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TILLAT mig, hr. formand, at frembzere for Dem min forbindtligste tak for Deres elskvar-
dige indbydelse til denne klubaften, og tillat mig videre at takkeforden re, De viser
mig, ved at gi mig ordet her til en fremstilling av en sak, som ligger mig paa hjertet.

Jeg skal bestrzpe mig for at vaere kortfattet, og jeg skal indskrenke mine tal-
opgaver mest mulig, ti jeg vil nedig, meget nodig vere — kjedelig! —

Mine damer og herrer!

Naar jeg iaften vover at leegge beslag paa Deres tid og opmerksomhet, er det for
at omtale et foretagende, som har fanget stor interesse hjemme i Norge, og som jeg
tror vil kunne bli av praktisk betydning ogsaa for Danmark.

Det er sporsmaalet om oprettelse av en ny, moderne hovedtrafikaare :

Norge—Jylland-—det store europaeiske fastland,

ved en faergeforbindelse mellem Fredrikshavn, eventuelt Skagen, og —Brevik ved
Skiensfjorden, naar den bevilgede statsbane er ferdig mellem Brevik —Skien—Telemarken.
Ved at omtale en plan som denne, kan det vel vanskelig undgaaes, at man dels.
kommer til at bergre specielt danske forhold, dels ogsaa fremholder ting, som den =rede
forsamling kjender for.
Jeg maa derfor paa forhaand gjore undskyldning, og jeg maa faa lov til at uttale,

at jeg har ment ikke at burde avslaa en saa sjelden anledning som denne til at bidra.

ogsaa min sjerv til en alsidig utredning av det heromhandlede kommunikationsspgrsmaal.

Det vil vaere indlysende for enhver, som overveier saken, at man i Norge ikke er tilfreds-
stillet med den nuverende ordning, som bare gir os én jernveisforbindelse med kontinentet.

Desuten har den del av det sydestlige Norge, som begraenses av kyststrazkningen
Horten—Arendal, i lang tid hat for langsom postforbindelse med utlandet.

Men de postale vanskeligheter blev sarlig folelige efterat der i Bratsberg amt, og

med Skiens by som centrum, blev en swrdeles utviklet handelsvirksomhet paa grund av
de store industrielle anleg, som var under bygning og senere i drift i Ost-Telemarken.

Og man har da behandlet spgrsmaalet saavel i naringslivets organisationer som
tildels i pressen.

Man forstod snart, at forholdene i Telemarken ikke alene ngdvendiggjorde, men
likefrem ville fremtvinge nye tidsmsessige kommunikationer ikke bare til den nzrmeste
by Skien, men ogsaa ut i verden.

Og paar man fra det sydgstlige Norge skal utenfor sine egne grenser, gaar vor
vei, som bekjendt, enten tilsjgs, eller gjennem Sverige. Det er en udmerket forbindelse,.
men de svenske baner bringer os ikke ftil Jylland. Mens det netop er Jylland og vi,
som har interesser at vareta her.

Det blev da efter initiativ fra Skien opnavnt et komite med det formaal at arbeide
for en moderne kommunikation mellem »en by paa vestsiden av Kristianiafjorden og
Fredrikshavne. ‘

Denne komite taller et medlem valgt- av hver av folgende kommuner: Skien,
Porsgrund, Brevik, Langesund, Kragerg, Arendal, Notodden, Tinn og Solum, samt et
medlem valgt av Skien—Telemarkens turistforening.
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Turistforeningen valgte sin formand, hr. konsul H. H. Holta, Skien, som ogsaa
blev formand i rutekomiteen.

Skiens handelskammer sammenkaldte sommeren 1912 et stprre mote i Skien,
hvortil hele Bratsberg amtsting, samt ledende personligheter i Nednes, Bratsberg og
Jarlsberg amter og byer var indbudt og meatte. Vinteren 1912 besgkte rutekomiteens
formand og jeg en rakke byer i Jylland, samt Kjebenhavn.

Vi hadde den =re at faa foretrede for den daverende danske trafikminister, samt
en rxkke personer i fremskutt stilling, og jeg tillater mig fra denne plass at frembaere
formandens og min oprigtige tak til hr. minister Larsen, og de ovrige danske herrer,
for den utsekte elskvaerdighet hvormed vi blev mottat i sakens anledning.

Man var i rutekomiteen snart klar over, at skulde det overhode bli tale om at faa
statsmagterne i begge land interessert for en kommunikation landene imellem, der kre-
ver saapas betydelige bevilgninger av statskassen, maatte der kunne paapekes saadanne
trafikmuligheter, at kravet paa kommunikationen var baade rimeligt og berettiget.

Det vil si, man maa kunne paavise tilstedevarende realiteter, og ikke bare hen-
holde sig til velformede gnsker og velmente forhaapninger.

Videre maa trafikmuligheterne ikke alene vare tilstede, men forholdene maa ligge
saaledes an, at en paatankt ny rute blir et ledd i begge landes hovedbanenet slik, at
man i virkeligheten ikke bare eller vasentlig faar en ny forbindelse mellem et par byer
i hvert land, men at man ad den nye vei heldigere og hurtigere kommer i forblndelse
med landet i dets almindelighet, og med de nye markeder i serdeleshet.

Og endelig maa det sterkt betones, at den nye ruteforbindelse absolut ikke skal
komme istedetfor eller overflodiggjore allerede bestaaende kommunikationslinjer mellem
Danmark og Norge, men bli en ny, selvsteendig trafikaare ved siden av dem, man alle-
rede har.

Paa norsk side var der en rakke kystbyer, som mer end gjerne vilde i direkte for-
bindelse med Danmark via Fredrikshavn, men ikke alle disse byer har de ngdvendige
forutseetninger for at kunne gjgre en slik forbindelse gkonomisk berettiget.

Det vil fore for langt ved denne anledning n®rmere at begrunde dette, og jeg skal
derfor indskreenke mig til at meddele, at rutekomiteen snart var paa det rene med, at
den by i Norge, som uten sammealigning bedst egner sig som rutens norske utgangs-
punkt er — Brevik, en liten by i Skiensfjorden.

Derfor er ogsaa rutekomiteens officielle navn nu:

» Bevik —Fredrikshavn—Rutekomiteenc.

Men selv Brevik kunde ikke med utsigt til held fremholdes fra vor side, uten at
der bevilgedes penger til et par statsbaner, som dengang manglet.

Jeg maa nu be om lov til at fremkomame med en rask, orienterende oversigt, som
anses paakreevet i denne forbindelse.

I aaret 1908 vedtok Norges storting regjeringens jernbaneplan omfattende 3 norske
stambaner med sidelinjer.

Det var »Dovrebanen« fra Kristiania til Trondhjem over heifjeldet »Dovre« —
en vardig konkurrent til Bergensbanen.

»Raumabanenc til Veblungsnaes og Aalesund.

»Serlandsbanenc« fra Kongsberg til Kristiansand, hvorfra den skal fortsette til
Flekkefjord som allerede har Jernbane til Stavanger.

Tiden for denne plans gjennemforelse var beregnet til 12 aar, og den vil sandsyn-
ligvis koste omkring A . '
100 millioner Kkroner.

