket utgjor omkring 28 oo fonns til en verdi av 18 255 000
krsner. Gjennemsnittsverdien av alle disse marvarer er altsd kr. 640,00 pr.
tonn, der krever daglig ilgodsbefordring og folgelig vil gi heieste frake-
inntekter for banen. Bare av fandbruksprodukter er der altsi allerede nu ca.
100 tonns ilgods pr. arbeidsdag fra Rogaland alewe. Kvantaene oker hvert
ir; men ndr banen er dpnet, vil stigningen i tallene bli si meget sterkere.
Jernbanetogene kommer ikke til 4 gi tomme fra Rogaland.

Hvorledes utviklingen, uaktet trafikkforholdene er utidsmessige, har
veert i de 1o siste dr, ses av den offentlige statistikk. Den viser at Rogaland
i drene 1920 til 1930 har en okning av:

Storfe fra 65 238 til 8o 796 ellermed ... ... ...oliiililoln 23,8 %
motellemmilandet .. et it e e L e

Melk innveiet ved meieriene er oket fra 33 o78 365 liter til vel
soooooooliterellermed ..........oal e R e §1,2 %
Statistikken for landet ellers er ikke komplett.

Sawer er oket fra 149 643 til 285 o6 ellermed ..o go,5
motellers ilandet  ©...uhi i e e s 61,5 %

Spinfra 5 s1gtil 35 203 ellermed oooviniiiiiniiiiiiiiiiiiians s62,5 T
mot cllers i landet ............ i e N T 149,9 %

Fiarfefra1gz3til 1930 (statstikk for 1920—22 mangler) fra 3835 o37 il
fhooBy ellermed ...l it e
motelermilandet i e s e e R 8,1 %

@kningen av fjzrfe i Rogaland motsvarer altsi gjennemsnitelig for de
7 4r vel 10 % pr. dr, mot for landet ellers vel 1 %.

For innevicrende 4r (1931) beregnes mengden av meieribehandlet melk
i waere oket med vel § mill. licer til 55 mill, liter, og da der idr i stor utstrek-
ning er foretatt megen utvidelse av honsehuser og grischuser, vil der ogsi
her vare betydelig stipning. Saucholdet er likeledes sterkt oket. Man kan
derfor gi ut fra, at bestanden av fjerfe nu utgjor over 700 000, O 4V sauer
vel 300 ooo®, og disse dyr kan pd Jaeren og pi eyene gi ute pi frite land hele
vinteren, hvilket si vel m. h. t. foring som til arbeidet med dyrene selvsagt
er av meget stor okonomisk betydning.

Nir den melk som ikke et meieribehandlet, medtas, utgjor den samlede
produksjon mere enn 106 oeo oo liter, eller over 100 occ tonns melk pr. ir.
Fylket sender daglig ikke ubetydelige mengder meieribchandlet melk til

*} Den representative jordbruksacsslling for 1931 wiser at Rogaland har 744 seo fjesfe.  Det ner-
mest derpd folgende fille, @stfold, har y2g o000, Saucholdst for Rogaland utgier 310000
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Bergen, antagelig ca. 7 coo ooe liter pr. &r. Med Sorlandsbanen kan afrens-
melken fra Rogaland ogsi settes frem pi frokostbordet f. cks. i Drammen
eller i Oslo. Reisetiden Stavanger—Oslo blic den samme som der nu
medglr sjoveien Stavanger—Bergen.

Med dampskibene er kjottet 2 netter og 1 dag underveis til Oslo, men vil
nir banen er ferdig, kunne sendes inn om aftenen og vere fremme om mor-
genen. Disse dampskibsruter har vert under rask utvikling fra en gang
ukentlig og med smi dampskibe, til de ilopetav fidrer okettil 5 4 6 ukentlige
scilinger med stadig storre og hurtigere skiber. Jernbanctransporten vil
derimot som nevat kun kreve 1o fimer, og den vil derfor gi en mer regel-
messig og hurtigere og for markedet folgelic bedre avpasset tilforsel,
hvilket vil vere av den storste betydning for produsenter som for for-
brukerne,

Til sammenligning kan det vare av interesse i bemerke, at da forslaget
om Bergenshanen blev fremsatt i 1893, hadde Bergen efter folketellingen i
1891 53 684 innbyggere. Serlandsbanens bybefolkning, der er sprede pi
flere byer, utgjer nu 157 427 innbyggere. Herav alene i Stavanger 47 ooa.

Bergens eksport utgjorde (i 1892) 27,1 mill. kroner, mens Stavanger, der
fremdeles er uten jernbaneforbindelse, nu har 57,5 mill. £romer, same av land-
mannsprodukter til innlandet 18 255 coo kroner, tilsammen henved
74000000 kr., altsd 3 a 4 ganger si meget som Bergens cksport for be-
slutningen om anlegget av Bergensbanen.

