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I denna tid af allsidiga och ifriga striifvanden att icke allenast
till det yttersta utvidga och fullstindiga de redan befintliga jern-
végsnit, som utgrena sig 0fver Europa, utan ocksa att inflicka de
felande ldnkar, som dels hafva for artionden motstiatt och dels dinnu
motstd ingenidrernas och kapitalisternas forenade bemddanden, och
i denna tid af rastlés konkurrens kan hvarken individen -eller
nationen dréomma bort sin tillvaro utan fara att icke allenast lemnas
bakom de mera lyckliga rivalerna utan ocksa forglommas af den
ofriga verlden.

Det méaste medgifvas, att ett af vilkoren fér att icke helt
och héllet forgitas vid de radslag, som hallas i Europa, och vid
de verldsmarknader, som stdndigt fortgd i dess hufvudstider, ir
formégan att kunna ldtt och obehindradt forflytta vdara personer
och véra varor fran hjertat af Sverige till hjertat af Europa.

Medlet for astadkommandet af detta dr just inflickandet af
ett par af dessa lidnkar, som felas mellan vart och det ofriga
Europas jernvégsnit, och oOnskvirdheten hirat dr insedd af en
hvar och ofta uttalad af dem, som, mera direkt intresserade der-
for, hafva insett fragans utomordentliga vigt for de skandinaviska

folken.
[ Den betydelse, som en direkt jernviigskommunikation mellan
¢ Sverige och dess grannstater skulle ega for oss, ligger sd i 6ppen

dag, att den vél knappast behofver diskuteras; den har till och
med insetts af vara vinner fransminnen, som for ofrigt icke
sysselsitta sig mycket med védra angeligenheter, och ett franskt
konsortium har erbjudit sig att bygga en tunnel under Oresundet
for att atminstone sétta oss i direkt forbindelse med Danmarks
hufvudstad.

Vi hafva dock for denna ging besparats det férodmjukande
fadderskapet. Men det #r en varning for oss svenskar att all-
varsamt upptaga fragan inom vira egna landaméren.

Tanken att bringa Stockholm, Kristiania och Kjobenhavn uti
direkt jernvigsférbindelse med Hamburg, Berlin och Paris ete.
och kanhéinda ocksa London synes nog nagot djerf och ifven out-
| forbar for dem, som icke gjort sig fullt fortroliga med nutida
;‘ ingenifrskonst och de tillgangar, den for nirvarande forfogar éfver.




Och hurn djerft dn detta forslag synes, si dro dock svarig-
heterna vid dess utforande obetydliga i jemforelse med dem, som
skulle méta vid utforandet af dét gigantiska forslag, som allvarsamt
apptagits inom franska landamiiren: nemligen en bro ofver den
engelska kanalen, hvilket arbete berdiknas komma att kosta om-
kring 1,000 millioner kronor.

Genom denna bros byggande skulle altsd England och Skott-
land med en sammanlagd folkmingd af omkring 32 millioner séttas
i direkt jernviigsforbindelse med den europeiska kontinenten, och
som inga subsidier ens begiras, firo forslagsstillarne tydligen 6fver-
tygade om, att den viintade trafiken skall till fullo betala rénta
pa anlidggningskostnaden.

Enligt det forslag, som vi hafva édran framligga for den
svenska allminheten, skulle Sverige, Norge och halfva Danmark
med en sammanlagd folkmingd af omkring 8 millioner eller en
fierdedel af den engelska och skottska befolkningen sittas i direkt
jernviigsforbindelse med det europeiska fastlandet, och med hén-
syn endast till de relativa folkméngderna borde vi séledes for
erndendet af detta mal kunna nedligga en fjerdedel af den fore-
slagna kostnaden for en bro ofver den engelska kanalen eller en
summa af 250 millioner kronor.

Vi vilja dock ingalunda pasta, att om ocksa folkméngden
i England #dr fyra ganger storre édn den skandinaviska, dessa 32
millioner engelsméns och skottars formodgenhet skulle vara endast
fyra ganger storre #n 8 millioner skandinavers. Men vi pasta,
att de respektive folkens statsinkomster utgéra en rigtig och i
sjelfva verket den enda maéttstock, vi hafva af de olika nationernas
relativa formogenhetstorhallanden.

Lat oss da se, huru Englands formogenhetsforhallanden stilla
sig i jemforelse med de skandinaviska folkens.

For att fa en lattare ofversigt vilja vi i det f6ljande jemfora
4 ena sidan hela Storbritanien och 4 den andra Sverige, Norge
och Danmark, eftersom de delar, som dro oberérda af de ifrdga-
varande bada forslagen, nemligen Irland & ena sidan och Jutland
jemte Fyen & den andra, intaga ungefiir samma rum i forhallande
till de totala folkméngderna & Smse sidor.

Storbritaniens arliga statsinkomster éro ungefiir 1,600 mill.
kronor; Sveriges, Norges och Danmarks forenade statsinkomster
uppga till omkring 185 millioner, siledes nidgot mera in en niondel
af Storbritaniens. Sedt fran denna synpunkt skulle séledes vi
skandinaver kunna betala 110 millioner for en direkt kommunika-
tionsled, om engelsmiinnen kunna betala 1,000 millioner.

Men den inviindningen kan nu goras, att om ocksa var kom-
munikation med kontinenten relativt icke skulle kosta oss mer iin
en bro ofver engelska kanalen skulle kosta engelsménnen, sa foljer
ju deraf ingalunda, att vdr kommunikationsled skulle betala sig
lika bra som engelsmiinnens, i hiindelse deras handel med fast-
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landet skulle vara jemfGrelsevis storre dn var. Vi vilja da se,
huru en sddan invindning kan bemdétas med siffror.