Jaften er det imidlertid bare »Segrlandsbanen¢, som interesserer os. ‘
Den gaar fra Kongsberg gjennem Telemarken og videre vestover og har dels feerdige,
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dels under arbeide, dels projekterte sidelinjer til samtlige kystbyer undtagen Skiensfjorden.
Ved Noraguto i Telemarken treffer Serlandsbanen banen fra Notodden—
Tinoset, som ved faergeforbindelse over Tinsjo samarbeider med Vestf:]orddals-
banen i Tin, og saaledes er Rjukans jernbaneforbindelse med verden.
Kunde Skien faa jernbane til Noraguto, vil avstandene bli folgende fra Notodden tik

havet : Ved Kragere 120 km.
» Drammen g1 »
»  Skien 56 »

Folgelig maatte man i Skien sgke at faa istand en slik forbindelse.

Og kommunen benyttet i den anledning en ikke helt ukjendt metode.

Den opnavnte en komite, og den 25. juli 1913 bevilgede Norges storting Nora-
gutobanen til Skien.

Denne lille affxre kraever mer end 7 millioner kioner, og banen vil vare ferdig for
trafik i lopet av vaaren 19I6.

Kommende vaar vil der altsaa "bli ubrutt, normalsporet jernbaneforbindelse mellem
Rjukan—-Skien—Porsgrund.

Og efter stortingets beslutning isommer, vil denne jernvei om et par aar vere for-
lenget til Brevik.

Derved er ikke alene f&rgeforbmdelsen mellem os og Fredrikshavn blit mulig, men
Brevik er ogsaa blit det naturlige utgangspunkt paa norsk side for denne forbindelse
mellem de to lande.

Og grundlaget er lagt for en saklig diskussion om en jernbanefaerge-forbindelse
mellem Nordjylland og Brevik i Norge.

Jeg tillater mig at gaa like les paa saken, og fremholder alene det ideelle maal,
som alle forbindelsens tilhzngere efterhvert vil indse er det rette og det endelige.

Naar jeg holder paa faergeforbindelse og ikke dampskibsforbindelse, saa er det
ikke av forfaengelighet.

Men det er av praktiske og okonomiske grunde, fordi faergeforbindelser synes at
" eie betingelser for i langt heiere grad end dampskiber, at kunne skape og utvikle vare-
bytte og handel landene mellem. '

Et bemerkelsesvaerdig eksempel herpaa har man i faergeforbindelsen mellem Trelle-
borg—Sassnitz.

Mens der under den gamle postdampskibsforbindelse mellem Trelleborg og Sassnitz
intet aar blev overfort mere end henved 59oo ton gods i begge retninger tilsammen
paa et helt aar, steg godsmzngden forste halvaar, efterat feergeforbindelsen var kom-
met istand, til over 35,000 ton, altsaa for et helt aar over 70,000 ton eller en stigning
i trafikken til naesten den 12-dobbelte godsmangde. Av de 35,000 ton gods var
3000 ton stykgods og 32,000 ton vognladningsgods.

At denne voldsomme stigning ikke er tiifeldig, men virkelig er en folge av farge-
forbindelsens evne til at skape en stor trafik, vil fremgaa av, at godsmazngden senere
yderligere er steget. Det sidste aar, hvorfor jeg har opgave, nemlig 1913, var saaledes
godstrafikken 134,000 ton i begge retninger tilsammen eller over det 22-dobbelte av
godsmengden ved den tidligere dampskibsforbindelse. Hovedmassen var vognladnings-
gods, nemlig 48,000 ton fra Sverige til Tyskland og 72,000 ton fra Tyskland til Sverige

Av det fra Sverige til Tyskland i 1913 overfgrte vognladningsgods indtok fisk den
forste plass med 9,682 ton hertil kom fra Norge yderligere 4,287 ton, ialt til Tyskland
13,069 ton fisk.

Efter fisk kom sten, ubearbeidet og delvis bearbeidet, 8,419 ton; hg og halm 4,363
ton ; melk 4,299 ton; kjet m. v. 3,522 ton; tyttebzer og blaaber 2,634 ton; travarer
2,081 ton; pap og papir [,132 ton; bearbeidet jern 1,128 ton; maskinzr 1,103 ton. Av
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de andre stgrre varesorter skal navnes smer, ol og spirituosa, garn, huder, tjzre, bark,
lere, jord og sand, bearbeidet sten, teglsten, jernvarer m. v.

Alt dette var vognladningsgods fra Sverige til Tyskland ialt 48, 024 ton, hertil kom
3,842 ton stykgods, ialt 51,866 ton.

Av det fra Tyskland til Sverige overforte vognladningsgods indtok stenkul, koks
m. v. den forste plass med 26,055 ton, derefter fulgte oljer med 6,804 ton, maskiner
6,472 ton, kemikalier 2,851 ton, smiet eller valset jern 2,802 ton, bearbeidet jern 2.485
ton, garn m. v. 2,217 ton. Sterre maengder opviste kraftfor, frugt og fre, trekul, lere,
jord, sand m. v., glas og porselan, bearbeidet sten, teglsten.

Samlede transportmaengde vognladningsgods fra Tyskland til Sverige var 71,976
ton, hertil kom 10,155 ton stykgods, ialt 82,131 ton gods.

Med hensyn til den gkede transport av de enkelte varesorter skal bemerkes, at
den voldsomme stigning av trafikken ved fergeforbindelsens oprettelse (til det 12-dob-
belte) hadde sin indflydelse paa praktisk talt alle slags varer. Med hensyn til den se-
nerc stigning skal meddeles, at i aarene 1910 til 1913 steg eksempelvis transporten i
vognladninger fra Sverige til Tyskland av

melk. . . . . . . . . . . . fra 1,453 ton til 4,299 ton,
kjet . . . . . . . . . .+ . . , 9i2ton , 3,522
maskiner . . . .+~ ., 44! ton ,, 1,103 ,,

sten, ubearbeidet og delv15 bearbeldet » 3,005 ton ,, 8,419 ,,

Med hensyn til denne sten skal bemerkes at den ingenlund: bestod bare av finere
stensorter ; men endog for en vasentlig dels vedkommende av simpel puksten bestemt
til gatesten i de nordiyske byer. Det synes os nordmand nwsten ufattelig, at en saa
billig vare kan taale de forholdsvis store transportomkostuinger, som fglger med jernba-
netransport. Pukstenen skriver sig fra stenbrud i det indre av Sverige, hvor den lastes
paa jernbanevogne og derpaa i samme vogn uten omlastning kjeres helt frem til bestem-
melsesstedet i Nordtyskland. For stenbrud nzer sjeen med let adgang til dampskibstrans-
port lgnner det sig selvfelgelig bedst at la stenen gaa med dampskib over til Tyskland.

Som tidligere navnt var den stgrste aarlige godsmangde i begge retninger tilsam-
men med den tidligere dampskibsforbindelse Trelleborg—Sassnitz 5900 ton. Der blev
saaledes ekspedert i 1913 fra Sverige til Tyskland en storre vegtsmengde sten over far-
geforbindelsen Trelleborg —Sassnitz end den storste samlede vegt pr. aar av alle vare-
sorter tilsammen i begge retninger med den gamle post-dampskibsforbindelse paa samme
strekning. Desuten har den ubrutte forbindelse som fargerne byr en overordentlig be-
tydning for persontrafikken og posten.