For turisttrafikken vil Serlandsbanen i like si stor betydning som nogen
annen norsk stambane. Direktor T. A. Heiberg, Landsforeningen for
Reiselivet i Norge, har fremholdt om Sorlandsbanens distrikt:

alntetsteds haves saadanne klimatiske betingelser og heller ikke saadan
naturpark liggende fuldt ferdig med alle herligheter. Og inde i landet er
et Eldorado for fotturister, jzgere og fiskeres

Det er formentlig ikke pikrevet likeoverfor en sidan autoritets uttalelse
i tilfeic mer herom for 4 pipeke hvilken betydning Serlandsbanen vil fi
for denne nzringsvei.

Men turisttrafikkens betydning kommer selvsagt ikke op mot betyd-
ningen av f. cks. landbruket og opdyrkuingen av de 1% million wdl ndyrket jord
som ligger i den landsdel som horer inn under Sorlandsbanen, der den gir
igiennem de i klimatisk henseende mest gunstige og mest irsikre deler av
MNorge,

Nogen pilitelig statistikk, som viser hvad der er av udyrket land pa
Jeeren, has ikke; men enhver kan overbevise sig herom ved 4 ta en tur op
pi Synnesvarden. — Derfra viser det sig klart hvor spredre og uvesentlige

B0



de nu dyrkede arealer er. Det omfatter kun enkelte forsvinnende smi deler
av Jeren, Man overveldes rent av at dyrkningen kun er si vidt begynt.
Den flate, brune lyngstrekning ligger der fremdeles urort i utrolige mengder.
Jwren er 5o kilometer lang og inntl 18 kilometer bred. Den alt overveiende
del er dyrkbar. Der regnes med kun '; som ikke regningssvarende til
dyrkning. Nydyrkningen er oftest slitsom; men Jerbuen greier det. Det
viser stigningen av eksporten. Men tidsmessig jernbaneforbindelse ma
tilveicbringes jo for jo heller, og da vil landets forsyning av mat vare sikrer;
ti jorden er foldrik og drringene sikrere enn ellers i landet. Alt blir verd:-
fullt maskinland, der kan bearbeides ogsi om vinteren uten hindring av
sne eller frost,

Herom henvises til hosstiende uttalelse fra herr A. Honningstad, leder
av Statens Forsoksstasjon pi Forus.

Rogaland omfatter ikke bare Jzren med Dalane, men ogsd Ryfy/lée, med
sine mange, dype og lange fjorder, hvis verdifulle fiskerier danner grunn-
laget for hele den store hermetikkindustri, Der er her ikke mindre cnn 96
bebodde oyer.

Fylkets pamnkraft, der vesentlig faller ut i de isfri Ryfylkefjorder, har
storre kraftmengder enn Telemark. Av disse vannfall er der nu uthygget
188 500 hestekrefter, herav i Sauda 121 joo hestekrefter, mens over 1
million hestekrefter ennu ikke er ntbygget.

Efter de nyeste statistiske opgaver sees at av jedusiri har:

Bergen o1 bedrifter og 7910 arbeiderc,
Trondheim 481 — - 4545 —
Stavanger 4oz — - 7383 —

For felgende fylker inklusive byer stiller disse tall sig siledes:

Telemark, Aust- og Vest-Agder og Rogaland har rilsammen 2286
bedrifter og 31 113 arbeidere. (Derav Rogaland 14 182 arbeidere og Tele-
mark 664 arbeidere).

Bergen, Hordaland og Sogn og Fjordane har tilsammen 1610 be-
drifter og 19880 arbeidere.

Nord- og Ser-Trendelag har tilsammen 160z bedrifter og 12966
arbeidere.

MNasjonalokonomisk mi det vaere den storste opgave & bygge Serlandets
stambane ferdig snarest mulig.

Mens de svenske bonders produkter er betrygget ved jernbanetransport
til @st-Norge, mi Rogalands og Serlandets produkter det hele dr svalke
langs wir dpne kyst i sommervarmen si vel som i hest- og vinterstormene,
i tike og snetykke. Danmarks bonder har likeledes kortere vei for d selge
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sine varer | Norge enn vire egne bonder. Siledes har det vaert hieil, og si-
ledes vil det fremdeles bli, inntil Serlandsbanen en gang i fremtiden er ferdig
til Stavanger. Disse transporter sker hvert ir i nasjonalekonomisk betyd-
ning ved all den store nydyrkning som pigir. Denne nyrydning som ennu
kan fortsettes i meget over 1oo dr, vil selvsagt i hei grad stimuleres, nir
Serlandsbancn kommer og skaper de rette betingelser for disse lete beder-
velige produkters transport,

Med stambanen som ryggrad kan landbruket ser- og vestpi serres i
stand til i utvikle ogsi eksport 4l utlandet. Morge kan som Danmark fi sitt
Esbjerg; men der som ber et jernbane en hovedbetingelse for at ogsi en sidan
utvikling kan finne sted til gavn for virt land, og da serlig for vére landbruk.