De skandinaviska lindernas hela varoutbyte (export och im-
port) med Frankrike och Tyskland tillsammans uppgar till minst
450" millioner kr., under det att Englands hela varoutbyte med
samma linder endast uppgar till omkring 1680 millioner kr. Vart
varoutbyte med dessa de tva fornimsta staterna pa kontinenten
ir sdledes mer én en fjerdedel af engelsminnens. Taga vi fnnu
ett steg vidare for att fa en idé af de respektive lindernas totala
varouthyte, sé finna vi, att Englands hela in- och uttérsel &r 1886 upp-
gick till 11,124 millioner kr., hvaraf 4,680 mill. belopte sig pa Europa.

De skandinaviska I[indernas sammanlagda in- och utforsel
samma ar uppgick till omkring 1200 millioner. Om derifran af-
drages handeln pa England, utgorande nédra 400 millioner kr.,
aterstar en summa af 800 millioner, hvaral minst 700 millioner
representera vart varoutbyte med den europeiska kontinenten.

Saledes #r forhallandet mellan hela vart varoutbyte och
Englands mer &n en tiondedel och vart varoutbyte med den eu-
ropeiska kontinenten &r mer in en sjundedel af Englands. Med
stod af &fven de mera ofordelaktiga af dessa siffror kunna vi
foljaktligen tryggt pasta, att skandinaverna kunna betala 140 mil-
lioner for en direkt kommunikationsled, om engelsmiinnen kunna
betala 1000 millioner.

Men, kan man invinda, denna bro ofver engelska kanalen
har &nnu 1cke blifvit bygd, och man kan saledes icke veta, huru-
vida den négonsin skulle betala rénta pa anliggnings- och under-
héllskostnaderna.

Denna invéndning kan naturligtvis tills vidare icke bemotas
pa annat sitt &n att framhélla, hurusom man linge arbetat pa
att erhdlla engelska parlamentets tillstand att bygga en tunnel
under kanalen, och det #r intet tvifvel underkastadt, att, om detta
tillstdnd (som hittills blifvit nekadt pa grund af politiska skéil)
blefve beviljadt, det jernviigsholag, som dr mera direkt intresseradt
i forslaget, med storsta litthet skulle kunna forsiikra sig om det
erforderliga kapitalet.

Men for att icke blifva beskylda for att inlata oss pa spe-
kulationer, som é&nnu icke hafva ndgra verkliga och bestimda
fakta sasom utgangspunkt, vilja vi nu se till, hvad som redan ut-
forts i England af Enskilda bolag for att dfvervinna de hinder
for en litt och beqviam jernviigsforbindelse, som naturen lagt
1 vigen. :

De mera mirkliga af sddana foretag #ro tunnlarne under
Severn- och Merseyfloderna samt broarne dfver Tay- och Forthfloderna.
Alla dessa arbeten hafva fullbordats efter ingangen af ar 1885
med undantag af Forthbron, det djerfvaste af dem alla, som dock
med snabba steg niirmar sig sin fullbordan. Alla dessa storartade
och dyrbara arbeten hafva utforts under eller 6fver de storre och
bredare flodmynningarna i afsigt endast att forkorta afstindet
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mellan négra mera betydande orter och for vinnandet af en qvarts
eller half timmes tid.

Latom oss nu se hvilka uppoffringar dessa enskilda jern-
viigsholag alagt sig for att vinna dessa som det synes obetydliga
fordelar. Severntunneln ér 4' eng. mil lang eller omkring 7250
meter och kostade 36 millioner kr. Merseytunneln dr 4800 meter
ling och kostade 27 millioner kr. Taybron ér omkring 3250 meter
lang och dess kostnad var 15 millioner. Forthbron dr 2450 meter
lang och kommer att kosta ofver 40 millioner kr. Dessa sist-
nimda bada broar dro beldgna i Skottland och deras dndamal #r
att forkorta viéigen fran England till norra delen af Skottland med
40 a 50 kilometer och tiden med mindre édn en half timme.

Ligger man sa mirke till, att de delar af Skottland, sowmn
ligga norr om dessa broar, dro temligen glest befolkade och med
en obetydlig induslri, och betinker, att de for den nya linien in-
tresserade bolagen hafva ansett fordelarne af en mera direkt kom-
munikation uppviiga en anliiggningskostnad af nira 60 millioner
kr., da framstiller sig ldtt den frigan, huruvida icke vi borde med
ifver omfatta ett forslag, som med en kostnad af hogst 90 a 100
millioner kr., fordelad pa fyra linder, skulle bringa oss i direkt
jernviigsforbindelse med Danmark och Tyskland och dymedelst
omskapa snart sagdt hela vért niiringslif genom Gppnandet af en
litt tillgiinglic marknad for vara produkter och stilla oss mer i
jemnbredd med de lyckligare lottade nationerna p& den europeiska
kontinenten.

Afven i ofriga trakter af Europa hafva arbeten af liknande
betydelse utforts, af hvilka nagra idro viilkinda for enhvar. Vi
behéfva endast ndmna Mont Cenis- och S:t Gotthardstunnlarna,
den forstnimda 12,250 meter lang, utfsrd med en kostnad af
omkr. 48 millioner kr.; den senare 14,900 meter lang kostade 50
millioner kr. Vi hafva vidare Arlbergtunneln 10,270 meter lang
med en berdknad kostnad af 25 millioner kr.

De financiella resultaten af dessa tunnlar hafva visat sig sa
goda, att en fjerde tunnel (Simplon) genom Alperna snart torde
blifva en verklighet.