Men det er dog ferst og fremst massetransporterne man maa ha tak i, og disse
faar man med faergerne fordi man der sparer de omladningsutgifter, som altid felger en
kombinert jernbane og dampskibstransport.

Trafikken har langt overtruffet de for fargeforbindelsens oprettelse utfarte trafik-
beregninger.

Paa den anden side maa det fremholdes, at fergerne er dyre.

Dyre at anskaffe, og dyre i drift,

Hvad det vil koste fortiden at anskaffe det fornsdne fergemateriel er vanskelig at
uttale noen mening om; men det er ogsaa mindre paakrevet, fordi de nugjeldende pri-
ser ikke kan antas endog tilnmrmelsesvis at vare de vanlige, naar den tid kommer, da
den danske og den norske stat skal kontrahere fergerne til ruten Fredrikshavn—Brevik.

Imidlertid har man gaat ut fra, at man maa ha hurtige og specielt sjadygtige
farteier, nogenlunde som Trelleborgfergerne.

Benytter man sig av den type med de nyeste forbedringer, og gir man dem 16
knobs fart, ter vel en normalpris narme sig 22 a 3 millioner pr. stk. - De svenske far-
ger kostet 2'/4 million pr. stk.
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Den ca. 200 kilometer lange sjostreekning mellem Norge og Jylland vil med en
fart av 16 knob kunne tilbakeleegges paa omtrent 7 timer, ‘

Da man for overgang fra tog til farge eller omvendt neppe behgver at regne med
mer end !/» a 3/, time ved hver av de to endepunkter for feergeforbindelsen, skulde en
feerge av Trelleborg - Sassnitztypen kunne gjere en tur pr. degn i hver retning, og
endda ha non timer tilovers i hver havn for lastning og losning av gods, der ikke er
anbragt paa jernbanevogner, som reservetid ved forsinkelser m. v.

Til bestridelse av den vanlige trafik med 2 overfarter pr. degn i hver retning vil
saaledes antagelig 2 ferger vare tilstraekkelig.

Hertil kommer en reserveferge, altsaa jalt 3 ferger til et samlet kostende av om-
kring 8'/:-—g9 millioner kroner.

Hvis det da ikke ved na®rmere undersakelser viser sig, at det, alle hensyn tat i
betragtning, blir baade det billigste og det greieste at ha 4 feerger, eller to fra hvert land.

Endvidere vil der kreeves anleg av fmergeleier, fergespor, muligens en del opmud-
ringsarbeider, opmerkning av farvandet m. v.

Hvormeget dette vil belepe sig til, turde vaere vanskeligt at uttale sig om, og ut-
gifterne hertil vil naturligvis kunne variere meget efter forholdene der, man valger ut-.
gangspunktet for fergeforbindelsen.

Det synes dog rimeligt, at man med et belgp av anslagsvis 3 millioner kroner
for begge utgangspunkter tilsammen vil kunne utrette adskilligt.

Endelig maa jernbanerne kanske anskaffe en del ekstra rullende materiel.

De samlede utgifter, engang for alle, ved en feergeforbindelse Jylland —Norge skulde
efter dette bli omkring

12 milioner Kroner,
eller ca. 6 millioner kroner paa hvert av de to lande.

I Norge vil man si, at det er mange penger, og det kan kanske ogsaa i Danmark:
bli betegnet som et betydeligt belap.

Men utgifterne synes dog ikke saa store, at de skulde hindre foretagendets reali-
sation, hvis man forst har troen paa en fergeforbindelses nytte og betydning for begge land.

Ved sakens praktiske gjennemfarelse vil selvsagt opstaa en rekke spersmaal, som
nok kan volde sine vanskeligheter. Disse skal her ikke narmere omtales; de forutsat-
tes i sin tid undersekt av administrationen.

Hvad det nu gjaelder om er, at faa saken i sin helhet snarest mulig utredet og forberedt.

En dampskibsforbindelse maatte 1 tilfeelde utstyres med moderne og meget hurtig-
gaaende skibe, om den skulle tilfredsstille tidens krav.

En saadan forbindelse vil ganske vist kraeve betydelig mindre anlegskapital, og vel og-
saa bli billigere i drift, og den maa antas at kunne bli til stor nytte for post- og persontrafik.

Men med hensyn til godstrafikken turde vi komme til at gjore de samme erfaringer
som tidligere svenskerne overfor forbindelsen Trelleborg—Sassnitz, nemlig at den dob-
belte omlastning laegger mange hindringer iveien. :

Skal vi derfor indrette os med litt fremsyn, ikke bare tznke paa, hvad der i gie-
blikket blir det billigste, men virkelig gjare et loft til ophjzlp av begge landes eksport
og import, kan dette neppe foregaa paa heldigere maate end ved at etablere en faerge-
forbindelse mellem det astlige Norge og Fredrikshavn paa Jylland.

Imidlertid maa man vere opmerksom paa, at oprettelse av en feergeforbindelse mel-
lem Danmark og Norge, som her omhandles, under alle omstaendigheter vil vare et
storslagent foretagende, som vil behgve tid til at oparbeide sin egen forrentning.

Og oprettelsen av denne forbindelse vil vel ogsaa alene finde sted paa grundlag
av den opfatning, at forbindelsen vil bidra til at fremme begge lands kommercielle ut-
vikling saaledes, at de gkonomiske ofre som den maatte kraeve, blir ringe, sammenlignet
med de mange og forskjelligartede fordele, den ventes at ville medfore.
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Men nu melder vel det sporsmaal sig: — hvad kan en ny hovedtrafikadre Norge—
Jylland komme til at transportere ? '

Norge er jo et av Europas mindste lande m. h. t. folketal, og s®rlig personer, hvis
kjendskap til vort land skriver sig fra nogen aar tilbake, vil vel stille sig tvilende like-
overfor berettigelsen av at gjere noget sterre tiltak for at opnaa den bedst mulige for-
bindelse med det norske marked.

Men den, som har fulgt utviklingen paa nzert hold, kan fortzlle om hvorledes Nor-
ges industri og handel i de sidste aar er gaat frem med kjeempeskridt, ikke mindst paa
grund av den moderne elektroteknik, som har muliggjort cn utnyttelse av vore talrike
fossefald i en uanet grad.

Norges indfersel og utfersel er ogsaa stadig steget. Eksempelvis skal n®vnes, at
vor samlede omsetning med utlandet utgjorde i 1881—85 gjennemsnitlig pr. aar 273
millioner kroner, i 1896—1900 442,5 millioner, i 1909 650 millioner, i 1910 740 millio-
ner, i 1911 821 millioner kroner, i 1913 1022 millioner kroner, altsaa over 1 milliard kroner.

Og endnu staar landet bare ved begyndelsen av utviklingen.

Man behever ikke at veere spaamand for at se, at Norge er ifeerd med at utvikle sig til
-et moderne industriland med stigende behov og stigende trang til omsatning med andre lande.

