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TELEUNDERSØKELSER I SØR-TRØNDELAG I 9"'0-I 9"',....) .) ) 

Av overingenior A. Rode.

Eftt.:r at dr. G. Bcskow i Sverige 11.ir offentliggjort 
si11e i11ngf1e11ck videnskapelige forsak angående tele­
pr,iblcmet, s;l'rlig hans siste publikasjon "Tj:ilbilt1-
bild 11i11grn od1 tj;illyftningen" i 1935, er rn.in vel kom-
1nd det \'a11skcligc telcproble111 p[1 et nogct 11,wmcrc 
J]()ld enn 111a11 for var. tvlen det \·il .illikC'vcl \·ære
1wthcnclig frem ekles å fortsett c nlJ:.en·;1sjoncr om 
tele og teil'ns virkninger, for .it dl'! kan dras �lut­

ninger fra de forskjellige distrikter 11\'or h:kvirlrnin­

gcne er forskjelligartet bt1de p;'1 gru1111 a,· \'�'rfor­

holclene og på grunn av grun11forlwld,11L', ll. L'. jurd­

;irtc 11cs forskjellige samn1ensd11i11g og grn11nvan11et.

I Sor-Trri!llld:1g har vei \'L'�l'.net ford ;it t en eld 
mttlingcr av lt·kclyblie og a,· tcleili\· 11i 11g fra vinteren
! 02ti, me11 dl'l var lk forste tir ikke S:1 regelmessig;
d.d er fnbt fra vinteren 1930-31 at de mer regel­
llll'��,igl· ll'lem;'!linger er foret;itt i bestemte vl'.ipro­
filer i lnpet av vi11tcrticle11 flere ga11gL'r, og hvorefter
resultatc11l'. l'r tegnet op på twrrprofiler, som er vist

p{1 en Llcl av figur ene som il'dsager denne artikkel.
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Fig. I. Fotografi av telekh1111p fra riksv1°i nr. 670 vecl Lun­
dene i Børsa, uttatt 16. april 1930. Billeclct viser tyclel1g 

islag i forskjellige clybcler neclover teleområclet. 

Det er ogsi'1 til enkelte tider tatt ut provcstykkL'r 
av frosset veilegeme, og dette fotografert; det gjen­
gis et p.ir sådanne lier, fig. I og 2. Den teleklump 
som er tatt ut i april 1930 fra riksvei nr. G70 wc! 
Lundene i Bor. ;i 35 cm unclcr clcn cia tell'fri men 
opblotte kjorebane, viser tydelig islag i forskjellige 
dybder nedover telearealet. Videre er eld p{1 den 
annen her gjengitte teleklump fra riks\'C'i nr. 665, 

Vin�rnyr-Selbu kirke, uttatt i mars I 931, tydelige 
lagclannclscr i clcn frosne kre under isolasjonen og 
veidekket. 

Tclt:måli11genc er utfort pit tien måte at cll't fra et 
tckfri tt fastmerke hver gang er tatt nivellcment av 
elet tverrprofil Jn·or tclem{11ingene er tatt, og clette 
nivellement refererer sig til plugger i veibanen, som 
er slått neet i telefri veibane om hosten og altså 

;f,.ld,/umr liv "'k,"'""'
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Fig. 2 .. Fotografi av teleklump fra riksvei nr. 665 ved Nøk­
kelmo 1 Selbu, uttatt 16. mars 1931. Billedet viser markert
lagclanne.lse 1 clrn frosl'!e lere. Uncler clen store sten, som: \å 
under veidekket, \'ar et apent rum med iskrystaller på veggene.' 
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Fig. 3. Oversil,t over endel resultater av telemålinger 1932-35 p;, riksvei nr. 670 ved Gunncs i Rennebu og Rindalsskogen i 
Meldal. Fremstillingsmåte som i dr. Besl<ow: ,,Tjalbildningcn ocil tjallyftningcn" Hl35. Disse ovcr�iktsprofilcr viser tele­
dybdens og telehivningens variasjon i vinterens l�ip for d bestemt punl<t i 1r1_ålcp:ofilet. 0".'cr tclcprof1�c11c er vist �en sam-

tidige lufttemperaturkurve med daglige obscrvasJoner for v111tercn 1934-3;:i, mancdlig 1111ddcltc111per<1tur for 1932-34, 

følger telehivningen. Dette er gjort for å opnå at de 
tilfeldige forandringer i veibanen ved grusning, sand­

strøing o. J. ikke skal ha innflytelse på nivellementet 

i tverrprofilet. Dybden av telen på hvert enkelt 
sted i tverrprofilet er hver gang målt ved at der med 
tynne minebor er slått gjennem telelaget. Dette er 
naturligvis ikke nogen absolut nøiaktig målemetode, 
men det viser sig at ved nogen øvelse så får man et 
meget riktig billede av telens underkant ved denne 
metode, og den er jo billig og tidsbesparende. 

På de steder hvor man har fått de påliteligste 
resultater har man fortsatt målingene år for år og 

vil fremdeles fortsette disse på de samme steder 
hver vinter fremover, iallfall en tid. 

Man har også forsøkt å få frem variasjonene i 
vannstanden i nogen av de samme tverrprofiler, 
men det har vist sig vanskelig å få eksakte målinger 
av dette ved de åpne, borede huller som man har 
benyttet, og man må være opmerksom på at den 
vannstand som man herved får ikke er overens­
stemmende med den teoretiske grunnvannstand -
sådan som dr. Beskow også nylig har påvist. 

Fra høsten I 934 er det tatt daglige observasjoner 
av lufttemperaturen i vinterperioden på 4 forskjellige 

sted.er i fylket, likesom det er foretatt noteringer 
om en del andre forhold som brøiting, veibanens 
tilstand, ting som det vil ha interesse å kjenne i for­

bindelse med telespørsmålet. 