Vi behdfva viil knappast orda mer om dessa storartade ar-
beten, som, ehuru utférda med betydliga uppoffringar i tid och
penningar, likvil visat prof pa, att de voro behofliga och att de
betala riinta pa anliggningskostnaderna.

Lika litet behofva vi framhilla nagra sirskilda skil, hvarfor
en direkt forbindelse med Tyskland skulle bringa oss ofantliga
fordelar, de dro alltfor patagliga for att behofva uppriknas. Vi
vilja endast nimna hvilken betydlig forbéttring vara post- och
telegrafforbindelser skulle underga. Vintern 1887—88 torde dnnu
lefva i friskt minne, d& Sverige var for veckor snart sagdt isole-

radt fran det ofriga Europa med deraf framkallade oldgenheter
af alla slag.




Samma vinter gaf oss édfven en lirdom, som det ir vil viirdt
atl icke forglomma vid tal om ett forslag att aviigabringa en siiker
och oafbruten férbindelse med kontinenten, nemligen asynen af
de vildiga ismassor, som fylde Oresundet och som niistan skulle
omdjliggéra hvarje tanke pa att bygga en bro 6fver sundet, iifven
om inga andra hinder och oldgenheter lade sig i viigen for ut-
forandet at en sadan idé.

Afven en éngfirja for ofverforandet af bantdg ofver sundet
blefve naturligtvis lika vanmiktig som en liten angslup under en
dylik vinter.

Af hittils kéinda och anvéinda sétt att 6fverga ett sund skulle
sidledes endast aterstd ett nemligen byggandet af en tunnel. Att
bygga en tunnel under en hafsbotten, som man icke #r i stand
att grundligt underséka synnerligast under ett djupt lager af 15sare
jordarter sdsom sand och lera ir dock minst sagdt ett ytterst
osikert foretag; ty det kan litt hiinda, att wan efter att hafva
offrat é&ratal pa ett sddant arbete och nedlagt millioner derpa
slutligen en vacker dag, d& man tror sig hafva 6fvervunnit de
storsta svarigheterna, plotsligen finner allt sitt arbete 16nlést och
tunneln 6fversvimmad.

Ett dylikt arbete blifver dessutom iifven under de gynnsam-
maste forhéllanden bade dyrt och langsamt och de, som ataga
sig dess utférande, maste hafva en betydande summa att draga
pa 1 och for oférutsedda hiindelser. De svenska och danska re-
geringarna hafva ocksa som vi alla veta definitivt afslagit det anbud,
som ett franskt syndikat ingifvit f6r byggandet af en Oresundstunnel.

De tunnelbyggnader i England som vi redan omnimt utgira
ypperliga exempel for jemforelse med en tunnel under Oresundet.

Severntunneln paborjades ar 1873 och arbetena fortgingo med
mer eller mindre motgangar till ar 1879, dd man kom pa en
underjordisk kélladra, som inom ett par dagar oGfversvimmade
hela tunneln, och i f6ljd hiiraf afstannade arbetena for ett helt ar,
dd de dnyo upptogos och slutligen fullbordades ar 1885. Alltsa
12 ar atgingo for utforandet af denna tunnel, som #r 7,250 meter
ling hvaraf 4.000 meter under vatten, och kostade som vi redan
ndmnt omkring 36 millioner kronor. Den kortaste tunnel mellan
Sverige och Danmark blefve mellan Helsinghorg och Helsingor,
der afstandet just #r omkring 4,000 meter, men, som stirsta djup-
leken der uppgar d#nda till 100 fot eller omkring 80 meter med
sandbotten, sa &r det troligt, att en tunnel icke skulle kunna
byggas der utan att nedgd till ett djup af 45 a HO meter, hvilket
med en stigning af 1 pa 100 skulle fororsaka en lingd af omkring
13,000 meter for tunneln.

En siddan tunnel blefve saledes niira pa dubbelt si ling som
Severntunneln, och om den ocksd byggdes endast for ensparig
bana, si #r det dock antagligt, att en sidan tunnel icke skulle
kunna byggas for mindre, &n hvad Severntunneln kostade d. v. s.
36 millioner kronor.




Latom oss nu anstilla en jemforelse med Merseytunneln.
Sjelfva tunneln &r omkring 3,250 meter lang och den del som ér
under vatten &r 1,200 meter lang. Arbetena paborjades 1879 och
fullbordades 1886 d. v. s. ndgot mer &n 6 ar atgingo for deras
utférande, men man arbetade natt och dag. Hela linien, som &r
4,800 meter ling, kostade 27 millioner kronor. Tunnelns djup
ar 45 meter under medelvattenstand och flodens djup &r 30 meter.
Banan dr dubbelsparig. Hér liksom vid Severntunneln maste pump-
ning férenad med betydliga kostnader fortga stdndigt natt och dag;
50 kub. meter dr det vanliga inflodet pr minut i Merseytunneln,
och det &r tydligt att detta stéindiga inflode af vatten méaste i
lingden forstéra tunneln.

Om vi jemtéra denna senare tunnel med en dylik under
Oresundet, maste vi vara mycket sangviniska for att forestilla
oss, att en tunnel kan byggas under sundet for en summa af 36
millioner kronor. Och likvil fortgingo arbetena pa Merseytunneln
utan ndgon sadan katastrof, som intriffade vid Severntunneln.