De for industrilandet typiske traek som partiel kjetned m. v. har allerede begyndt
at indfinde sig og vi ser os om til alle kanter efter utveie til at tilfredsstille den stadig
gkende industribefolknings krav. '

Vi har saaledes eksperimentert med import av kjot fra Argentina; men den lange
transport og mangel paa tilstraekkelig sikkerhet i saniteer henseende har stillet sig hindrende
iveien for at noen stprre forbindelse kan komme istand ad den vei. Disse hensyn gjor
sig selvsagt ikke gjzldende ved import av kjot fra Danmark.

En stadig mere intim handelsforbindelse mellem industrilandet Norge og landbruks-
landet Danmark vil derfor utvilsomt efterhaanden fremtvinge sig av sig selv; spersmaalet
er kun med hvilke dele av det danske rike skal hovedforbindelsen benyttes. Her som
ellers vil de bedst mulige kommunikationer gi en vasentlig fordel i konkurransen.

Det viser sig at kilometeravstanden over Brevik stiller sig swerlig fordelagtig for
den store norske trafik over Hamburg og videre derfra til Vesttyskland og Syd- og Vesteuropa.

Avstanden over Brevik—Fredrikshavn til Hamburg er saaledes eksempelvis fra Not-
odden. i Telemarken ca. 300 km. kortere end over Trelleborg---Sassnitz og ea. 260 km.
kortere end over Gjedser—Warnemiinde. Avstanden fra Skien til Hamburg er ca. 320
km. kortere over Brevik-—Fredrikshavn end over Trelleborg-—Sassnitz og ca. 280 km.
kortere end over Gjedser—Warnemiinde.

Det er dog ikke alene de vigtige distrikter om Skiensfjorden som i tilfeelde vil
nyte godt av den nye forbindelse. Avstanden fra Bergen til Hamburg blir saaledes
henved 200 km. kortere over Brevik—Fredrikshavn end over Trelleborg-—Sassnitz og
ca. 150 km. kortere end over Gjedser—Warnemiinde. Avstanden Drammen --Hamburg
blir ca. 140 km. kortere over Brevik end over Trelleborg—Sassnitz og ca. 100 km.
kortere end over Gjedser. Avstanden Kristiania—Hamburg blir ca. 8o km. kortere over
Brevik end over Trelleborg og ca. 50 km. kortere end over Gjedser.

Foruten jernbanen Notodden—Brevik, som allerede er under bygning, skal ogsaa
nevnes et andet norsk jernbaneanleg nemlig banen Lillehammer—Gjevik, 43.7 km.
lang, efter det nyeste overslag beregnet at koste ca. 6 millioner ; den indgaar som led
i den store norske centrale stambane fra Kristiansand over Kongsberg—Henefos—Gje-
vik—Lillehammer—Gudbrandsdalen—Dovre—Trondhjem—Grong—Mosjeen. Av denne
store stambane er som bekjendt allerede i drift parcellerne Kongsberg — Hougsund---He-
nefos—Roa—Gjevik, Lillehammer—Otta og Steren— Trondhjem --Hell—Sunnan. 11908
besluttet stortinget yderligere bygget straeekningen Kongsberg—Naslandsvand og Otta—
Dombaas—Steren.
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Naar ikke den mellemliggende parcel Lillehammer—Gjevik, som knytter stamba-
nens nordre og sydlige del sammen, blev besluttet i 1908, maa dette vistnok for endel
tilskrives den store strid, som dengang stod om den norske. Dovrebane.

- Jernbanestyrelsen forslag til byggeplan gik ut paa, at Rgrosbanen skulde ombygges
til bredt spor og at Dovrebanen forelobig ikke skulde komme til utfgrelse, en opfatning
som deltes av mange baade i og utenfor stortinget. For Dovrebanens forkjempere
gjaldt det derfor at gjore Dovrebanen saa billig som mulig og ikke belaste den med et
ekstraanleg som banen Lillehammer—Gjovik. :

Men man kan vere forvisset om, at dette nedvendige bindeled i Norges store lands-
centralbane om faa aar vil komme til utfarelse. '

Naar denne bane er ferdig, vil opnaaes yderligere forkortelse i avstanden mellem
vigtige trafikcentra og Hamburg.

Saaledes vil avstanden fra det vordende fiskecentrum Aandalsnes ved Romsdalsfjor-
den til Hamburg bli ca. 120 km. kortere over Brevik end over Trelleborg og henved
100 km. kortere end over Gjedser. Avstanden fra Trondhjem og Nordland vil likeledes
bli ca. 100 km. kortere over Brevik end over Trelleborg og henved 100 km. kortere end
over Gjedser.

En saa betydelig forkortelse av Norges vigtige eksport — og importforbindelse
over Hamburg vil selvsagt eve den storste indflydelse paa trafikken. En vasentlig del
av den Norges-trafik, som nu gaar gjennem Sverige vil utvilsomt bli overfert til den nye
forbindelse over Brevik—Fredrikshavn og derved komme de danske kommunikationer
tilgode. Paa grund av de store avstande det her gjelder synes dette av szrlig betyd-
ning for Danmark. Norges trafik over Fredrikshavn til Hamburg vil nemlig maatte
benytte danske ruter paa hele den 373 km. lange strekning Fredrikshavn—Vamdrup.
Den derved skapte trafik vil formentlig i hei grad interessere den jydske stambane.

Hertil kommer at en fergeforbindelse mellem Brevik og Fredrikshavn vil betegne
en vasentlig forkortelse for vognladningsgods mellem en reekke vigtige trafikcentra i
Norge og Daunmark. ‘

Eksempelvis skal nzevnes, at avstanden for vognladningsgods fra Fredericia til Not-
odden er gjennem Sverige ca. 1040 km., over Brevik—Fredrikshavn ca. 610 km., altsaa en
forkortelse paa over 400 km. Avstanden Aarhus—Notodden er gjennem Sverige ca. 1150
km., over Fredrikshavn ca. 500 km., altsaa en forkortelse paa over 600 km. Avstan-
den for vognladningsgods Aalborg—Notodden er gjennem Sverige ca. 1290 km., over
Fredrikshavn ca. 360 km., altsaa en forkortelse paa over goo km. Fgrst naar man
kommer ostligst i Danmark til Kjebenhava blir avstanden fra Notodden (og Rjukan)
kortere gjennem Sverige end over Frederikshavn. Avstanden Notodden-—Sverige—Kjg-
benhavn er nemlig ca. 800 km., mens avstanden Notodden—Fredrikshavn—Kjeobenhavn
er ca. 860 km. Avstanden fra Bergen i Norge til Fredericia er gjennem Sverige ca.
1390 km., over Fredrikshavn ca. 1130 km., altsaa en forkortelse av over 250 km.

Det er en selvfolge at en saadan forkortelse av traifikveiene for vognladningsgods vil
magtig bidra til at haeve begge landes eksport og import og bringe liv og rorelse i det hele.

Man behgver dog ikke at traekke veksler paa fremtiden. Selv med de nuvearende
mindre gode forbindelser foregaar betydelig vareutbytning mellem de to lande.