For transporten fra Qust- og Serlandets fiskerier av brisling, sild, makrell,
sei, hyse o. s. v. #i/ Rogalands 1oo bermetikkfabrikier, sk vel som for fandets
forsyning med billig virsild og annen fisk fra Rogaland og estover, vil
banen vare av uvurderlig betydning,

Det skoghare Vestland har anvendelse for store tilforsler av trelast til
hus- og uthusbygninger, si vel som for betydelige mengder av eikeved til
de mange hundre rekeovner og for millioner av kassebord til hermetikk-
industrien og tonnestav og kassebord til de store sildefiskerier.

Banen dpner korteste og derfor billigste vei fra skogene til Vest-Norge.

Som nevat, md Serlandets og Rogalands bender sende sine produkrer
— resultatet av sitt harde atbeide — sjoveien, som om landsdelen ikke skulde
vere landfast, men hvad kommunikasjoner angir, beliggende pd en oy langt
ute i havet.

Varene foredles ikke og prisene stabiliseres heller ikke ved denne trans-
port; men utlandets bonder kan sende sine varer uten tidstap og uten for-
ringelse med jernbaner inn til Norges hovedstad og derfra fordele sine salg
over hele @st-Notge. Dette forhold vil fremdeles vedvare, til vi har bygget
Sorlandsbanen ferdig, og for hvert ir som gir, inntil den er dpnet, tapes
store verdier, og hvad der er av cnnu langt storre betydning, er at alle frem-
skridt hemmes til gavn for ingen 1 vire land.

Sorlandsbhanen soker menneskene, virksomheten og utviklingsmulighetene,

Det er en opgave av stor nasjonal og ekonomisk betydning, at der ikke
lenger somles med fullforelsen av denne stambane, og at ikke nu nye pro-
sjekter arter kastes i veien for denne store nasjonale sak. Det er ar storre
nagjonal verds d wimyite miviklingrmulighetene for virt folk, enn d elekiri-
Sisere eldre baner av bensyn til de reisendes komfort. De sterke krav som
nu er reist om sidanne store nye planer, vil atter tjene til fortrengsel for
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bygningen av stambancne, og vil sinke disse yreerligere i en lang drrekke.
Statens begrensede evne til 4 bevilge til stambanenes bygning, burde holde
kravene fra de landsdeler som har, og i mange dr allerede har hatt gode jern-
baner, om mer luksus og komfort tilbake av hensyn til landets rasjonelle
utvikling, si landets innbyggere uten at der gjores altfor stor forskjell pd
hvor de har site domisil, og si langt som de naturlige forhold tilsteder, trygt
og under normale vilkir kan arbeide, bygge og bo i landet. ;

Wirt folk er ikke serlig anlagt for okonomi og finanser, Forst har
vi sendt vir vardifulle ungdom til Amerika og efterpi sender vi virt
sparsomme gull ogsd til Amerika for 4 fi hjem det korn vire landsmenn
dytker derover. Vir foldrikeste jord lar vi ligge i uendelige mengder
i landets beste klima uten 4 gi wire bonder hjemme de nedvendige
kommunikasjonsmidler si dyrkningen kan stimuleres. Hollenderne er
skonomer og finansmenn. De har ikke sendt sin ungdom fra sig. De
har derimot dyrket sitt eget land og har de ikke mere jord si tapper
de nytt land frem av havet med enorme utgifter og bygger nye jern-
baner der. Vi behover kun 4 bygge en stambane for 4 £i uendelige jord-
mengder rydder. Men heller enn 4 gjore det, er der dem som nu tenker
pi 4 ombygge vire tapbringende haifjellsbaner — der ikke tjener til dyrk-
ning av jorden — til elektrisk drift, selv om det dreier sig om store
millionbelop. Det er nu desverre engang norske begreber om akonomi
og finanser.

De lange avstander og mangel pi tidsmessipe kommunikasjoner hviler
tungt pi all vitksomhet og sinker utviklingen. Men med jernbanetog Oslo
—Stavanger vil der bli lettere vilkir for landbruket som for de andre
nEringsveier.

Nir stilskinnene en gang i fremtiden strekker sig frem til Hafrsfjord,
da er der bygget en ny kongevei, som vil bidra til 4 knytee virt spredte folk
sammen med det sterkeste bind. En nasjonal opgave av hoieste verdi for
virt land og for virt folk og dets fremrid.
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Serlandsbanen og jordbruket.

Av A, Henningstad, leder av stmtens jordbruksforsek pd Vestlander.
(T ,Tidens Tegn® 18 fanunar ggas.)

visse hold falt missvisende og til dels nedsettende uttrykk om jordbruket

og dets utviklingsmuligheter i de landsdeler som berores av Sorlands-
banen. Szrlig vil man ha det til at de oplysninger som konsul Bergesen ifjor
fremkom med i sitt bekjendte foredrag, er overdrevne, Dels blir man ogsd
belert om at norsk kornavl i der hele taet aldri vil £ nogen storre betydning;
og endelig var det for en tid siden en kvikk bergenser som fant ut at Sor-
landsbanen ikke vilde fi nogen betydning for jordbruket, fordi det vilde
bli tyngre & kjore varene opover til stasjonene enn nedover til havnene.
Han forutsetter oiensynlig at ogsd Serlandsbanen mest mulig skal bygges
pi eller op imot heifjeller. Dessuten glemmer han det enkle faktam at
jordbruket ogsd har behov for tilfersel (av kraftfor, gjedsel o. 5. v.). Der
blir i alle tilfelle transport begge veier, enten det gir op eller ned aver bakke,

Nir der i en sd viktig sak kjores op med si lose argumenter, kommer
det vel av, at man for enhver pris vil hindre at Sorlandsbanen fores helt
frem til Rogaland og Stavanger i kommende byggeperiode.