De sammenlignende billeder av de forskjellige t1rs 
telegang som man herved har fMt frem, er ganske 
illu�trerende, og vil, når tidsperioden blir !;ing nok, 

visstnok kunne gi holdepunkter for bedømmelsen av 
telen i veiene p{1 de enkelte steder og vil kunne gi 

oplysninger, hvorav det ;intagclig senere kan trek­
kes slutninger som vil berettige det i sådanne målinger 

nedlagte arbeide. 

Man må dog være opmcrksom på at ingen av disse

målinger er foretatt på et videnskapelig grunnlag og

ikke av videnskapelig utdannede folk, men av prak­

tisk utdannede opsynsmenn og efter instruksjon av

ingeniører, så resultatene skulde være brukbare, selv

om nøiaktigheten for hver enkelt måling ikke blir

så minutiøs. 

Samtlige de veipartier som er tatt under observa· 
sjon blir snebrøitet med brøitebiler hele vinteren, 
og det holdes altså et meget tynt snelag på veiene, 
man kan vel si høist 5 cm, idet det vil bli meget 
korte tidsperioder i løpet av vinteren at snelaget er 
større. Man har fortrinsvis tatt disse telemålinger 
på veipartier som holdt sig dårlig under teleløsningen, 
og det er på en del av stedene i løpet av den hittil 
forløpne måleperiode foretatt drenering, delvis dyp­
drenering 1,5 til 1,8 meter under veibanen. Denne 
drenering har på endel steder hjulpet meget godt 
for veibanen under teleløsningen, men den har prak· 
tisk talt ingen steder forminsket teledybden under 
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Fig. 4 .. �vcrsil�t _uvcr c11dd n.:sultatcr av tdc1ui:'lli11gi.;r lU32-35 pt.l. riksvei nr. 50 ved 1\\yralokkc11 i Horn og Soknes i Sto ren. Frc1nstili1J1!;Sll1ale11 er den samme so111 pi, fi�. 3. P,\ profilet for Mvralt,kkrn Pr clr.srntcn vist vannstand i åpent borhull(-.-.-). 
vintcrticlc11, si', efter dette resultat 111{1 man gå ut 
fra at dreneringens vesentlige nytte har vært avled­
ning av vann under teleløsningsperioden. 

Et karakteristisk eksempel er at den største tele­
hivning på 27 cm var foranlediget av en teledybde
på kun 90 cm, mens man har målt teledybder helt
ned til 1,3 m. Det må bemerkes at ingen av måle­
stedene ligger i fylkets koldeste strøk, for eler har
det ikke vært anledning til regelmessige målinger. Den fremstillingsmåte som dr. Beskow har bebyttcti den ovenfor nevnte publikasjon av I 935, er så
oversiktlig at jeg har tillatt mig i et par figurer her
også å benytte samme fremstillingsmåte for telens 
for!up på en del målesteder, fig. 3 og 4. Disse uver­
�i ktsprofilcr viser teledybdens og telchivningens
variasjon i vinterens løp for et bestemt punkt i
måleprufilet. På samme tegning er medtatt lufttem­
peraturkurven for tilsvarende strø�. Den d�glige
kurve er vist for vinteren 1934-3:::i. For penoden
!932-34 er elet i mangel av direkte daglige obser­
vasjoner medtatt månedenes miL'\lere temperatt.tr i
Trondheim, uttatt av Det Norske Meteorologiske
institutts publikasjoner. 

Videre er elet medtatt nogen enkelte av Lie optatte
1rufiler med direkte inntegnet teledybden og tele­
�ivningen på de forskjellige tidspunkter i løpet av
vinteren cia direkte målinger er tatt. 

Jeg s l:al foreta en gjennemgåelse av di.sse pro�iler:
fig. 5 er en oversikt over tverrprofilene pa de

benyttede 8 målesteder, hvor det er anført naget

lelevml'er.sohirer ; .Siir-lro'ndelo_y. 
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Fig. 5. Tverprofiler for tie benyttede S målesteller, mecl vei­
dekkets art og tykkelse samt grunnens beskaffenhet. 
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1:ig. l->. IJl.'taljpr11filt.:r fr:1 vinteren IUJ:l<·U fra 111alc�tcdl'lh' 
J-"l;ildcv <ig Gu1111cs i l�l'lllll.'bll p�·t riksvl!i llr. tj7U. L.ilcll b:le­
l1iv1\ill" Vl'd r:1�·11,;Jcv pa grunn av gn11111cns lwsl<affl:nhct, Sl' 
fi�. :J. ""Tcln!\·htitn ltar oi<l't efter 1G. 111ars t�J:J:L Telen ti11t·r 

· · dl'ttc [1r OVl'llfra. 

1,111 veidekket ug gru1111e11s beskitffe11ilet p{1 diS,l' 
s tedc:r. 

Fig. 1; visl'r detaljcprufilcr fra 1n[tlcsteLld Haukvil<

13 11\.cJI. 1,,Jrn er m{tlt 1930-31 p,1 to 11,crlig-
1 ursa, � 
gl'lllil' stt.:dl'r. Tcleclyl)clc11 var storst i lllars og n

m;il<si,n;tlt i prufil I: J ,25 111, 111c:11s clen i profil 11

klin cr O,\JU 111 sa1111nc: clag, den 11. 111ars 1\1:)1. Ut­

uvc:r varl'll Ji;ir tekn dette {tr fur e11 \Tsc:11tlig del

gfttt ut \'L'd ti11i11g uvenfr,t. Solll det vil sees av pro­

filet n tei c:11 drn 2J. c1pril I D3 I fursvt11111d i e11 dybtil '
av 50-80 Clll u11der vc:iba11c11, rnc11s tele11s u11der­

kant p{1 dc fleste steder er olllt rent sum i mars. Pa
de sa11111H: steder ilar den 111abilll,tle tclcilivning i 
lupct av vinterl'll va·rt respektive Jti og 27 c111. Sis1-
11evnte telek11l var s{1 avgrensd i veie11s il'ngde­
rct11ing at ma11 hadde storl' vanskelighett:r ved snc­
brnitingen med forplog på Jrnrtigkjurencle liilcr. 