Resultatet af foregiende jemforelse blifver siledes ungefir
foljande. Risken att bygga en undervattenstunnel ér alltid mycket
stor, och en tunnel under Oresundet skulle sikerligen icke kunna
byggas under 10 ar och skulle antagligen kosta minst 36 millioner
kronor. For att fa en jernviigsforbindelse med Tyskland maste
annu en tunnel byggas mellan Laaland och Fehmen, som blefve
omkring 24,000 meter ling. Denna senare tunnel skulle antagligen
icke kanna byggas under 25 a 30 ar, och dess kostnad skulle
siikerligen icke understiga 100 millioner, som med rinta under
arbetstiden skulle uppgé till dubbla denna summa.

Afven under gynnsamma férhillanden skulle saledes en jern-
vigsforbindelse med Tyskland formedelst tunnlar under hafshottnen
kosta minst 250 millioner kronor, och endast en fsljande generation
skulle se dess fullbordande. '

Detta vore en uppoffring, som de skandinaviska folken vil
knappast skulle kunna besluta sig for.

En brobyggnad skulle utan tvifvel limpa sig béttre och for
en kostnad af omkring 100 millioner kronor kunna utféras pa
b a 6 dr, men dd man erinrar sig & ena sidan den lifliga trafik,
som eger rum i Oresundet, och & den andra erinrar sig, att tyskarne
hafva péabérjat arbetena foér sin Nord- och Ostersjb'kanal, och ati
en hogst betydande trafik saledes inom nagra ar vill leta sig fram
mellan  Laaland och Fehmern, ligger man si hértill de ismassor,
som understundom uppfylla sundet, sa blifver det temligen tydligt
fér enhvar, att om man ocksi skulle f4 Tysklands och de skan-
dinaviska lindernas sjéfartsmyndigheters medgifvande (hvilket &r
allt annat &n troligt) att bygga dessa bada broar, si blefve den
ofver Oresundet &tminstone utsatt for sa stora faror vintertiden,
att dess byggande blefve for riskabelt.
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Men om vi nu hvarken kunna hafva vanliga tunnlar eller
broar, och éngfirjor alltid firo otillfredsstillande och understundom
vanmiigtiga, hvad aterstdr séledes? Gjorde vi icke bist uti att
helt och hallet uppgifva tanken pd att nagonsin resa frén Stock-
holm eller Kjobenhavn till Paris utan att lemna vdr beqvima
jernviigskupé ? Ingalunda.

Ingenidrsvetenskapen har dnnu icke sagt sitt sista ord, och
latom oss hoppas hon aldrig skall gora sa.

Hon finner nistan alltid nagon utviig frin den labyrint af
svarigheter, hvari hon understundom rékar.

S4 dfven hir. Andaméalet kan vinnas for en kostnad betyd-
ligt understigande halfva den summa, som skulle erfordras for
byggandet af de bada tunnlarne.

Vi hatva i det foreghende sagt, att de skandinaviska folken
borde litteligen vara i stand att betala 140 millioner kronor for
en direkt jernvigsforbindelse med Tyskland. Vi vilja i det fol-
jande visa, huru detta @ndamdl kan vinnas for en summa af om-
kring 100 millioner kronor.

Med den kredit, som de skandinaviska linderna for nér-
varande atnjuta pa verldsmarknaden, skulle denna summa kunna
latteligen upplanas mot 3'2 %, hvilket skulle utgora en érlig kost-
nad af 31y, millioner fordelad pd de tre eller fyra linderna; i
sanning en ringa summa for vinnandet af ett sa storartadt indamal,
och, vi behofva knappast tilligga, en summa, som skulle méng-
dubbelt aterbetalas genom att i sd hog grad underlitta afséittandet
af vara produkter, stilla oss i snabb och direkt forbindelse med
de europeiska marknaderna och drligen tillféra oss en mangdubblad
strom af turister, som finna de niirvarande kommunikationerna
allt annat &n angendma.

Och hura skall detta dndamal vinnas? Jo helt enkelt genom
byggandet af en

Undervattensbro.

En undervattensbro, se planschen, skiljer sig fran en vanlig
bro i tva viisentliga afseenden. Forst och frimst méste den vara
beliigen helt och hallet under vattnet och dessutom pa elt siddant
djup, att de storsta fartyg kunna obehindradt passera ofver den-
samma. Vidare maste den i {6ljd deraf vara omgifven med ett
pansar fullkomligt ogenomtriingligt for vatten och pé samma gang
nog starkt att motstd vattentrycket svarande mot detta djup. Vi
kunna med andra ord siiga, att det fir en konstruktion, som i
niarvarande fall forenar [(ordelarne af en tunnel med dem, som
ligga uti ett snabbare och sikrare utférande af en brobyggnad.

Vi skulle hiirigenom undvika alla de oléigenheter, som blefve
forbundna med byggandet af en vanlig bro, hvarvid i frimsta
rummet bor ihdgkommas att icke det minsta hinder blefve lagdt
i viigen for navigationen. Vi blefve fullkomligt oberoende af drstid,
viider och vind; med ett ord vi skulle hafva alla de fordelar,
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som i nérvarande fall vore férenade med en tunnel utan att hafva
de stora oldgenheter, som skulle ligga uti det ytterst l&ngsamma,
svara och farliga utforandet af en undervattenstunnel.

Hvad vi foresld, éir med andra ord nedliiggandet af en kon-
tinuerlig tub bestaende af en yttre och inre jernbekliddnad och ett
mellan dessa ingjutet lager af beton omkring en meter tjockt.
Denna tub uppbires al korta pelare beligna pa omkring 30 meters
afstind fran hvarandra. Inuti denna tub inliggas vanliga bro-
balkar, uppburna af de ofvannimda pelarne. Som denna tub &r
sd afpassad i vigt, att den just motsvarar den af tuben undan-
tringda vattenmassan, si inses litt, att pelarne endast hatva att
uppbéra brobalkarne och vigten af de passerande bantagen.