Nu har ogsi jeg fitt lyst til 4 si nogen ord om disse ting. Som und-
skyldning for at jeg blander mig op i diskusjonen ber kanskje nevnes at
jeg i over 20 ir har veert knyttet til statens forseksarbeide i jordbruket, og
har derved hatt anledning til ved selvsyn 4 studere jordbruksforholdene i
de fleste strak av landet. I drene 1901—1910 var jeg assistent ved Norges
Landbruksheiskoles jordbruksforsek og bereiste da i embeds medfor alle
landets fylker sennenfor Troms. Siden 1911 har jeg ledet statens jordbruks-
forsek pd Vestlandet — og inntil ifjor ogsi Serlander, som imidlertid da
fikk sin egen forseksstasjon. Jeg har dessuten med statsstipendium studert
jordbruket og dets forsoksvesen i utlandet i ca. 1% ir. I den tid bereiste
jeg 1sin helhet Danmark, Sverige og Finland, samt store deler av Tyskland,
Osterrik, England, De forente stater og Canada. Jeg mener derfor 4 ha
krav pd i regnes med blandt de sakkyndige, nir det gjelder jordbruk.

Angdcnde betingelrene for jordbruker | Serlandsbanens distrike er det
tilstrekkelig & peke pd at Kristiansands stift bar hoiere gjennennittsavlinger av
alle almindelige jordbruksvedsier emn nogen annen del av Jander. Dette er ikke en
los pistand, men ef faktum, bygget pd forsoksvesenets hundreder av noiaktige vei-

I DEN PAGAENDE AVISPOLEMIKE angiende den nye jernbaneplan er der fra
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minger gjennem en Jlang drrekke.  Allerede ved landsutstillingen 1 Krivtania
rga7 blev dette Elart pdvist ved grafiske fremstillinger, utarbeidet av pro-
fessor B. R. Larsen.

Det er jo heller ikke mer enn rimelig at den sydligste del av virt land
gir de storste og mest drvisse avlinger. I denne henseende stir vi endog
[ulle pd boide med — og 16l del's
aver — de beste jordbrukrland
¢ Earspa; og gir vi til vire
store kornkammer Amerika,
si er dettes gjennemsnirts-
avlinger langt under vire.

Ogsi hvad husdyrhol-
det angir stir Kristiansands
stift meget heit m. h. t
antall husdyr pr. areal-enher,
og tar viet enkelt strek som
Jeren, si stir den over alle
andre landsdeler 1 denne hen-

i ko seende. Herr Bergesen an-
forte i sitt foredrag, at der her almindelig regnes snaut § mil dyrket jord
pt. ko. Dette er riktig; men jeg kjenner mange cksempler pi at arealet gir
ned til ¢ wdl pr. ko eller ends mindre. Jeg har nettop liggende for mig en
opgave for 1921 fra en gird pd Jeren. Den ser i utdrag slik ue:

Sam]etd}rrkmarca!,....,,...“.........mﬂ Bo
Deraw dpenaker L. loiaiod iy 4T

— B T e e Ty AR R
Beseming: Hester ... oonis svnavnes antall 3
o et n g it S NG et B I

¥ E B e e e g e A S ey

o | e S G R S e e Sy

Dette cksempel er ikke noget rent sersyn pd Jeren, og jeg vet at mannen
tidligere undertiden har hatt enda sforre besefning.

Sa var det atviklingsmulighetene for jordbruket i denne landsdel. Her er det
nok at herr Bergesen skal ha overdrever mest, idet han efter offentlige
uttalelser av statsrid Bryggesd og statsrid Mellbye har angitt det udyrkede
men dyrkbare areal 1 Vest-Agder og Rogaland til over 1 mill. mal.

Uheldigvis har vi ikke her sikre tall 4 holde oss til. Den offentlige
statistikk over landets udyrkede, men dyrkbare areal er nemlig meget upd-
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lidelig. Vi har riktignok nylig fite Nissens Okonomiske og Geografiske
Atlas; men da dette igjen er bygpet pd statistikken, er det i denne henseende
av liten werdi. Et helt pilideliz ekonomisk kartverk over wirt lands
nyttbare jord er nok nu planlagt; men det vil sikkert ta flere menneske-
aldre for det blir ferdig. Vi md derfor neic oss med de skjonnsmessige
overslag, op der er alesd
plasz for mange meninger,

Fer d wvere virkelis
mreningsberettiget § denne sak
awd wan kxune dommwe Wt fra
sefvgyr. De fi som kan
giore  dette, wil sikkert
vare chig med mig i at
herr Bergesen  har  wient
forsiktig i sitt  anslag.