I den officielle danske handelsstatistik av mai 1912 sees saaledes Norge — sammen
med 4 andre lande -— betegnet som en av hovedmottagerne av de danske landbruksprodukter.

Efter den sidste utgave av den danske statistik, datert december 1914, er Norge
med hensyn til veerdien av den samlede vareomsatning i 1912 og 1913 nr. 6 av samt-
lige lande, som Danmark stod i forbindelse med.

Med hensyn til verdien av utfarte varer fra Danmark til torskjellige lande i 1912
og 1913 sees Norge opfort med omtrent samme belgp som Rusland og Finland tilsam-
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men. Alene til Storbritanien, Tyskland og Sverige utferte Danmark varer til storre belep.

Vardien av den samlede utfersel fra Danmark til Norge utgjorde i 1913 efter dem
danske statistik vel 19 millioner kroner, veardien av indferte varer fra Norge til Dan-
mark var henved g millioner kroner.

Nordmandene er saaledes langt bedre kunder for danskerne end disse for nordmandene.

Et tilsvarende forhold viser den norske handelsstatistik. Efter de der meddelte
opgaver indferte vi saaledes i aarene 19o5—11 for 20 - 27 millioner kr. pr. aar fra Dan-
mark, mens Norge utfgrte til Danmark for 6--12Y/» million kroner. I 1912 indferte
Norge fra Danmark for 27 millioner kroner og i 1913 for over 28 millioner kroner, mens
Norges utfersel til Danmark i begge disse aar var ca. 9 millioner kroner. *)

Med hensyn til indferte varer til Norge stod Danmark baade i 1912 og i 1913
som nr. 5 av samtlige lande, Kun fra Tyskland, England, Sverige og Nordamerika ind-
forte Norge varer til en stgrre verdi end fra Danmark.

Blandt de forskjellige varesorter, som fra Danmark blev indfert til Norge i 1913,
viser efter den norske handelsstatistik felgende de stgrste verdier :

Matvarer av dyr . . . . . . . . . kr. 3,461,000—
Kornvarer . . . . . . . . . . . » 2820000 —
Kolonialvarer . .. . . . . . . . . » 1,476,000 —
Manufaktur . . . . . . . . . . . » 2024,000—
Haar, fjeer, skind m. v. . . . . . . . » 1,269,000.—
Talg, olje m. v. . . . . . . . . . » 1,8730c0—
Metaller i arbeide ... . . . . . » 2,434,700.—
Skibe, vogner, maskiner . . . . . . . » 2,344,600.—
Ikke specificert . . . . >  4,754,200.—

Forevrig omfatter de fra Danmark til Norge 1ndﬂarte varer samtlige 1 den norske
statistik opferte grupper saaledes levende dyr, frugter og havevekster, spirituosa, spinde-
stoffer, garn og traad, farvestoffer og farver, forskjellige andre plantestoffer osv.

Med hensyn til vegten av de forskjellige sorter matvarer av dyr som Norge ind-
forte fra Danmark i 1913, sees efter den norske handelsstatistik urgkt kjet at staa hgiest
med 1,679,000 kg. ; derefter kommer smor med 497,000 kg. og urekt flesk med 319,000 kg.

Av kornvarer sees uformalt byg at vere nr. 1 med ca. 15 millioner kg.; mindre
vegter opviser malt, rug, hvete m. v.

Spindestoffene er iser hamp, uld og shoddy samt avfald av uld.

Blandt de fra Norge til Danmark utforte varer viser falgende grupper de sterste veerdier:

Matvarer av dyr . . . . . . . . . . kr. 2,331,000 —
Haar, fjer, skind m.v. . . . . . . . . » 1,779,000.—
Talg, olje m. v. . . . . »  797,000.—

Med hensyn til vegten av de forskjclhge matvarer sees fisk, sild og hermetik at
representere den alt overveiende del av Norges utfarsel til Danmark. Skindvarene sees
serlig at vere skind av stort kvaeg, kalv og sau. Oljerne sees sarlig at vere petro-
leum, tran, hvalolje og stenkulstjare.

Hertil kommer baade for ind- og utferselen en raekke andre forskjellige varesorter.

Alle disse tal gjelder de nuvarende forhold med de forhaandenvarende mindre
gode forbindelser,

Under omtalen av fergeforbindelsen Trelleborg—Sassnitz er imidlertid meddelt, at
godsmangden paa denne straekning, som de nzrmest foregaaende aar hadde vearet syn-
kende, straks steg det 12-dobbelte ved oprettelse av den nye moderne forbindelse og
senere er yderligere steget til over det 20-dobbelte.

*) Naar de absolute tal avviger noget i den danske og norske handelsstatistik, skyldes dette formentlig for-
skjellig postering av transitvand m. v. oz forskjellig vardiansettelse, f. eks. med eller uten tilleg for
transportomkostninger.
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Dette er selvfolgelig ikke noget sareget for de svensk-tyske forhold ; men overalt
hvor en bedre forbindelse kommer istand vil der bli stigning i trafikken, idet stigningens
storrelse vil avhange av — foruten av selve forbindelsens art — ogsaa av den trang
til gjensidig vareutbytning, som er tilstede i vedkommende lande.

For at faa en oversigt aver hvorledes det stiller sig i denne henseende ved en ny
jydsk-norsk sjsforbindelse, har jeg undersekt litt naermere Danmarks og Norges export-
og importforhold i sin almindelighet.

Det viser sig da at vere en hel rakke varer, som Danmark har overflod av og
som Norge tranger, men som det nu kjeper vasentlig fra andre markeder end det danske.

Efter den sidste norske handelsstatistik indfgrte vi-saaledes i 1913 over 17,000 stk.
levende hornkvaeg, derav tok vi fra Danmark kun § — fem — stk. Vi indferte henved
6 millioner kg. urgkt kjot, derav fra Danmark kun 1,700,000 kg., over 2,700,000 kg.
flesk, derav fra Danmark kun 300,000 kg., smult og ister over 1/2 million kg., fra Danmark
bare 110,000 kg., uformalt byg 84 millioner kg., fra Danmark 15 millioner kg. eller vel 1/s.

Efter den sidste danske handelsstatistik utfgrte Danmark i 1913 levende hornkveaeg
for kr. 48 millioner, fersk okse- og kalvekjot for kr. 14 millioner, flesk, bacon m. v. ialt
for over kr. 160 millioner, svinefett og ister for over 4 millioner, byg for over kr. 10
millioner o. s. v.

Da saaledes Danmark har overflod av disse og en razkke andre varer, som Norge
treenger, kan der formentlig ikke raade meningsforskjel om at Norge ogsaa virkelig vil
bli et bedre marked for danske varer, hvis en bedre sjgforbindelse kommer istand.

Paa tilsvarende maate er der en raekke norske utfgrselsvarer, som ved en bedre for-
bindelse med Danmark maa kunne finde et langt storre marked der, end hvad for tiden
er tilfeldet.