En annan och mera betydande fiordel forenad med detta
afpassande af vigt ligger deruti, att denna tub endast blifver ut-
satt for ett bestimdt och aldrig varierande vattentryck, som den
dessutom genom sin form och sammansitining &r sa lamplig att
upptaga. och i sjelfva verket befinner sig denna tub under gynn-
sammare férhéllanden én snart sagdt hvarje annan konstruktion;
ty hir pa detta djup herrskar absolut stillhet, hiir forekommer
intet vagsqvalp, ingen vind, snd eller frost, och temperaturen
dndrar sig obetydligt under arets lopp. Med ett ord fa eller inga
af de forstérande krafter #ro hir i arbete, som pa jordytan sa
snart ruinera vara stoltaste arbeten, och man kan knappast 6nska
sig gynnsammare forhallanden for en konstruktion, afsedd att hafva
sin tillvaro fér arhundraden.

Det &r troligt att under tidernas lopp den yttre jernbekléd-
naden skulle rosta. Genom att taga tillborliga forsigtighetsmatt
kan naturligtvis denna tidpunkt betydligt afligsnas, men & andra
sidan #r Hndamalet med den ytire beklidnaden mera aft tjena
sasom en form for betongen och som ett skydd for densamma,
tills den uppnatt tillriicklig hérdhet for att sjelfstindigt upptaga
det arbete, den fatt sig dlagdt, nimligen att motsta det vattentryck
som gor sig géllande pd detta djup.

Man kan nu mdojligen gora den invéindningen, att om man
antager den yttre jernbeklidnaden vara bortrostad, skulle det icke
méjligen kunna hinda, att af en eller annan orsak (det blefve
svart att forstd huru) sprickor hade uppstatt uti betongen och si
olyckligt, att ett stycke skulle lossna och falla ur pa under sidan
af tuben, hvad skulle di hinda? Jo helt enkelt att den inre jern-
beklddnaden skulle upptaga det arbete, som betongen i forsta hand
fatt sig dlagdt, och om man sa ville, skulle man naturligtvis kunna
gora den inre bekliidnaden stark nog att upptaga hela vattentrycket,
om man skulle kunna forestiilla sig all betongen afligsnad. Detta
blefve dock ingalunda nodviindigt och vore ifven otillfredsstillande,
emedan man borde i frimsta rummet bemoda sig om att under
alla omsténdigheter bibehalla betongen siasom ett skyddande om-
holje for den inre jernbeklidnaden.
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Det ér sannt nog, att sprickor understundom uppsta i betong
i synnerhet i langa kajmurar och dylikt af samma orsak som
gjutjern spricker, om en del af detsamma upphettas till en hogre
viirmegrad dn en annan. Att detta idr fallet, bevisas litt af det (or-
hallande, att om t. ex. en lang kajmur utsatt for solens stralar i
sina  Ofre delar och i direkt berdring med vatten i sina undre i
stillet for att utgoras af en kontinuerlig mur bygges i kortare
sektioner, sa uppstd inga sprickor i densamma.

Pa det sitt vi foresla byggandet af dessa jernbeklidda tuber
finnes icke den ringaste anledning att antaga mojligheten af sprickors
uppstdende, men om man i trots deraf skulle kunna forestilla sig
mojligheten héraf, si kan man genom inlidggandet af jernband i
betongen forsikra sig om dess hallbarhet under alla omstindigheter.

Denna betongtub bhygges i sektioner af samma lingd som
afstindet mellan pelarne, hvilket dr forslagsvis antaget vara 30
meter. Tva sektioner motas i midten pa hvarje pelare, och skarfven
omgifves af ett af jern och betong bildadt halsband, hvilket dess-
utom tjenar till att forankra tuben till pelarne sasom synes af
planschen.

Hvad pelarne anga, bora de utgoras af jernkassuner fyllda
med betong, och deras grundliggning kan forsigga antingen med
tillhjelp af komprimerad luft eller med Oppna kassuner; i ena
eller andra fallet forlingas dessa senare formedels provisoriska
kassuner oOfver vattenytan, under den tid grundliggningsarbetena
pagd. Om man ocksa antager den forstnimda metoden for grund-
laggning formedels komprimerad laft, hvilket torde vara det biista
och sikraste, borde nagra synnerliga svarigheter icke mota dervid,
som det storsta djup hvilket skulle komma ifraga mellan Helsing-
borg och Helsingor sikerligen icke komme att 6fverstiga 30 meter
och detsamma mellan Laaland och Fehmern blefve endast omkring
25 meter. Vi vilja tilligga att grundliggningar formedels kom-
primerad luft redan blifvit utforda pa ett djup af ofver 35 meter
under vattenytan.

Det &r gifvet, att strandtunnlar for banans anknytning till
redan existerande linier maste byggas & dmse sidor siasom fort-
sittning af undervattensbron, hvilken sjelf delvis méaste byggas i
stigning mot stranden der grundare vatten patriffas.

Hvad slutligen ventilation af undervattenshanan betriffar,
torde inga svarigheter mota, och artificiel sadan blefve fullkomligt
onddig &tminstone tor en ensparig bana, da i detta fall taget, da
det passerar genom tuben, verkar som en piston och drifver ut
den luftmassa, som redan finnes i tuben, da ny och ren luft in-
tringer efter taget.