Holge de siste statistiske
Opgaver skal Vem—.-\gdl:r
og Rogaland ha tilsammen
j27oo0 mil dyrket jord,
197 ooo mil naturlig eng og 423 coo mil udyrket, men dyrkbar jord.
Efter dette skulde altsd det igjenverende dyrkbare areal 1 disse to
frlker vere betydelip mindre enn det allerede dyrkede. Enhver som
har det minste lokalkjennskap, vil straks wvare klar over at dette er
bort i natten gale. Vi kan ta for oss J=ren, hvis dyrkede areal nu er
r7ooce mil.  Jeg skal pita mig i lepet av en dap & overbevise
hvilketsomhelst fornuftic menneske om, at dette areal er ubetydelig i forhold
til det dyrkbare arcal. Efter en meget forsiktig beregning anslir jeg det
udyrkede, men dyrkbare areal i disse bygder til mere enn 250 pet. av det
dyrkede.” Dette utgjor 425 ooo mil, altsi en del mere enn det statistikken
tildeler Rogaland og Vest-Agder f}lkcr tilsammen som dyrkbart areal,
For resten av Rogaland anslic jeg det dyrkbare areal ol ca. 300 coco mal
Legger vi hertil de 140 coo mil naturlig eng (som sikkerlig altsammen kan
dyrkes), kommer vi for Rogaland alene op i ca. 865 coo mil. Alesa viser
det at Bergesens opgave 1 mill. for Vest-Agder og Rogaland er altfor lavt
anslatt; ti Vest- -*;gl:lr;r mé uten minste tvil anslds til over 300 ooo mil dyrkbar
jord. Heril kom:rnn;,r Aust-Agder, som sikketlip har over oo coo mil

Henved 1% mill. mil dyrkbar jord er et verdifullt akrivum for wint
land. Og dette er jord som for en meget vesentlig del ligger i strok hvor
opdyrkningen kan foregd i vinterhalviret, da man andre steder er vant til
at jorden er telebundet op dekket av sne.

Nmsheim, Joren.
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For 4 illustrere det
cgenartede klima pd Jzren
har jeg i dennc forbin-
delse moro av 4 fortelle,
at jeg her flere ganger har
oplevd at der er sidd en
eller annen kuolturplante i
alle arets toly mineder.
For i begynne med hest-
seden si har jeg sett denne

sidd fra midten av august

e e til 1. mars. 1 slutten av

Melken leveres wod meioriet. mars hCﬂd[‘;I d.l.‘pt av Ug Eﬂ

at der blir sidd havre; april og mai er jo vir ordinere sitid for de

fleste wvekster; i juni blir der alldd sidd en del rotvekster, og endelig

sies i juli den meste kilrot til freavl. Et tilsvarende gunstig forhold
finner vi ingen andre steder i landet,

Endclig skal vi sc litt pd brodbornavien, altsd avien av rug op hvete. Jeg
vil da uten forbehold si at jeg hverken hos oss eller i andre land har sett
storre og jevnere avlinger av virhvere enn nettop pd Serlandet og deler av
Vestlandet. Her wed statens forseksstation pd Jeren har virhveten
nn 1o dr i trekk gitt like si store og drvisse avlinger som de beste
havresorter, og mer kan
vi ikke godt forlange.

Hwvad hostrugen angir
s har vi i de samme
1o dr alltid fitt utmerkede
avlinger av den. 1 wire
sitidsforsak med hestrug
har vi like fra begynnel-
sen tatt med si sen sitid
(november) at man kunde
kalle det forsek pi 4
i den til 4 mslykkes;
men selv wved si sen
gining at kornet forst har
spiret op utover vinteren har vi fitt panske antagelig avling, Dette
tydet jo ikke nettop pid at rug er en wunaturlige wekst pd disse
kanter av landet. Tvertimot er det jo det beste bevis for at rugen her
et si drsikker som nogen kan enske.

J mren.
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Ja, dette kan wvere bra
nok, wil man si; men
hvad hjzlper det nir man
ikke kan fi godt bake-
mel av nomsk mg og
hvete? Er nu der =i
sikkert? Vi har erfaring
nok for at velberget norsk
mg gir godt bakemel;
men  wribergets g er
det vanskelip 4 bake av,
hvor den enn kommer
fra. Rugen forholder sig
nemlig her som alle andre steder i verden; fir den for meget regn
under bergingen, blir den wvanskelig 4 bake av, hvis den ikke terkes
kunstig eller blandes med annet rugmel. Ogsé utenlandsk rug kan vere
dirlig i denne henseende, Nir ulempen forekommer oftere hos hjemme-
avlet enn hos utenlandsk rug, kommer det av at vi sjelden fir riberget
utenlandsk rug innfort som ublandet vare,

Hvad hveten angir, bor vi ogsi vere litt forsiktip med vir
forhindsdom. Ifjor blev der fra statens kornmagasin pd Forus levert
norsk hvete til Tou Melle. Hvordan det gikk? Jo, mellen uttalte sin
uforbeholdne ros over par-
tiet, det gav fint mel med
serdeles god  bakeevne,

For at norsk korn skal £4
innpass ved de store moller,
er kornmagasiner nodven-
dige for samling og rasjo-
nell behandling av kornet.