Saaledes indfgrte Danmark i 1913 bjalker og hugget trae (naaletrz) for over 4 mil-
lioner kroner, derav fra Norge alene for 34,000 kroner. Danmark indfgrte avskaaret naale-
tree for 27 millioner kroner, derav fra Norge alene for 184,000 kroner, braende av naale-
tre for over /s million, derav fra Norge alene for vel kr. 30,000, forarbeidet naaletrz,
bredder, planker o. l. for 3 millioner, derav fra Norge alene for kr. 25,000, mekanisk
papirmasse for kr. 1,900,000, derav fra Norge for kr. 894,000, kemisk papirmasse for vel
kr. 2,000,000, derav fra Norge alene for kr. 155,000, pap, papir m. v. for ialt over 7 mil-
lioner, derav fra Norge alene for kr. 260,000, gjedningsstoffer for over 19 millioner kroner,
derav fra Norge for kr. 850,000, brosten for heaved 1 million, derav fra Norge for
32,000 krouer.

Undersgker man sidste norske handelsstatistik, viser det sig at Norge i 1913 kunde
eksportere traelast for jalt 34 millioner kroner, tremasse for over 17 millioner, cellulose
for over 34 millioner, papir, pap m. v. for 32 millioner, kantsten, gatesten og fortaugs-
heller for over 2'/2 million kroner, gjedningsstoffer og fiskemel for 10 millioner o. s v.

Disse og en rzkke andre norske varer vil ved en bedre forbindelse formentlig kunne
erholdes i Danmark til en betydelig billigere pris end hvad der er tilfeldet nu, da andre
lande og specielt Sverige er eneraadende i konkurransen,

Jeg skal ikke tratte forsamlingen med flere tal angaaende den danske og norske
eksport og import. Av det allerede anforte vil antagelig fremgaa med tilstreekkelig tydelighet:

1. At der trods daarlige kommunikationer allerede nu er adskillig omsatning av varer
mellem Danmark og Norge.

2. At de to landes indbyrdes eksport og import ved en mere hensigtsmassig forbin-
delse ber kunne drives langt heiere op end nu for en rakke vigtige varesorters ved-
kommende, d. v. s. sterre marked og bedre avsatningsvilkaar for egne produkter,
stgrre tilgang og utvalg og formentlig ogsaa rimeligere priser paa de fra utlandet
importerte artikler.
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Dette var de direkte fordele for landene.

Hvor spersmaalet er en ny hovedtrafikaares indtegter og ekonomiske berettigelse
i det hele, maa imidlertid ogsaa tages i betragtning den trafik, som vil tilflyte forbindel-
sen ved Norges eksport til og import fra andre europaziske lande end Danmark. Til
belysning av hvilke verdier det her gjzlder turde det vare tilstrekkelig at navne, at
Norges omsaztning alene med Tyskland i aaret 1913 utgjorde 266 millioner kroner.

Hvor stor del av Norges eksport og import til og fra Tyskland vil gaa over en mu-
lig ny hovedforbindelse gjennem Jylland er naturligvis vanskelig at si paa forhaand;
men mange kyndige folk hjemme i Norge nerer store forventninger i denne henseende.
Regner man nemlig ut kilometeravstanden til den for os saa vigtige handelsplass Ham-
burg, viser det sig, at avstanden fra en reekke av vore betydeligste trafikcentra til Ham-
burg blir adskillig kortere ved en fargeforbindelse over til Jylland og videre med de
jydske baner end over hvilkensomhelst av de nuverende kombinerte forbindelser.

Denne vor eksport og import vil foruten at skaffe indtagter til en mulig ferge-
eller dampskibsforbindelse Norge —Jylland selvsagt ogsaa bringe trafikken op paa de
danske baner og byde de fordele i pkonomisk og anden henseende, som altid felger
med gket liv og rarelse.

Samtlige disse tal gjaldt, som det vil skjonnes, kun godstrafikken. Hertil kommer
imidlertid, at en betydelig del av Norges store turisttrafik efter oprettelse av en ny ho-
vedtrafikaare Jylland—Norge vil folge denne, hvorved likeledes fordele av gkonomisk og
anden art vil bringes ikke alene til selve fergeforbindelsen, men ogsaa til det land, hvori-
gjennem turiststremmen passerer ; endvidere indtagter av almindelig reisetrafik, post m. v.

Det er nu paavist:

1. At baade Norge og Danmark kan eksportere en rakke vigtige artikler, som det
andet land maa importere i store mangder.

2. At en fargeforbindelse Fredrikshavn—Brevik betegner en vasentlig forkortelse av
trafikveiene for vognladningsgods mellem paa den ene side vigtige centra i Norge
og paa den anden side vigtige centra i Danmark, Hamburg og Vesteuropa.
Endvidere er paavist en stigning i trafikken til det 22-dobbelte efter oprettelse av

fargeforbindelsen Trelleborg—Sassnitz. En saadan trafikstigning er ikke noget sarskilt
for denne fzrgeforbindelse; men overalt hvor bedre kommunikationer istandbringes og
behov findes, der stiger ogsaa trafikken.

Som eksempel fra Norge skal nievnes ilgodstogets oprettelse paa Rerosbanen for
endel aar tilbake. Derved steg bl. a. transporten sydover av sild og fisk paa denne
bane fra 3358 ton i 19o4—o05 til 24776 ton i 19og—10 eller til over det 7-dobbelte paa
disse faa aar. 1 1912-—13, sidste aar hvorfra jeg har opgave, var transportmaengden 21240 ton.

Som det andet eksempel skal nmvnes den norske Bergensbane. Det var likesom
en fast tro hos flere nordmand at sjefartsbyen Bergen ikke skulde behsve nogen jern-
bane og at derfor en bane over de gde hoifjeldsstrek til @stlandet vilde mangle trafik.

Det er dog blit anderledes. Persontrafikken inden Bergens trafikdistrikt (den gamle
bane Bergen—Vos og den under bygning varende hgifjeldsbane gstover) steg saaledes
i aarene 1904—035, 190§—06, 1906—07, 1907 —08 mindre end 20 pct. paa samtlige 4
aar tilsammen. 1ste aar man hadde faat istandbragt en provisorisk gjennemgangsforbin-
delse steg antal personkilometer inden Bergens distrikt med heaved 200 pct., nemlig fea 12
millioner til 32 millioner paa et aar alene. Senere er trafikken yderligere steget 1912—13,
sidste aar hvorfor officiel statistik foreligger, var saaledes antal tonkilometer 55 millioner.

Ingen vet idag hvorledes de handelspolitiske forhold vil bli ordnet efter krigen,
men mange mener, at man ogsaa i Skandinavien ber vare forberedt paa indgripende
forandringer i de bestaaende, og at. konkurrancen vil bli skarp.
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Og alle forstaar, at de lande, som har de bedste kommunikationer derved ogsaa
har veaesentlige fordele i konkurrancen paa alle feldter.

Derfor synes vor narmeste opgave at vare, at finde ut de farselsveie landene
imellem, som skal gi os fordelene i kampen for tilvarelsen, og naar vi har fundet veiene,
-saa er det vor pligt at bygge disse — for det er forsent.

Vi, som arbeider for en fargeforbindelse @Ustnorge— Jylland er ikke i tvil om, at
ther er saadanne naturlige betingelser tilstede, at det er vel vard et offer fra begge sider.
Men vi forlanger ikke, at man iblinde skal indlate sig paa at fremme dette foretagende ; der-
' jmot mener vi, at saken er av saadan betydning for begge land, at myndigheterne maa fole sig
-opfordret til uten ophold at foreta en ngiagtig undersokelse av spprsmaalet i hele dets bredde.