Det ér dnnu méanga punkter af intresse, som vi gerna skulle
vidrora, innan vi afsluta dessa fa grunddrag af den undervattens-
bana, som vi foresld, men vi beklaga, att vi icke for nirvarande
kunna inlata oss péa alla tekniska detaljer af denna konstruktion
och sittet for dess utforande.
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Men pa samma ging ir det en tillfredsstillelse for oss att
kunna forsikra den svenska allmiinheten, att forslaget blifvit noga
ofvervigdt och utarbetadt i dess snart sagdt minsta detaljer, och
derforutan skulle vi icke heller vagat for utforandet af en under-
vattenshana foresld en metod, som si visentligen skiljer sig fran
dem, som hittills anvéindts.

Men hvad som kanske mer dn nagot annat ingifvit forslags-
stillaren mod att foresld ett som det synes sa kolossalt arbete,
forenadt med kostnader, hvilka till och med for rikare linder
skulle anses hogst betydande, har varit och dr den dagliga och
stundliga fortroligheten med ett arbete, som redan nu anses for
ett af de yppersta och pa samma géng djerfvaste ingeniorsarbete,
som ndagonsin foretagits, nemligen Forth-bron i Skottland, hvilken
nu med snabba steg nédrmar sig sitt fullbordande.

Atven ingenitrer af hogst framstiende betydelse som bro-
byggare kunna nu, sedan de egentliga svarigheterna blifvit ofver-
vunna, icke tillbakahélla sin beundran ofver det sitt hvarpa denna
gigantiska brobyggnad utforts, lika litet som de for fyra ar sedan
kunde tillbakahalla en létt axelryckning, da vi sokte ofvertyga
dem om arbetets mojlighet.

Men det vore icke ritt 4 andra sidan att forneka, det all-
varsamma farhagor hystes och angestfulla dagar uppletdes af dem,
som hade ansvarat for detta arbete, och den forste att erkidnna
detta #dr dess skickliga och djerfve konstruktor Mr Baker.

For den, som varit viil fortrogen med dessa arbeten, deras
ménga och skilda svéarigheter samt siittet att ofvervinna dem, for
honom framstilla sig svarigheterna fiorenade med byggandet af
en undervattensbro i en icke sirdeles froktansvird dager och i
sjelfva verket &ro de sma. jemforda med dem, som motte vid
utforandet af nyss nimda arbeten.

For att lugna de personer, som mdjligen icke skulle hysa
ell oinskrinkt fértroende till detta nya uppslag i undervattens-
konstruktioner och icke skulle anse en sadan bana fullkomligt
sdker, dem vilja vi nu egna négra ord at denna friga i hopp om
att kunna o6fvertyga &tminstone det stora flertalet, att man i denna
undervattensbana vore siikrare for olyckshiindelser in pa snart
sagdt nagot annat stille af en jernvig, der man alltid loper fara
i hindelse af en ursparing. Det ér visserligen sannt att en siadan
icke alltid atfoljes af nagra allvarsammare olyckshiindelser, men
detta beror naturligtvis pa hvar en ursparning eger rum. Manga
tag hafva olyckligtvis rullat ned for banvallar, och manga men-
skolif hafva spilts pa sadant siitt.

Uti var undervattensbana skulle en urspirning icke kunna
hafva allvarsamma foljder, och om man ocksa skulle forestilla
sig, att brobalkarna helt och hallet forstordes, skulle detta icke
pa minsta vis Oka faran, emedan tuben ensam vore i stind att
bira en vigt 10 ganger si stor som elt vanligt jernvigstigs.
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Vi behofva knappast tilligga, att en urspdrning, under det
att elt tég passerar en bro, ofta nog innebdr en oundviklig dod
for passagerarne och pa samma gang brons tolala underging, och
hirpa hafva vi olyckligtvis haft manga exempel. Att broar, sasom
de konstrueras i vissa linder &tminstone, dro allt annat én tillfor-
litliga illustreras bést af det forhallande, att uti Amerika 251 broar
af en eller annan orsak hafva nedstortat under aren 1877—87%).

Den enda verkliga fara, en undervattensbro kunde blifva
utsatt for, vore, att ett tungt jernfartyg skulle sjunka pa tuben
mellan tva pelare, men sannolikheten harfor ér sa vytterst liten,
att vi med lugnt samvete kunna forbise denna omstiindighet, isyn-
nerhet di vi betiinka, att vi ofta utsiitta vart lif for mera verkliga
faror t. ex. da vi anfortro detsamma at en atlantisk dngare med
endast en tunn jernplét mellan oss och den omiitliga oceanen och
ofta 1opande faran att komma i kollision.

En undervattensbro mellan Helsingborg
och Helsingor.

Vi foresla till en borjan, att en enkelsparig undervattensbana
bygges mellan Helsingborg och Helsingdr med strandtunnlar och
anknytningshanor med de & omse sidor redan befintliga linierna.
Dessa anknytningspunkter och i synnerhet undervattensbhanans
riktning och dess djup under vaitenytan bestimmas af delegerade
fran Sverige och Danmark, hvilka bada linder sammanskjuta det
erforderliga kostnadskapitalet omkring 10 a 12 millioner kronor.

Om denna undervattenshana i allo motsvarar de forvint-
ningar vi stilla pd densamma, torde sedan de skandinaviska ldn-
derna med Tysklands bistédnd bygga en dubbelspérig undervatten shro
mellan Laaland och Fehmern for att sedan derifran bygga en an-
knytningsbana med det europeiska jernvigsnitet

Nira pa samma antal tag skulle kunna sindas genom den
enkelspériga banan under Oresundet som genom den dubbelspariga
och lingre banan under Fehmernbeltet.