Ved Norges Landbruks-
haiskoles kornforsek cr der
i de senere dr utfort adskil-
lige malings- og baknings-
forsak med norsk og uten-
landsk bredkorn. Dette er
de eneste helt videnskapelig utforte forsek pi dette omride hos os, og
resultatene fra dem mé& mottas med den storste interesse. Jeg skal her kun
giengi nogen linjer av professor Kewt 177k om bakningsforsok med hvete. *)

*) Wonk Landm. Forb. Innstilling fra korasaksutvalges 10

Zauer pd hjemvei fra heieboite

Jwrlandskap.

o




————— «Nir det ovenfor er sagt at en blanding av norsk og sten-
landsk gir det beste,™™) s vil ikke det si at ublandet norsk hvete 1ikke kan
brukes; jeg mener tvertimot pi grunnlag av forsokene 4 kunne si, at vel-
berget og ikke altfor fersk norsk hvete i regelen ogsi ublandet vil gi et
[fullt tilfretsstillende melp — — — — — .

Denne professor Viks uttalelse er meget interessant, og den berarer
et malings- og baketeknisk sporsmil som er omtrent ukjendt utenfor fag-
mennenes snevre krets.

Professor Viks forste sats kunde ogsd skrives slik: En blanding av wmyks
ag whdrdy bvete gir det beste mel. Ved uttrykkene «myk» og «hird» forstis her
visse kjemiske-fysiologiske egenskaper hos hvetesortene som man ennu
ikke har full klarhet over. Man vet kun med sikkerhet at det er sort- eller
raseegenskaper, og at klimaet kan forsterke eller svekke dem. En «myk»
sort som dyrkes i fukeig klima, blir da enda mykere, og en «hird» sort blir
hérdest i tert klima.

Hverken de myke eller hirde hvetesorter gir hver for sig det beste mel.
De myke sorter er mest utbredt, da de tillike oftest er foldrikere. De hirde
sorter kommer vesentlig fra de torrere strok i Amerika og fra Australien.
1 Europa dyrkes de vesentlig i Ungarn og Rumenien samt deler av Russland.
De fleste andre land, siledes England, Tyskland, Danmark og Sverige
dyrker omtrent utclukkende myke sorter. Selv om enkelte av disse land
avler nok hvete til eget bruk, md ogsi de indfore hird hvete hvis de vil skaffe
det fineste bakemel.

De norske hvetesorter horer langt fra til de mykeste, og vi har altsd
nu en videnskapsmanns ord for at de «i regelen ogsi sblandef vil gi fullt

tilfrecsstillende mebs.
* % =

Av det jeg hittil har sagt burde det fremgd at Secandsbanen har sin
fulle berettigelse, selvom man kun tar hensyn til dens betydning for jord-
bruket; men ogsd for alle andre neringer vil den jo virke som en mektig
loftestang. At banen vil fi overordentlig stor betydning for endepunktet
Stavanger, er det vel overflodig 4 nevne, idet jeg har inntrykk av at selv
banens ivrigste molsiandere har en meget Jevends forstdelse berav.

it ﬁth:rrr her.
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Serlandsbanen og forsvaret.

{Av oberstloitnant Joben L'omnge | Morgenbladet™ 27, juni 1g28.)

ledd i vire militzre forsvarsberedskap, Under en situasjon hvor fienden

er herre tilsjos, utgjor jo en sikkert beliggende Sorlandsbane det eneste
middel ved hvis hjelp tropper hurtig kan flyrtes fra — og til — Serlandet.
Dessuten setter Serlandsbanen landets kanskje beste spisskammer —
Rogaland — i sikker forbindelse med det ovrige land. Den dpner endog
mulighet for 4 gjere oss selvhjulpne med korn og fettstoff, et forhold
som nolk kan were egnet til 4 pikalle opmerksomhet.

Det var imidlertid forst under verdenskrigen at man hele ut fikk einene
op for banens store rent militere betydning. Der var nemlig forst under
verdenskrigen at man sd 4 si fikk beviset for den store militere interesse
som knytter sig til Stavangeravenitter o: avsnitter fra Lister opover til Hauge-
sund med Boknfjord og de dypt inntrengende Ryfylkefjorder. Disse
cr store og dype nok til 4 gi plass for verdens samlede krigsflater.

Det kan derfor kanskje ha sin interesse i se litt nermere pi de forhold som
trak Stavangeravsnittet ut av dets — relativt sett — militere ubemerkethet.