Kilometeravstanden til Hamburg.

(Efter anleeg av banerne Notodden—Brevik og Lillehammer—Gjavik).

Over
Fra Trelleborg— |  Gjedser— Brevik—
Sassnitz ‘Warnemiinde | Fredrikshavn
Arendal . . . . . . . 1388 1352 1066
Tvedestrand . . . . . . 1356 1320 1034
Riser . . . . . . .. . 1340 1304 1018
Kragere . . . . . . . 1315 1279 993
Brevik . . . . . . . . 1176 1140 835
Porsgrund . . . . . . . 1170 1134 848
Skien . . . . .. L. 1178 1142 856
Notodden . . . . . . . 1212 1176 913,
Larvik . . . . . . . . 1133 1097 878
Sandefjord . . . . . . . 1113 1077 898
Tensberg . . . . . . . 1090 " 1054 921
Drammen . . . . . . . 1121 1085 084
Kristiania . . . . . . . 111y 1081 1037
Bergen . . . . . . . . 1609 1573 1425
Gjevik . . . . . . . . 1241 1205 1121
Lillechammer . . . . . . 1285 1249 1164
Aandalsnes. . . . . . . 1551 1515 1430
Trondhjem. . . . . . . 1652 1616 1532
Noraguto . . . . . . . 1214 1178 892
[

Saa vil jeg gjerne anmode den @rede forsamling om at fglge mig en liten tur til-
fjelds hjemme i Norge.

Efter nordmaendenes mening er det herligt deroppe paa de endelgse vidder under
stjernerne og den store stilhet.

En vidunderlig maegtig natur, og en luft, som i renhet sgker sin like.

Der, langt oppe i Telemarken, i en liten bygd, goo meter over havet ligger det
56 km. 2 store fjeldvand :

Mgsvand.

Tidligere var Mesvand vaesentlig kjendt for sin store, fete fjelderret, og dets om-
givelser var beremt for sin rike rypebestand.

Men Mesvand var bestemt for ganske andre opgaver i en ny tid.

Med veldige anstrengelser og stor kapital har norsk ingenigrkunst bygget en sveaer
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dam deroppe, hvorved man opdemmer Mgsvand. Dammens maximalhgide er 25 meter
og dens lengde 180 meter. Den indeholder 10,000 m.? beton. Og den skaffer
900 millioner m.* driftsvand, som ved en jevn vandforing av 47 m.} pr. sekund.
sikrer kraftanleggene ved Vemork og Saaheim, ca. 270,000 elektr. h. k. For regu-
leringen lgp Masvand frit over sine bredder, og da var vandferingen fra 3 m.® pr. se-
kund i den vandfattige periode til 400 m.? pr, sekund i flomtiden.

Denne overflod er det man nu magasinerer til bruk om vinteren, og naar vaaren:
igjen kommer med regn og sol og snesmeltning, saa fyldes magasinet paany. Og saa-
ledes fortsettes fremover i tiderne.

Naar Mesvand i en mangde av 47 m.3 pr. sekund slippes ut, loper det frit ned-
over til et sted, som heter Skarsfos, hvor der er bygget en demning, og hvorfra van-
det ledes gjennem en ca. 5 kilom. lang tunnel til et i selve fjeldet nedspraengt forde-
lingsbasin, og herfra igjen fares vandet gjennem 10 stk. 700 meter lange rorledninger-
ned til den elektriske kraftstation paa Vemork.

Vandets faldheide er her 280 meter.

Rerledningerne veier jalt 3800 tons og deres diameter varierer fra 1.55 meter
gverst til I.25 meter nederst.

Vemork Kkraftstation er en pragtbygning, hvis maskinsal er 110 meter lang

og 22 meter bred.
I denne sal er der installert 10 stk. Peltonturbiner, hver direkte koblet til trefasede

vekselstrgmsgeneratorer, hver med en maksimal ydelse av 17,000 kilowat-amp.

Fra Vemork kraftstation overfares den elektriske kraft til fabrikanlegget gjennem
en 4.5 km. lang kraftoverforing, utfert av 50 traade, nederste halvdel av disse er av
alluminium 300 mm.? og gverste av kobber 150 mm.2

Disse ledningers vegt er ca. 200 tons alluminium og ca. 140 tons kobber.

Rjukan Salpeterfabrikker, som bruker ca. 280,000 hk., ligger ved den nye by

Rjukan i Vestijorddalen og er ganske valdige.

Eksempelvis kan navnes, at gulvflaterne i de 2 taarnhuse — hvor der fremstilles
salpetersyre er henholdsvis ca. 10,000 m.?> og ca. 8000 m.% og taarnhusenes haide
er fra gulv til tak ca. 30 meter.

Et saadant taarnhus indebolder bl. a. 32 syretaarn, 22 meter heie og med en

vaegt av 2400 tors hver.
Den aarlige eksport vil utgjere ca. 200,000 tons og det samlede transportbehov til

og fra byen Rjukan er beregnet til ca. 300,000 tons, eller fordelt paa aarets 300 virkedage .

100 almindelige jernbanevogner daglig.

Mens der for i Vestfjorddalen var trange kaar for omkring 300 individer, lever der

nu i byen og dalen henved 10,000 mennesker med god kjgpeevne.
Fabrikkerne beskjaftiger ca. 4000 arbeidere og funktioneerer, og har anvendt

henved 6 millioner kroner til beliger for disse. Anlaggene har sin eget emballage-
fabrik som fremstiller ca. 5000 tomtender daglig.

Fabrikkerne paa Rjukan og ved Notodden fremstiller Norgessalpeter, Natrium-Nit-
rit og Nitrit-Nitrat, der anvendes i farveindustrien, samt Ammonium-Nitrat, som brukes.
til spreengstof, Omregnet i form av Norgessalpeter vil disse anlegs samlede produktion
bli ca. 200,000,000 kilo eller 2 millioner tender a 100 kilo aarlig.

Den i samtlige selskaper her nedlagte kapital er ca.

155 millioner kroner.

Men nu maa vi tilbake til Megsvand, som altsaa var kommet ned paa turbinerne
ved Vemork kraftstation.
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Derfra tvinges vandet gjennem en ca. 4'/s kllometer lang tunnel ind’i et i fjeldet
nedsprangt fordelingsbasin av 17,000 m.? starrelse.

Herfra fores det videre gjennem ¢ rerledninger, som ligger mdspratngt i fjeldst,
ned til kraftstationen ved Saaheim. Faldhoide 265 m. I denne er der installert 9
Peltonturbiner, hver med en ydelse av 18,800 kilowat-amp., som driver et nyt fa-
brikkomplex. Paa den vis har altsaa Mesvand sat igang et meget indviklet maskineri,
som ellers vil behgve omtrent 280,000 hestekraefter, og derved har det lost sin for-
ste opgave. Frit og uhindret kan det nu boltre sig nogen faa kilometer gjennem Maane-
elven ned til den vakre Tinsje, 55 km.? stor. Men friheten varer ikke lenge; ti og.
saa Tinsjg er omgjort til et stort magasin, som rummer en bagatel av

220 millioner m.? driftsvand.