Fringdende den betydelse, som en undervattenshana mellan
Helsingborg och Helsingdr skulle ega siasom en link uti den fore-
slagna jarnvigsforbindelsen med Tyskland, vilja vi nu tillse, huru
dess rintabilitet skulle stilla sig i och for sig sjelf betraktad sdsom
en trafikled mellan Sverige och Seland.

Med penningar upplénta till 3y, 9 skulle en arlig nettoin-
komst af hogst 420,000 kronor erfordras for att de bada staterna
ifriga icke skulle behdfva gira nagra uppoffringar. Déa neftoin-

#) Fran ett foredrag af en amerikansk ingenior George Thomsson héllet
for »British Association» 1 september 1888.
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komsterna af ett dylikt foretag berdknas, fir man naturligtvis
ingalunda inskréinka sig till att sisom bas for beriikningarna taga
endast de tdg med dé passagerare och varor, som passera banan
och de afgifter de derfoér betala.

For att framhalla, huru orimligt ett sddant berdkningssitt
vore, behofva vi endast underséka, huru férhallandet #r med de
bdda redan omnimda gigantiska broarne i Skottland nemligen
Tay- och Forthbroarne. Omkring 100 tig passera den forstnimda
dagligen. Den engelska nettoinkomsten berdknas i medeltal till
1,40 kr. pr bankilometer. Nettobehallningen af hvarje tig, som
passerar Tay-bron, &r siledes 4,55 kr. och den totala behéllningen
pr ar blefve 136,500 kr., riknande 300 dagar pi &aret, emedan i
Skottland inga eller hogst fi tig gd pd sondagarne. Som Tay-
bron kostade 15 millioner, representerar siledes den &rliga netto-
inkomsten endast 0,91 % af anliggningskostnaderna. Vi kunna
tilligga, att detta &r den andra Tay-bron som byggts, ty den forsta
férolyckades efter endast fyra ars tillvaro.

Ett annat och dnnu mera sldende exempel lemnar oss Forth-
bron. Det &r knappast ndgot skiil for att antaga, att flera tag
komma att passera ofver denna én den nyss omnimda Tay-bron.
Men éfven om vi antaga ett si hogt antal som 150 tig dagligen,
sé blefve med bibehéllande af de ofvan angifna siffrorna den arliga
nettoinkomsten 154,350 kr. eller 0,38 9, séledes foga mer én en
tredjedels procent pad anliggningskostnaderna, som beriiknas blifva
omkring 40 millioner kr.

Och likvél hafva fyra af de storre engelska jernvégsbolagen
The Midland, The North British, The North Eastern och The Great
Northern ansett det forenligt med sina intressen att bygga denna
bro genom bildandet af ett bolag The Forth Bridge Railway Com-
pany och atagit sig 4 % riintegaranti for all framtid.

Hvilken &r di orsaken till detta, som det synes, abnorma
forhéllande? Helt enkelt den, att dessa hbolag berikna, att en
stor del af den trafik, som gar till norra Skottland, kommer att
soka sin vig Ofver denna nya linie och att denna tillokning af
trafik Ofver snart sagdt hela deras jernviigsnit skall till fullo be-
ticka de kostnader, de alagt sig for astadkommandet af denna nya
jernvigsforbindelse.

Vi méste likvdl erinra oss, att direkt jernvégstorbindelse
med norra Skottland redan existerar vester om Forthfloden, och
att en éngfirja hittills besorjt trafiken 6fver mynningen af floden,
(hvilken férja sdsom varande otillfredsstillande bade for person-
och godstrafiken kommer att ersittas af Forthbron) vi maste erinra
oss, siga vi, att dndaméalet med denna nya trafiklinie ar endast,
att fran vissa delar af England till norra Skottland forkorta af-
stindet med hogst en halftimmes tid. Vi bora ej heller forglomma,
att norra Skottland icke utmiirker sig for nigon storartad industri
och idr temligen glest befolkadt, ehuru medgifvas hor 4 andra
sidan, att persontrafiken under sommarmanaderna iir hogst betydande.
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Huru mycket mera storslaget ér dock icke dndamdlet med
den jernviigsforbindelse, vi hafva édran férorda? Om vi ocksa till
en borjan endast lyckas dstadkomma en jernvégstorbindelse mellan
Sverige och Seland, skulle icke detta vil l6na sig, om vi kunna
aviigabringa en sddan for en fjerdedel af, hvad Forthbron kostar,
féor att icke ndmna Taybron, som &r en annan link af samma
linie, och som ensam kostat éfver 15 millioner.

Men lemnande dessa jemforelser asido, latom oss nu tillse
hvad beloppet af vart handelsutbyte med Danmark ér. Enligt
det svenska kommerskollegium var summan af vart varoutbyte
med Danmark (export och import) 81 millioner for ar 1885. Vi
kunna naturligtvis icke h#raf sluta, huru mycket beldpte sig péa
Seland och huru mycket pa det ofriga Danmark, men vi antaga
till en borjan, att minst hilften af denna summa eller omkring
40 millioner representerar vart varoutbyte med Kjobenhavn och
det ofriga Seland, och vi vilja se, huruvida vi icke kunna med
andra siffror verificera detta antagande.

Vi kunna till en borjan tryggt pasta, att snart sagdt hela
var utforsel af smor till Danmark som f6r nérvarande uppgar till
omkring 12 millioner, gar till Kjobenhavn, sa éfvenledes de kreatur
for 4 millioner, som vi exportera till Danmark. Vér utférsel af
trd, jern, maskiner. papper och pappersmassa till Danmark upp-
gick samma &r till en summa af 9 millioner hvaraf minst 5
millioner g till Seland. Detta &ro endast de mera vigtiga artik-
larna och likvdl representera de redan 21 millioners export till
Seland.