Krigen mellem England og Tyskland var lenge ventet og lenge for-
utsagt. Der manglet ikke pd tegn som varslet det kommende uveir. Blandt
disse tegn var forst og fremst fullforelsen av Kielerkanalen, som gjorde
det mulig for Tyskland pd kort tid 4 flytte endog sine storste krigsskib
fra Kiel til Wilhelmshafen — flitens hovedstasjon i den tyske buke pi
MNordsjokysten. At Nordsjoen under en sidan krig mitte bli hovedkamp-
plassen tilsjos, 13 klart 1 dagen. Likesd at den norske kyst mitte fi stor
strategisk betydning for de krigforende.

Under tidligere kriger hadde englenderne valgt den fremgangsmite 4
blokere de fiendtlige kyster ved 4 la sine krigsskib krysse i umiddelbar
nzrhet av disse. Man kunde derfor nok vente sig, at England ogsi i denne
krig vilde iverksette sin blokade ved 4 sperre de to porter som fra Nord-
sjoen forer til Ostersjoen — Skagerak og den tyske bukt. Det er tilstrek-
kelig 4 kaste et blikk pi kartet for & forsti, at Christianssandsavsnitret
herunder mdtte fi en fremeredende strategisk betydning — som den glim-
rende beliggende utfallsstasjon likeoverfor operasjoner i Skagerak, pi
Jyllands vestkyst og i de sydestre strek av Nordsjeen.

S DRLANDSBANEN har — iallfall i de siste 20 dr — vert ansett som et viktg
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Den veldige utvikling av torpedovibnet og undervannsbitene med-
ferte imidlertid, at en blokade si 4 si pd kloss hold av den fiendtlige kyst
mitte bli meget farlig. Man tenkte sig nok derfor ogsd den mulighet, at
englenderne kunde wvelpe en annen frempangsmite, nemliz 4 sperre de
tre havgap som fra Mordsjoen ferer ut i der dipne hav 2 Kanalen,
Fair Islandkanalen (gjen-
nem Orkneene og Shet-
landspene)samt havstykket
mellem Shetlandsoene og
den norske kyst,

Fair Island kanalen har
en bredde av 40 kvm. (74
km.), s dens sperring med
letthet kunde etableres.
Derimot mente man at selv
en makt som England nok
kunde ha sine wanskelig-
: heter ved 4 sperre havstyk-
ket mellem Shetlandseene og den norske kyst, en strekning pd 160 kvm. (297
km.). Regnet med en fart av 18 kvartmil 1 timen trenger et skib g timer
til 4 passere dette havstykke, som forevrig utgjor den korteste strekning
fra den norske kyst til britisk territorium,

At den tilgrensende norske kyststrekning under operasjoner i disse
nordlige og centrale deler av Nordsjoen mitte komme til 4 fi stor strategisk
betydning — det kunde man si sig selv.

Det var ogsi enkelte tegn som vidnet om, at englendetne nzret inte-
resse for den nevnte del av Nordsjeen. Herpi tydet siledes den omsten-
dighet, at englenderne — sividt vites allerede for krigens utbrudd —
hadde utsett fjordbassenget Seape Flow pid Orkney til avelseshavn for
sin slagflite. Dette i forbindelse med Englands to krigshavner (for krys-
serne) pd Skotlands estkyst, Cromarty og Raosyeh, talte et noksi tydelig
sprog.

Scapa Flow ligger pi samme breddegrad som Stavanger. Avstanden
mellem de to steder er 270 kvm. (50e km.), hvad der med 18 knops fart
svarcr til 15 timers reisetid. Den absolut korteste linje fra det engelske
fastland ril den norske kyst gir fra Kinnaird head (se skissen) til Stavanger.
Avstanden er 240 kvm. (444 km.) eller 13 timers reisetid.

Dette var jo ting som tydet pd, at Stavangeravsnittet mitte bli et brenn-
punkt pd den norske kyst under operasjoner i Nordsjpen. Begivenhetenes
utvikling viste ogsd det. Det var vistnok intet strok pd den norske kyst

Tyake |
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som i hoiere grad enn Stavangeravsnittet var gjenstand for de krigforendes
interesse — en interesse som var stigende sdlenge krigen varte. Sikkert
er det at intet strok pi kysten 14 de daglige begivenheter i Nordsjoen naze-
mere enn Stavangeravsnittet, og at intetsteds lot kanontordenen sig hore
hyppigere enn der.

Da krigen bret ut, erklerte England Nordsjeen for sperret omride.
Blokaden blev anordnet pd meget stor avstand fra den tyske kyst, idet
der anordnedes patruljelinjer med sterre skib fra Skotland over Orkn-
pene—Shetlandsoene—Fereene til Island, og —nir der wvar isfritt —
endogsi nordenfor Island. Hele den ostenfor og sendenfor liggende del
av Nordsjeen holdtes under kontroll ved ustanselig patruljering av mindre
fartoier — iser jagere. Dessuten foretokes hyppige fremstot med storre
eller mindre deler av slagfliten.

Eftersom krigen skred frem, okedes stadig dette vakthold i Nordsjeen,
og bemerkelsesverdig for oss nordmenn er det, at den skjmrpede kontroll
i serlig grad giclder den norske kyststrckning mellem Lister og Utsira —
altsi Stavangeravsnittet. Her mitte nemlig trafikken foregd delvis utenfor
norsk sjoterritorium, og her var derfor tyske undervannsbiter narsagt
til enhver tid 4 se.