Fig. 7 l'r detaljeprofiler av det sa1111ne mf,lestcd 
for vinteren J 933-34, hvor den mc1ksimale teledybde 
er J5 cm, og ilv<,r telen i løpet av denne vår praldi$k 
talt kun tiner up 11ede11/ra, �å det ikke 1111der nogen av 
målingene kunde påvises nogrn resterende tele nede 
i vcilegernet. Den maksimale telcl1ivning v;ir det lir 
14 em på dette sted. 

Fig. 8 viser cletaljeprofiler ved tu målcstetkr pt, 
ri !<sveien i Rennebu llerred for vinteren 1932-33, og 
hvor elet på det første målested ved Flåklev den vinter 
bare var en maksimal telehivning på 2 cm, til tross 
for at man hadde teledybder på op til 68 cm, idet 

' 
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Fig. 9. Detaljprofiler for vinteren 1934-35 fra målestedet 
Gu1111es i Rennebu, riksvei nr. 670, alts,i samme målested sont 
vist nederst på flg. 8. Telen tiner dette år hovedsakelig ovenfra. 

telen må være skutt ned efter 16. mars og innen den 
igjen blev målet 12. april, da imidlertid telen delvis 
var tint ovenfra. Denne meget lille telehivning på 
dette sted må antagelig tilskrives at veilegemet her 
ligger på stenfylling. Dette målested er i motsetning 
til de øvrige tatt på et sted som har vist sig å være 
meget stabilt under de vanskeligste teleløsninger, og 
er tatt med nettop for sammenligning med vanske­
lige telesteder. 

fig. 9 inneholder detaljeprofiler for målestedet 
Ounnes i Rennebu herred vinteren 1934-35, altså 
samme målested som nederste del av forrige fig. 8.
Islaget har denne vinter vært meget jevnt og lite,
fra 2 til maksimum 5 cm. Det var allerede 17. april
I 935 helt bar veibane, og den var tørr, men ved boring
viste det sig at telen kun var tinet ovenfra, mens som

det vil sees på figuren praktisk talt ingen tining var

skjedd nedenfra. Det er antageligvis de forskjellige
værforhold og nedJ>ørsforhold som her spiller inn i de

forskjellige år. · 
Fig. 10 viser detaljeprofiler ved et målested, Myra­

løkken i Horg på riksvei 50, hvor det også er tatt

vannstandsmålinger vinteren 1934----35, og hvor denne

vannstand er inntegnet på profilet for hver måling;

det viser det eiendommelige forløp at det midt på

vinteren er en vesentlig stigning av vannstanden,
som i gjen synker betydelig ut im9t mars-april, for
derefter under· sneløsningen å stige. Den 23. april
1935 var det helt snebart og tørr veibane. Målingen 
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Fig. I 0 .. Detalj profil for Vin te ren t 934_35 fra målestedet Myra­
løi<l,en '. H<;1rg på riksvei 11 r. 50. Her er angitt vanns�ands­
ho1clc målt I elet åpne borhull. Denne vannstand er pa pro­
filet for letthets skyld angitt som grunnvannstand, se teJ,sten 

viser ingen tele nede i veilegemet, dog opgis det å
være "porøst", og det må da antas å ha vært porøs 
og meget løs tele i en viss dybde nede i veilegemet,
uten at dette ved våre målemetoder har kunnet 
direkte karakteriseres som en gjenværende telekake. 

Fig. 11 viser detaljeprofil for målestedet Stavne 
verksted like utenfor Trondheim bygrense på veirute 
nr. 50. Dette profil er tatt med for å vise at den asfalt­
betong på 8 cm tykkelse, som blev lagt som perma­
nentdekke sommeren 1934, ikke har vesentlig minsket 
telegangen i veilegemet. Siste vinter var det en 
maksimal telehivning på 10,5 cm, mens den vinteren 
I 932-33, før asfaltdekket blev lagt, var 16,4 cm 
på omtrent samme maksimale teledybde I, I m. Det 
er dog ikke gitt at telehivningens minskning skyldes 
asfaltdekket, idet det som forberedende arbeide for: 
nedlegning av permanentdekke blev foretatt dre- · 
nering i en dybde av 1,5 m på indre side av kjøre­
banen. 

* 

Foruten den drenering som er utført på de for­
skjellige målesteder, og som delvis er omhandlet 
foran, er det til bedring av teleløsningens ulemper i 
stor utstrekning foregått en forøkelse av grusvei­
dekkets tykkelse på mange av de her omhandlede 
veistrekninger, særlig da på sådanne steder hvor en 
utstrakt drenering vanskelig lar sig gjennemføre eller 
iallfall vil falle meget kostbar. Grusveidekket er 
gjennemgående forsterket med tilførsel av grovere 
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Fig. 11. Detaljprofil for vinteren 1934-35 fra målestedet Stavne verksted på riksvei nr. 50. Sommeren 1934 blev det lagt 
permanentdekke (8 cm. asfaltbetong) på denne vc1strekn111g. Permanentdekket har ikke redusert teledybden. 

veidekksmateriale, delvis knust grus og delvis natur­
grus. Derved er de vanskelige veipartier blitt bære­
dyktige i en ganske annen utstrekning enn de var 
før denne forsterkning av grusveidekket, og man 
kan vel nu gjennemgående si at disse veiparseller 
tåler den nuværende trafikk, selv under nokså 
vanskelige teleløsninger. 

Hvor stor den nu værende trafikk er på de for­
skjellige steder foreligger der ikke nogen direkte 
tellinger over, men for å gi en ide om trafikken for 
sammenligning annetsteds, kan bemerkes at på samt­
lige målesteder er trafikken neppe mer enn fra 30 
til 80 a 100 biler pr. dag i selve teleløsningstiden, 
dog herfra undtatt målestedet Stavne verksted, hvor 
trafikken kan gå op i mellem 600-900 biler pr. dag. 
Veidekket på mange av disse målesteder har tidligere 
vært helt opløst og næsten ikke til å trafikere i tele-

løsningstiden, men er nu ved drenering og ved delvis 
forøkelse av veidekkets tykkelse bragt i rimelig 
stand for den nuværende trafikk, men vil kreve et 
betydelig større vedlikehold så snart trafikken 
vokser noget vesentlig. Det bør bemerkes at for de 
aller fleste av de her omhandlede steder er trafikken 
med hestekjøretøier for tiden nokså uvesentlig. 