Bland frin Danmark importerade varor ma vi férst nimna
viifnader och manufakturvaror till ett belopp af 6fver 13 millioner,
hvilka naturligtvis med fia undantag komma frin Kjobenhavn.
Antag 10 millioner. Danmark silde till oss samma ar spanmél
och mjol for 10 millioner samt fliask, smér och ister f6r 2 millioner.
Vi dro ofvertygade om att snarare siga for litet 4n for mycket,
om vi antaga, att hilften af detta eller 6 millioner forskrefvo sig
fran Kjobenhavn.

Utan att saledes omnidmna obetydligare artiklar komma vi
pa denna vig till en summa af 37 millioner sisom representerande
vart varouthyte med Seland. !

Det blefve naturligtvis omdjligt att héraf sluta huru stor
tillokningen af transporter pd jernviigarne skulle blifva, men det
inses litt, att af de ofvan nidmda artiklarne det stora flertalet &r
sddana varor, som litt kunna b#ra transportkostnader pd jern-
viigar, och att vi foljaktligen kunna hysa grundade férhoppningar
pa, att de forbittrade kommunikationsmedlen skulle i hog grad
uppmuntra den redan existerande handelsomsitiningen pa Kjoben-
havn.

Det torde ej heller vara nagot tvifvel underkastadt, att en
snabbare och regelbundnare forbindelse skulle hogst betydligt
underlitta for de sydligare provinserna deras forsindningar af




16

triidgards- och ladugardsprodukter till Kjobenhavn, och en af Sve-
riges vigtigare niringsgrenar nemligen fisket pi Vestkusten skulle
erhalla en vilbehoflig uppmuntran genom anordnandet af snabba
fisktag till Kjobenhavn.

Vi dro ofvertygade om, aftt rdntan pd anliggningskostnaderna
skulle inom nagra fa ar till fullo gildas af varotransporterna en-
samma utan att riikna pa den petydliga tillokning i person- och
postbefordran, som blefve en foljd héraf.

Men det &r #fven en annan sida af detta forslag, som vi
hir skulle vilja fista uppmirksamheten vid. Franseende alla de
kommerciella och industriella férdelarne af en direkt jernviigs-
t5rbindelse med vara grannar, skulle vi icke #fven vinna négra
moraliska fordelar genom aftt komma i en ndrmare och intimare
berdring icke allenast med vara grannar pa fastlandet utan ocksa
med vara danska broder?

Vi #ro i behof af vissa egenskaper, som de besitta i hogre
grad #n vi, nemligen energi, foretagsamhet och ihdrdighet. Var
isolerade stillning har ocksd ofta hindrat oss fran att med till-
borlig uppmérksamhet folja de framsteg pa industriens omrade,
som varit si utmirkande for kontinenten under de senaste ar-
tiondena.

Hvarje svensk maste dock med tillfredsstiillelse se de tecken
till en uppvaknande liflighet och foretagsamhet, som visat sig
under de senaste aren, och som ytirat sig bland annat i bildandet
af den svenska allminna exportforeningen.

Ett annat glidjande tidens tecken dr den hastigt tillvixande
strom af turister, som under de senaste somrarne besokt Norge
och Sverige, och om vi ritt studera friimlingarnes vanor och
pnskningar, kunna vi hoppas, att denna rorelse kommer att an-
taga storartade dimensioner. De direkta och indirekta fordelar,
som pa si vis skulle komma 0ss till godo, inses litt af en hvar.

Det &r #nnu en annan rorelse, som yppat sig pa senaste
tiden, och som, ehuru &nnu endast i sitt embryo, vi dock med
nagra ord vilja vidrora sasom hafvande en sirskild betydelse for
det forslag, som i det foregéende behandlats, nemligen tanken pa
en nordisk tullférening.

Vi kunna naturligtvis icke hiir inlita oss pa nagon diskus-
sion af denna fraga med dess djupt ingripande betydelse for de
ckandinaviska folken, men vi vilja papeka en synpunkt af denna
fraga. som vi anse vl vird att beakta.

Om ett lands industri bor skyddas genom tullar eller icke,
4r en fréga, hvarom meningarna dro mycket delade, och huruvida
vi skulle forlora nagot genom tullens upphéifvande mellan Sverige
och Danmark dr en fraga, som dtminstone dr tvitvel underkastad.

Men om vi méaste hafva tullar for att skydda vart landthruk
och vér industri, manne vi icke alla medgifva, att vi skulle arbeta
under mycket gynnsammare forhallanden, om vart invanareantal
5kades fréan fem till nio millioner, di naturligtvis en méngd indu-
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strier skulle kunna bedrifvas i storre skala och fdljaktligen pd
ett mera lonande sitt?

En nordisk tullférening skulle ju faktiskt gora de skandi-
naviska folken till ett i industrielt och kommercielt afseende,
eftersom vi ju i det stora hela likna hvarandra myckel i sprak,
vanor och i produktivt hinseende. Vi hafva alla néstan samma
intressen, och allas var striifvan iir att intaga cn mera framsti-
ende plats pa verldsmarknaden, och huru skulle detta mal sikrare
vinnas #n genom en fast sammanslutning oss skandinaver emellan,
och om vi nagonsin kunna hoppas pa att med tanke pa fram-
gang upptaga striden med vara starkare rivaler, maste vi icke
forglomma att »enighet ger styrka».

| South Queensferry
December 1888.
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