Studiet av admiral Jellicoes bok «The Grand Fleets kaster nermere
lys over hvotledes bide blokaden og Nordsjpkontrollen blev anordnet.
Notdsjoens centrale og nordlige strok blev inndelt i visse omrader, hvorav
hvert tildeltes sin serskilte bevoktningsstyrke. Hovedaksen for denne
omrideinndeling utgjordes av en linje fra Kinnaird Head til Utsira, noget
som enhver kan overtyde sig om ved i studere Jellicoes bok pag. 1o3.
Utsira fyr er i det hele et sted som nevnes hyppig i boken.

Det var imidlertid nedleggelsen av det veldige minefclt mellem Orkn-
vene og den norske kyst som for alvor henledet opmerksomheten pa Stav-
angeravsnittets militere betydning. Dette minefelt blev nedlagt for 4 hindre
tyske undervannsbater fra 4 lope ut pi det dpne hav, i gapet mellem Skot-
land og den norske kyst. Foretagendet hadde lenge vert droftet, men
var ansctt som uoverkommelig,

I slutten av 4ret 1917 besluttet man allikevel 4 skride til utferelsen
derav — takket vere bl a. en ny amerikansk opfinnelse pd minevesencts
omride. Sperringens lengde var zo0 kvm. (370 km.). Den krevet 70 coo
miner, Feltet strakte sig fra Orkneene til Utsira. Den siste del av sperrin-
gen — innenfor norsk sjeterritorium — nedlagdes som bekjent av nord-
mennene. (Se admiral Sparre: «Verdenskrigen rilsjoss, pag. 316 og flg.).

Sperringens effektivitet har vert adskillig diskutert. Men hvordan det
enn forholder sig dermed, si viser foretagendet tydelig betydningen av
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den norske kyststrekning ved Stavanger. Linjen Kinnaird Head— Utsira
— det var Nordsjeens pott.

Tar man videre i betraktning Rogalands store natuclige rikdommer
og dets kollossale utviklingsmuligheter, si synes det plkrevet i tilfelle
4 sette noget inn pi forsvaret av denne dyrebare landsdel. Hertil vil kreves
samarbeide mellem hwr og flite, og der vil kreves betydelige krefter av
begge forsvarsgrener. Uansett hvorledes sparsmilet om opsctningssted
for Vesterlen regiment lases, ligger det klart i dagen at disse krefter ma
tas ostenfra. Betingelsen for at de kan komme frem, er en sikkert belig-
gende Sorlandsbane — fort helt frem til Stavanger. Bergensbanen kan
ikke benyttes dertil, fordi dennes anvendelse mitte kombineres med sjo-
transport, og dertil er der under den angivne situasjon ikke anledning.

Et effcktivt forsvar av Stavanperavsnittet stir og faller med Serlands-
banen. Uten en sidan vil det veere forbundet med de storste vanskelig-
heter og stort tidstap 4 fere tropper fra Serlandshanens nuverende ende-
punkt over til Stavanger — en avstand av nzsten 300 km.,

Ovensticnde betraktninger kaytter sig til den situasjon som opstod
ved verdenskrigen, da det var yststrekningen som i serlig grad var truet.
Det kan imidlertid tenkes andre krigssituasjoner — situasjoner da vir
Jandgrense, ikke kysten, blir operasjonenes brennpunkt., Ogsi under dette
perspektiv blir Sorlandsbanen en meget viktig faktor i forsvarsberedskaper.
Uten en Sorlandsbane kan det tenkes at avgjorelsen finner sted ostpd, mens
avdelingene fra Rogaland og Agder sliter sig frem i meisommelige mar-
sjer pa landcveicne,

Efter 1905 er forholdet til Sverige stadig bedret. Det har neppe nogen-
sinne veert bedre enn nu. Med henvisning hertil har man kunnet se hevdet,
at Norge skulde kunne ordane site forsvar omtrent som om det ingen land-
grense hadde — iallfall mot Sverige. En sidan betraktningsmite er imid-
lertid i hei grad kortsynt. Det kan i si henseende vere tilstrekkelip 4
henvise til forholdene pi Franktikes nordgrense, da verdenskrigen brot
ut. Ogsi mellem Frankrike og Belgien var forholdet godt, og fransk-
mennene hadde av den grunn negligert nordgrensen — mot Belgien.
Men det var der det tyske angrep kom, tiltross for at tyskerne mitte fore
det over noitralt territorium. Noget lignende kan henne oss, Jeg skal
ikke utdype tanken nermere — den berer mange muligheter i sitt skjod.

Heller ikke kan vi sc bort fra muligheten av et krigsfellesskap med
Sverige likeoverfor en felles fiende, 1 begge disse tilfelle gjelder det for
0ss 4 kunne fore frem alt hvad vi eier av krefter, ogsd dem i Rogaland og
Agder. Uten en sikkert beliggende Serlandsbane vil dette vere et sire
vanskelig foretagende.

as
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