A trekke ut ytterligere resultater av ele her med­
delte målinger av teledybder og telehivninger skal 
jeg ikke for nærværende gjøre nogct forsøk på; jeg 
har kun villet meddele et utdrag av de målinger 
som er utført her i distriktet for {1 stimulere inter­
essen for denne sak, så muligens andre kan opta 
lignende målinger annet steds i landet og muligens 
utvikle dette mer enn det på grunn av manglende 

tid har vært anledning til her. 

SULFITLUT SOM STØVDEMPNINGSMIDDEL 

Av overingeniør Thor Olsen.

I 1934 blev det anskaffet et mindre parti på ca. 
30 tonn i nndampet sulfitlut (veilim) fra Union Co., 
nærmest som prøve. Luten blev fortynnet med 3-4 
deler vann og utsprøitet fra tankvogn, slik at for­
bruket blev ca. 3/4 kg veilim pr. m2 veibane. Be­
handlingen blev utført 2 til 3 ganger i sommerens 
løp. Resultatet var så bra at der i 1935 blev fortsatt 
med betydelig større kvanta. 

Fra Union Co. blev det kontrahert 100 tonn lut 
levert i tankvogner til forskjellige jernbanestasjoner. 

Prisen var da kr. 75,CO p. tonn. S2mtidig blev det 
ved imøtekommenhet fra Moelven Cellulosefabrik, 
gjort forsøk med rålut direkte fra fabrikk. Denne 

fikk man til å begynne med helt gratis. Råluten er 
ikke nøitralisert og ikke inndampet. Den svake syre­
gehalt syntes ikke å ha nogen skadelig virkning, men 
det må bemerkes at veimaterialene på de strekninger 

hvor den blev brukt er sterkt kalkholdige, så en nøi­
tralisering sikkert har inntrådt på selve veibanen. 
Koncentrasjonen av råluten syntes å være omtrent 
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som veilimens efter at denne var opblandct med 3--4 
deler vann. 

Med disse forråd av lut blev ca. 50 1011 riksvei 
holdt forholdsvis �tovfri hele sommeren. 

Første gangs sprøitning blev utfort so111 foran 
nevnt med ca. 3,'.1 kg veilim (eller t ilsvarc11cle rå lut)
pr. 111�. Den skorpe som dannes forste gang, er tynn 
og ilar lett for å brekkes op. Annen gangs behandling 
bor ela følge efter nokså snart. Det gjelder 0111 å 
holde veioverflaten helt bundet; forst da fåes den 
hele nytte. Begynner gruskornene å los11e, er elet 
·ikke lenge for virkningen taper sig. De lose grns­
masser vil dog inneholde en del limstoff, så det ved
annen gangs behandling vil medgå forholdsvis mindre
lim.

Efter regnvær kan banen hovles; i sterkt og lang­
varig regn vil en del av limen skylles bort. 

Til de nevnte 50 km vei blev det i sommerens lop 
brt1kt 100 tonn veilim og ca. 1200 tonn rålt1t. Om­
gjøres råluten til 300 tonn veilim vil det alts{i ha 

400000 kg 
medgått ca. 50 000 . 4 = 2 kg veilim pr. m\ idet

behandlingsbredd.en settes til 4 m. Utgiftene har 
ialt beløpet sig til ca. kr. 16 500,00 eller omtrent 
kr. 330,00 pr. km vei. Denne utgift ligger litt 1111der 

hvad det tidligere er brukt pr. km for å holde de 
samme veipartier stovfri med andre kjente midler. 

Bruken av sulfitlut har ellers den fordel at den 
reduserer de alminclclige vedlikeholdsvanskeligheter. 
Så lenge banen er tilstrekkelig behandlet med lt1t, 
vil grusforbruket bli lite og hovling i det vesentlige 
bare nødvendig efter regnvær. Banen blir fastere 
og beilageligere å trafikcre og tendensen til å danne 
vaskebrett blir ikke så lite redusert. Ved bruken av 
sulfitlut er man også forsk;inet for oket soledannelse 
om hosten og skadelig innflytelse på vinterforet, hvad 
sa)rlig klorkalsium forc'irsaker. 

I det hele tatt synes sulfitlut å være det stovdemp­
ningsmiddel som passer best for veiene på Hede­
marken og som gir de største fordeler. Bruken av den 
vil derfor bli utvidet i kommende sommer. 

* 

I Sverige har man i de senere år i adskillig ut­

strekning brukt sulfitlut som stovdernpningsmiddel. 
!folge opgavc fra Statens viiginstitutt i Stockholm
har følgende veilengder vært behandlet med sulfitlut:

I 1930 ........ 192 km 
" 1931 ........ 463 
,, 1932 ........ 505 ,, 

I 1933 ........ 720 km 
,, 1 934 . .. . .. . . 6 IO ,, 
,, 1935 ....... 1276 ,, 

BRU OVER ØRESUNDMILLOlVI HELSINGBORG OG HEl.SINGØR 

Av ingenior G. A. Froho/m. 

Sverige og Danmark har det dei siste åra vakse 
fram ei brubyggjingsverksemd so stor at fagfolk frå 
heila verda legg merke til det. Svenskane har rn. a. 
bygt nokre veldige bruer i Stockholm. 

Det vesle grøderike Danmark er som vi veit delt 
upp i fleire stykke med breide eller smale sund imil­
lom. No arbeider danskane hardt med å binde 
landet saman. Dei byggjer veldige bruer over det 
eine sundet etter det andre. Nyleg her dei bygt bru 
over Limfjorden og over Lillebelt (kostnad for Lille­
beltbrua ikring 40 mill. kr.) millom Jylland og Fyn. 
No byggjer dei bru over Oddesund (ogso i Limfjorden) 
og over Storstrømmen millom Sjælland og Falster.
Kostnaden for brua over Storstrømmen er rekna til 
36,5 mill. kr. I same lina som Storstrornbrua ligg 
ogso !J!'u�. over Masnedsun.d. Ti�saman ko.ster d�i

, neh111\i'ir tlh1ene ikring 90 mill. h. · .. ,.. . 