1 sine yngre dage styrtet Tinsjs sig med ubmndig styrke og ufotlignelig skjenhet
utover stup og stryk gjennem Gransherreds og Hiterdals herlige skoger av stolte furuer

og ranke graner, til sin tvillingsgster Nordsje.

Men nu er den gamle dame deroppe kommet under kultur.

Skabningens herrer har bastet og bundet hende slik, at et barn, ved at trykke paa
en knap, naarsomhelst kan smtte hendc i bevagelse paa de forskjellige omraader av
hendes virkefelt.

Det er ganske utrolig, hvad disse gamle damer, som i aartusener ikke har behgvet
at ta hensyn til andet og andre end sig selv, kan evne, naar de forstaar, at deres op-
gaver kalder paa dem, og naar de — selvsagt — blir behandlet med honner.

Gamle jomfru Tinsje f. eks., maa nu dggnet rundt, aaret rundt, trekke et lass,
tungt nok for 144,000 hester, mens hendes mer haardfgre sgster Mosvand, som navnt,
uten overanstrengelse paatar sig det dobbelte loft.

Det er ikke uten praktisk interesse for fergespgrsmaalet, at nevne de forskjellige
anleg, som anvender Tinsjos ca. 144,000 hk.

Og det tor ha sin store betydning for bedgmmelsen av Norges naturlige betingel-
ser for utviklet industri, at bli gjort opmerksom paa den eiendommelighet, at den selv-
sarume vandkraft kan benyttes omigjen flere gange, og i praktisk talt ubegrenset av-
stand, mens derimot dampkraften ikke kan indhentes igjen, naar den har forladt sine maskiner.

Et talende bevis herpaa er netop Mesvand og Tinsje.

Oppe i skogen i Gransherred lgper Tinsje utover Aarlifos og Grenvoldsfos, som
har henholdsvis 17 og 20 meters faldhoide og utvikler 18,000 og 20,000 hk. Begge
disse vandfald eies av Porsgrund, Gjerpen og Solum kommuner, som har utbygget Aar-
lifossen til en moderne elektrisk kraftstation, der skaffer elektrisk energi til betydeilge
industrielle anleeg samt belysning av byer og bygder i Skiensfjorden helt til Langesund,
der ligger henved 100 kilometer fra vandfaldet.

Gronvoldsfossen er ikke utbygget endnu. Noget lengere nede i skogen lgper saa
det samme vand ut i Svalgfos med en faldhgide av 48'/z meter.

Der har salpeterfabrikken paa Notodden bygget et mesterverk av en kraftstation,
som skaffer sine eiere 40,000 hk. til Notodden. Avstanden er ca. 5 Kilometer, Sveelg-
fos reserve anlaeg tilveiebringer 20,000 hk. Lienfos, som ligger 2 kilometer neden-
for Svalgfos, utnytter det samme vand med 17!/> meters faldhgide, som gir ca. 20,000
hestekrafter. Dammen der har en lzengde av ca. 200 meter og indeholder ca. 20,000 m.% beton.

Kraftanleegget ved Lienfos eies og benyttes av salpeterverkerne ved Notadden,
Endelig falder Tinsjg gjennem Tinfos ut i Nordsje. ,

Tinfos kraftanlaeg eies av et aktieselskap, og driver papirfabrik, jernverk, trae-
sliperi og calciumcarbidfabrik paa Notodden.

Det bestaar av 2 anlag, nemlig
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Tinfos 1 20 meter fald = 10,000 hk. 0g
Tinfos II 30 ,, , == 15,000 hk. -
Mgsvand og Tinsje er paa denne vis benyttet folgende 10 ganger:
‘ 1. Mgsvand ved Vemork . . . . . . 140,000 hk.
2. Mgsvand reserve ,, Vemork . . ., . . . 14,000 -
3. Mesvand , Saaheim . . . . . . 156,000 -
Mgsvand alene = 3 ganger ialt 310,000 hk.
Tinsjo, hvori Mgsvand leper ut,
4. ved Aarlifossen . . . . . . . . 18,000 hk.
5. Tinsjg ,, Grenvoldsfos. . . . . . . . 20,000
6. Tinsje ,, Sveelgfos . . . . . . . . . 40,000 -
7. Tinsje ,, Svezlgfos resetve. . . . . . . 20000 -
8. Tinsjg ,, Lienfos . . . . . ., . . . 20,000 -
9. Tinsj¢ ,, Tinfos T . . . . . . . . . 10,000
10. Tinsjg ,, Tinfos I . . ., . . . 15,000 -
De samme vandmangder satter saaledes igang 10 -— ti elektrmke kraftstationer,.

som ialt presterer avrundet :
470,000 elektriske hestekraefter.

Det forekommer mig, at disse forhold fortjener opmerksomhet, og det synes rime-
ligt, at disse industricentra maa by paa praktisk interesse baade for dem, der gnsker at
transportere, og for dem, der er kjoper eller szlger.

Efter disse tidobbelte dispositioner har da Tinsjo forenet sig med Nordsjo, som
er 74 km.? stor,

Den naturskjenne Nordsje er ved kanaler sklbsvelcn til Skien baade for Ost- og
Vest-Telemarken. Men Nordsje finder ved siden herav. anledning til at drive Skotfos
bruk ved Leveid, som kraver 14,000 hk. til papirfabrikation m. m.

Nordsjg falder ved Lgveid og Skotfos ned i det 5.5 km. lange Hjellevand ved
Skien og gjennem denne by gaar da Mgsvand, Tinsjg, Nordsjs og Hjellevandet videre
ut i verden, efterat vandet i farten utover den 4 meter hoie fjeldkant i Skien dog gir
tid til at sette igang en rekke store fabrikker i denne by, som kraever ca. 8ooo hk.

Og naar deter gjort, fortsetter vandet sin stille gang nedover Skiensfjorden like-
som for at hvile sig ut til nye opgaver, sammen med det store, uendelige havet. Van-
det fra fjeldene i @st-Telemarken har gjort sin pligt i sit distrikt.

Men endnu venter flere hundre tusen vandhester i Vest-Telemarken paa reali-
sationen av planerne om at benytte ogsaa dem i samfundets tjeneste.

Der er en rakke store industrielle anleeg i Norge, som hver for sig har hat og
har saa overordentlig store tekniske vanskeligheter at overvinde, at det for en leegmands.
gie synes likefrem umulig.

Men av ferdige anleg, kjender jeg intet, som i den henseende kan maale sig med
Rjukananleggene.

Og jeg vet ikke, om der i hele verden fins et mer betagende eksempel paa prak-
tisk samvirke mellem en gigantisk natur og menneskelig intelligens.

Imidlertid, herom skal vi ikke strides. Jeg tillater mig derfor at anbefale, at vi loser
dette spersmaal paa den vis, at forsamlingen gjer os den ere, snarest, personlig at ta
forholdene i giesyn.

Jeg er med glaede til Deres tjeneste, og mine kolleger og jeg ensker hver og en.
av dem hjertelig velkommen til Skien—Rjukan.
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