Desse store og kostbare bruene bind saman ikkje 
berre Danmark. Dei er ogso ledd i arbeidet på å
binde den skandinaviske halvøya saman med Tysk­
land og dermed Millom-Europa.

Storparten av ferdsla frå dei norske og svenske 
jarnvegane m. m. går no med ferje frå Tralleborg i
Syd-Sverige til Sassnitz på Rugen i Tyskland. Men 
alt no går ikkje so liten del av ferdsla over Kjøpen­
hamn. På denne siste ruta lyt jarnvegsvognar og 
bilar 111. 111. ferjast fleire gonger, soleis over Øresund, 

og Storstrømmen og til slutt frå Gedser på Falster 
til \Varnemlinde i Tyskland. 

For eit par års tid sidan tok det pålag like lang 
tid frå Oslo til Berlin enten ein for over Tralleborg 
-Sassnitz eller over Kjøbenhamn-Gedser-Warne­
mi.inde. No byggjer Tyskland bru over Stralsund frå
Rligen til det tyske fastland. Når denne brua blir
o;::ina i oktober 1936, blir det eit par timar kortare
reisetid denne vegen enn vegen over Kjøpenhamn.
Men når brua over Storstrømmen blir ferdig hausten
1937 vil ein vel kunne fare snøggare frå Oslo um
Kjøpenharnn til Berlin enn urn Tralleborg-Sassnitz.

Reiseruta over Kjopenhamn har den store fyre­
munen at ho med tida kanskje kan bli endå lettare 
og ta mindre tid. lnnan danske krinsar har det vore 
arbeiØ.t for at . .jarnvegsruta. frå Kjøpenhamn til '"" . . " f• Tyskland i framtida skal leggjåst over sundet frå 
Falster til Lolland (der det alt no er bru ved Ny­
kobing), over Lolland til Rødby, ferje derfrå over 
det 19 km breide sundet til den tyske øya Femern. 
Frå Femern til det tyske fastlandet skal det so 
byggjast bru. Der er berre eit grunt sund millom 
Femern og fastlandet. Ja, det har til og med vare 
planlagt å byggje bru over det nemnde 19 km breide 
sundet millon Lolland og Fernern. - Dette siste er 
sagte ikkje urnogeleg teknisk set, for dette sundet er 
berre ikring 30 m djupt på det djupaste. På meir enn 

(Fortsettes side 44.) 
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I n:{ 
28 
7-1

1 35
1 2

. - ) 
. J  I _  

() -
I -

39 l 250 
6 :i54 

2 1 5 -U 
li -130
9 1 87

S l  l 'Jli l 
2 :-H i - 3 1

9 8  - 1 03 I :U5 
- -

I -
3-1 -

2 
3 

2 1  

l i7  
23 

2 1 3  

. /  ,;.; 7
I 1 68

5 1 4  
:i l 5  
45 1 
1 82 

> ,\'}I i 

:ir .
21�

I 2-1 1  
li8 
2.1 

202 -- -
��s�����e:.../!'�� :: � ./ lr :;_;l. 

-J 7 2 J - 1, �:) 70�, I "_el ) 6gfj, - l '}V JJL1 �:--_I �I . - I .J,j ./
( 

- .J -__ j -�;1/ I - 3-.:t ' '.� / j� -. '�[I : :��· :T��� 

Vest-Agder . . . . . . . - j  · 20 f -
\ 

I I I 1 7  / 1 3 \ 4 1  1 72 - 36 8 J  - . - - I, -1 - 1 - - - 345, - - 1 2  32 44 -/ 28 4 1 7 / 40 1 
Flekkefj ord . . . . .  : 1 0 , 3 1  1 - 3 - \ 10  \ W, 1 - \  294 - s2 l 39 I - · - - 1 6 , 26 , 1 - - 540 1 - 20 18  :ig - 1 3 592 545 
\lest:-Agder fylke . .  ' I U  I U3 - R- ', (•\ J5-', 7 2  \ -13\- 958-- 23 1 \ . / 1 5  \ - I - fi .!(j I I - i S'II ! \  - ,; ,, I l. i
Rogalan d . . . . . . . .  ' 6 : 27 I ; 3 I - \ 6 1 5 1  ,, 56 \ 659 - ' 266 323 1

1 - - - 95 24 I - - 1 5 1 �  - - li:! 1 8 1  
Egersund  . .  _ . . . .  _ - t - - - , - \ - 7 6 1 19 - 2 1 1  - - - - - - - - -!:) l - ::i 1 1 
Haugesu nd  . . . . . . .  ' 4 1 9 1 - · 4 \ - 1 9

\ 
42 40

\ 
25 1 1 - 9

.
3 1 04 2 - 7) 1 1 5  3 - 1 ! - :'i9� 1 - ,1 � �2 

Stavanger . . . . . . . . - i 25 , - I - - \ - 7 7  - 397 - 1 �3 283 - 7 ) l - 4� - l 2 - 1 0 1 ::i  - - 2 1  :J6 
Sandnes . . . . . . . . . - 2 · - 1 - - , - , 8 1 7  93 , - 2 1  40 - - - ::i - - - - 1 86 - - - 1 4
Rogaland fylke . .  � . -,n-- 7 ; --1 - -; - 25 1 85 7 7 9 \ 1 -1 7 9  - :i65 7ti l 2 · I I 1 r; 1 • 2 i  l I - J--:-;r; ; 2 - 1u,  ; 1 1  
Ber?,en . . . . . . . . . . . (j \ ] 7  - \ I ' - - 7 1 7  I 15 4871 - i .36 I 1 52 1) 3 1  - - j/j 3 I , I I i 11 I ti ,7 - - .:i / 7 1  
Hordaland . . . . . . . 96 8 3  I 7 , 4 I 9 44 1 63 443 -

\ 
25S l 96 I - - 75 9'.) - - - I 480 5 - 26 207

Hardan ger . . . . . . . 56  8 , 2 1 1  :1 1 8  __]7 __ 3 1 73 - 28 38 - - - 7 8 - I - :l2 l - - 7 5 1  
Hordaland fylke _ . . 151  11 1  3 Is  7 Ji  S 7  794 5 76 - 1� 2T,- ; - -I - - S2 .9�  
Sogn . . . . . . . . . . . . 2 5  5 l 5 I I 1 6 1 3  28 I 45

\ 
- 1 7  37

1 
- I - : - -1 91 -

I Sli /  

1 93 
28(i 

_; 

2 -

3 •  ,; 
l 
7 

] ·i ,\ 

:i l 
30 Fj ordan e  . . . . . . . . . 66 4 2 4 I 1 5  1 0  27 ! 88 - 1 4  I 3 1 - , - 1 - 5 1 8  -

Sogn oz Fj. fylke . , D l  11 3 , - 9 2 2 1  23 t 55 733 1 - I 37 68 - - - - -5 - 27 - _, - 17'J 1 - s 1i / 
-1 -1

Ålesu n d . . . . . . . . . . ' 49 20 - 3 - 28

1 

3g
l 

1 2r

1 

265
1

-
1 

68
1 

l 7d l 3-' - - 1 � 5
1

- I - 77(i I - 1 5 1 1 09 
M olde  . .  . . . . . . . . . 1 5  8 - 1 

I 1 8  l ::i  8::i 1 85 - 34 94 - - - 2 , I - I - '.163 - - 9 1 f i2 

I < ,. ; 
245 

1 7  
9:'i 
83 
1 4  

/:i I 

I 7 li I I

238 
:i8 

l'/11 

:l2 
:19 
7 1  

1 2:i 
7 1 
74 

'! I l I I \  

:'i I 7G8 
f ") 
)_ 

I I 705 
(j I I 0-1 
4 20-l

Jr, . i s I i
.; I s-; 7 

I 1 1 /." 
1 5-10 

57  
G50 

I 0-16 
1 84 

.i 1 7 7
I 7. 17 

I I 7 1 9  I 6 1 7 
l 380 :{56 
l .! IJf/9 
2 
2 

7 

4 1 
I 

227 
327 
:i ·i. / 

908 
538 
465 

I !.173 
1 99 
3 1 4  
:i 13 
807 
484 
423 Kr i st iansu n d  . . . . . 2 5  1 0 - 2 - J O 9 . 49 1 59 - 22 74 1 I - - (j 22 - l - 390 - - 1 2 , 62 

More fylke-: : ·. -� � '"""iig- -3(5 - 9 I I 56 , 5 1  157 \ 609 - - 72/
i 3 16 I t/ I - - / /  .?S i - 3 - / lj}.<J I - J/1 133 .?70 - 1 2  I 'i l / I I 7 I t/ 

Tro n dhe i m  . . . . . . . .  1 I 28  - - 1 - 1 1 1 99
1 

- 567 - 1 95 1 350
1 

8
1 

l I fi5 -, I 4 - 1 32L - - : 1 3 1 60 1 73 I 1 6  1 5 1 2 1 1 422 
Uttrønde lag . . . . . . .  9 1 2 1  - ±___ =-- 6 24 - 940 - 1 37 I 4 1 1 - - - 1 62 _ I -=- --=--_I 7 1 5  5 - 1 6  476 497 - 6 1 2 273 , 2 0 1 8  
Sor- Trøndelag fylke I U  /() - d i - I 7 I 1 23 ' - I 507 1  - I 333 I 76 7 8 I 7 I 7 2]7 I 1 1 , / - 3 037 .r=- 1 211 636 67/J -, - 77 .) 7S5 3 l /!/0
Inntrøn de lag  . . . . .  I 6 I � · - I I I I 6 

j 
4 1  2 ' 597

1 \ 
68

1 
1 36 1 - 1 -

1 
- I 1 23 73 - -' I 02? I --8 203

1 
2 1 2 -; 1 06 1 1 346 1 l 246 

Namd a l . . . . . . . . . .  · 6 2 - - 1 - 6 8 - 228 - 31 67 - - - 1 6 37 - I - 402 I - 5 78 84 _ 5 1 .'i37 51 I 
N.- Trotulelag fylke . --r:Fi- -,-;, -=·i 7 , - I 12 '. 12 I 2 ' 825 - 99 1 203 j - 1 - - i 13.? 1 101 - 7 - I ./30 1 21 - 7JJ " ""'m 7 296 -=i,-n1 ; Hf[J -

1757 

Helge land  - . . . . . . . 3 1 2  - - I - I g I 1 3  ?6 I 66 j - I 1 9 78
1 

- I - 1  - I 8 : 40 1 I I I t 325 ' I -1 6, 92 99 -1 27 45 1 1 4 1 6 
Bodø . _ . . . . . . . . . . . J 8 - - · -

1 

3 39 I 28 19
1 

- 30 , 46 - , - - I 1 0  1 7
1 

I I I - 23
.
� - - , 1 1 43 �4 _ 1 5 302 1 280 

Narvi k  . . . . . . . . . . g 9 - I - I }9 42 
1 

38 - 43 I 70 - - - 9 . 2 I I - 26:) - - J 56 :)7 _ _ 322 294 
Lofoten , Veste rålen 7 1 4 - 1 _ 2 �-= - I 29 ?6 ' -3.6 - 37 47 1 - - 1 --=- _!__ 8 _1 0  - ' -1 - 236 1 7 , - 5! 461 581 - 41 298 284 
Nordland fylke . . :�, ]() 33 - ! J - I 13 I 120 I 2 7 2  l i91 - !29 [ 24 1 I - I - ' - I 35 611 1 .1 2i - I 059 8, - ' 23 237 268 - <16 / 373 / 271t

- 2 I - 1  22 I 50 I 90 - I 25 ! 85
1 

-
1

-
1 

- I 9 · - I - I -I -1 289 31 -, -1 45 48 -
1 

1

1 
338 306 Senja · · · · · · · · - · · · Å � = 2 _ 4 34 35 56

1 - 1 1 5  1 48 - - - 1 2 -=:I _ - I l 1 - 220 -, _l � _ 52 _ 57 --.:=- _3 280 234 Troms . . . . . . .  :.. :. : : � 
12  � I 21 2 1 4 /  56 ! 85 J 746 - I 40 1 733 1 - 1 - 1 - 2 7 1 -1 - I - .WU 3 7 :/ 117 1051 - I/ I 6 781 51/0Troms fylke · · · · · · · 7 
6 . 3 I 3 I 8 I 2 1 / 1 5  -

, 
5 42 - 1 - 1 - I 21 1 1 l I - 1 1 2 _: 1 J - 5

1 
6 - 5 1 1 23 l 06Vestf in n mark · · · · 4 I � I _ , _ _ 3 6 - ] I) 1 0  - - -

1 
- -

1 
- - - 35 - - - 8 8 - I 44 30 Va rdø · · · · · · · · · · - I 

- -
1 I _ - / 6 1 2  

[ 
9 - 8 

/ 
22 - - - 3 1 _I _ I _  - 70 - - 2 1 2 1  23 _ I 4 97 86  Va�sø . . .  _. _ . .  · . . . . _2 , j = I 4 _ I 2 24 - 201 - I 1 2  1 3 I - - ! � - _ � - -:- - -_- _ 83_- 5 1 4  22 4 1  -::-- 4 __ 1 28_ 1 05 Sø�a rd n g�_·_· · ...:..:.  -- - "'TJ 1 8 , _ I 5 I 38 I 36 I 501 - I if / 92 / - - - 0) 7 7 7 - J()O - (j / (j .561 78 -I 1-'I 31)2 327  Fin nmark fyl/ce · · · () · ' I I I I j I j j I I I I I 1 / I 

I I . 11 1 46d l2 430 1 1 715 32 0791 3 7 585 1317 7 250 73 7 d 2 50 '1 1 599 18 87, 9/il 'J'J2 7.1 D YJj 7 :i28 8 2f6 125 20 l / 7J .U3 67 S. !9 Hovedsum . . .  _ . . . . 580 1 12D , ,, I , s ,

1) Herav 1 5 dr�v c t  m �d ol j e .  2) H �rav
7) Under 2 tonn akse l trykk .

dreve t'. m�d olj e 06 3 m �d treku l l  3) 2 drevet  med treku l l .  '1) Bukk- og gj c i t  og s l eder. '" ) T i l llengcrsl e cl er .  6) Herav J O  e le k t r i ske

Sammendrag : 
R u teb i l er for personer . . . . . . . . . . . . . . . . . .  _ . . . . . .  .

, ,  last . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 
, ,  k ombinerte  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  _ . . .  . 

Drosj eb i ler og andre b i l er for off. personbefordr ing
Alm.  personb i l er . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  . 

lastebi ler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  .

1 809 
1 95 
50 1 

4 1 55 
3 2 082 
2 1  033 

----
Overføres . .  59 775 

Overfort . 59 775 Kombiner te b i l er . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 3 l OJB randbi l cr, sykeb i l er og motortra l l er . . . . . . . . . . . . . 1 1 4 
Sum a utomob i l e r  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Motorsyk ler . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .T i l hengere . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  .
Hovedsum . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  .

62 992 
8 205 
2 136 

73 333 
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AVLAGTE FØRERPRØVER FOR MOTORVOGNF0RERE OG 
FORNYELSE AV FØRERKORT I DE ENKELTE POLITI­

DISTRIKTER I ARET r935. 

ForPr11rov<· f1Jt· 

fr,i,j:ilh-1 off,•11tli;: l•'ur- 1 lluvod-

Slllll 
Politidistrikt 

sjaltet 

bensin­

motor-

/,cn:-;in· 1 JH·rs,,n- �inn I 
rn"t,,i·. t,,.f,,r- 2 ; :I-' I 

n111t0r­

�.,·I.: I ,""r 

Snni 

:)+-fi nyolsor 
7+·8 

Oslo 
Moss ............................. 1 

Fredrikstad ....................... / 
Sarpsborg ....................... . 
Halden .................. · · · · · · · · 
Østfold fylke ...................... I 
Aker ............................ . 
Follo ........................... . 

,·ogn 

2 

I !J6! 
301 
228 
433 
229 I 

7 7 () I 

l 326 
246 

\'()�11 

:1 

2 
li 

., 
J 

14 
:> 

3/ 

2 
Romerike . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 596 9 
Akershus fylke .................... 1 2 168 \ 17 

Ha1nar ........................... 
Østerdal ......................... 

1Kongsvinger ...................... 
Hedmark fylke .................... I 
Oudbrandsdal .................... . 
Vestopland ...................... . 
Opland fylke .................. · · · . \ 
Drammen ....................... . 
Ringerike ........................ 1
Kongsberg ....................... , 
Buskerud fylke ................... . 
Holmestrand .................... . 
Nord-Jarlsberg ................... . 
Tønsberg ........................ . 
Larvik .......................... . 
Sandefjord ...................... . 
Vestfold fylke ..................... ! 
Telemark ........................ . 
Skien ........................... . 
Notodden ....................... . 

t Rjukan .......................... · 
; Kragerø .......................... : 
Telemark fylke ................... . 
Risør ........................... . 

2961 33 
204

1 

7 

225 7 
��-

725 I 1/7 

219 I 2 
350' 13 
569 ' 7.5 
508 I 2)5 
221 I 6 
163: 7 
892 I /8 
97 I 3 

137 l 4 
324 11 
309 18 
68 3 

935 I 39 
318 j 4 
134. I
153 3 
57 
38 

700: 9 

14 
Tvede�trand . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 13 
Arendal . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I 98 5 
Grimstad ......................... I I 9 
Lillesand ......................... , 5 
Setesdal (Kr.sand) ................ / 21 
Aust-Agder fylke .................. r 270 /-- --6 

' 

drin� 

/.il 
24 
I fi 
43 
24 

107 
59 I 29 

I 73 
767 I 

71 
56 
51-

ns I 
73 I 
95 

16s i 
68 
82 
36 

/S(i I 

92 i 
44 I 
3� 

I 10 
21 i 

n5 i 
4 
3 

45 

5 
58 I 

1) Herav 2 for off. personbef. 2) Herav 1 for elcktrisl< vogn.

-

,; H 9 

l (Jf). J l /1 /.l7 I .i i/() 
3:lli 17 J!B 209 562 
247 I G 2o3 140 403 
490 04 554 236 790 
25fi 20 276 71 347 

I 32!) li 7 I / .//(i . (i5(j 2 /02 

l 385 166 l 551 757 :nos 

277 18 295 105 400 

678 I 92 770 330 I 100 
2 310 I 276 2 616 I 1192 .J sus 

400 
267 
283 
95n I
294

1 458 
752 I
581 
309 
206 

7 (l_l)(j 

108
1 154 

368 
364 I
n I 

1 066 I 
366 I
144 
187 
67 
60 I

s2:1 i 
18 J 

16
1 248 

2� I
27 

334 I 

50 450 
1)61 328 

47 330 
758117081 

- � � I__ ;�: !
19D i 957 I 

�; ; 1�� I 
55 I 2GI I

165 
110 
118 
393 
135 
255 
390 
319 
156 

615 
438 
448 

7 507 

511 
830 

I 3!/7 
957 
542 
353 

-

92 
5(i7 

- .
/89 I 285 / I 852 
11 
12 
34 
32 
3 

119 
I 

59 I 78 
166 89 255 
402

1 
231 633 

396 197 593 
75 ! 52 127 

92 I --:// -5-8�
!
--62-8�-7-786 

I 9 I 385 183 568 
10 154 103 257 
36 223 71 294 
23 90 I 73 163 
4 64 , 20 84---9 2 1 .916 .150 1 366
3 21 6 27 
2 18 9 27 

23 271 160 431 
21 14 35 
5 2 7 

5 32 13 45 
34 I 368 I 204 i 572 
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Fortsntt. frn forrige sirlo. 
-

I Fororprove for 
hund- offentlig I Ho,·ocl-

I sj11ltot fotsjnltot Sum For-l'olitidistrikt r,+6 nyolsor I sum 

1 uonsin- bensin- person- Sum motor- 7+S 

n1otor- u1otor- bo for- 2+3+,1 syklCl' 

I I ,·ogn \'Of;U dring 
I1 

I 2 3 ,I 5 G 7 8 n I 

I<ristiansand ...................... 367 6 77 450 53 503 229 732 
Vest-Agder ....................... 74 - 22 96 7 103 20 123 
Flekkefjord ....................... 127 3 47 177 20 197 89 286 
Vest-Agder fylke .................. I 568 I 9 1 146 I 1231 80 I 803 I 338 I 1 141 
Rogaland ........................

357 5 

Egersund ...... ................... 7 -
Haugesund ....................... 209 3 

Stavanger ........................ 235 1 
Sandnes .......................... 20 I -

------- ---
Rogaland fylke .................... , 828 I 9 
Bergen ........................... I 57 7 I 1)2 

Hordaland ....................... 
\ 

292 I Hardanger . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 76 
J-1;,.daland fylke ................... -1 -3681·
Sogn ............................. 

I 
33

1Fjordane . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 79 
Sogn og Fjordane fylke ........... �!--172-1 -
Ålesund I •.••.•••..•..•...••••.••.• I
Molde ............................ 

1 
1<r�stiansu1�d .................... �-

267 1 
95 I 
90 I 

I 72 

3 

68 
23 I 2 

168 i 
26 i 
89 I23 

112 1 
14

119 
33 1 

65 
59 
44 

434 
10 

280 
259 
22 

1 005 J 
545 I 
38 1 I99 
480 i 
47

1 98 
145 I
333 
155 
135 

62 

7 
50 
49 
8 

116 i 
66 \ 
59 I 14 
73 i 

14 I
35 
29 
15 

4
96 J 17 

330 
308 

30 
7 7 81 I

677 I 44
0 

I 1 13 
553 I 
55 

I104 

759 I 
368 
184 
150 

More fylke ...... , ................ I 1/52 I 3 1 168 1 623 1 19 1 702 1 
Trondheim ...................... . 
Uttrøndelag ..................... . 

151 
7 

79 
157 
17 

417 
377 

231 
34 

265 
39 
64 

103 
131 
58 
63 

252 
224 
246 

368
1 348 

716 \ 

4 I �)
29 I 40 I I 70 i 4 71 I12 69 429 112 I 541 

:----�
'--

--.'---�
'--

��
'--

-

76 1 9sl 8301 182110121 Sor-Tromlelag fylke ................ : 

Inntrøndelag ..................... I 
Namdal .......................... 1 ·--
Nord-Tro,u[elag fylke ............. . 
Helgeland ........................ 
Bodø ............................
Narvik ........................... 
Lofoten, Vesterålen ............... , 

222
1 69 

291 I 
61 
69 
49 
31 

I 95 I 53 I 2941 60 I 354119 93 18 I 111 
24 

1 
n i 387 

1 
78 

1 
465 I 

2 

I
32 95 27

1 
122

1 I 21 91 18

1 

109 
1 

I
14 64 18 82

1 4 3 38 g 47 

470 

148 
44 

792 

41 
36 
34 
38 

Nord/and f yl/ce .................... I 27 0 I 8 70 I 288 I 72 I 360 I 7 49 
Senja ........................... · 

1 
91 I 1 I 2

1
3

7
1 115

1 
4 I 119

1 
53 

Troms . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 112 130 26 156 26 
Troms iylke-_· ..................... I 203 I 2 I 40 I 245 I 30 I 275 I 79 

I 

I 
I 

647 
24 

409 
465 
47 

7 592 
922 
671 
147 
878 
94 

168 
262 
499 
242 
213 
95-/ 

695 
787 

7 482 
502 
155 
657 

163 
145 
1 16 
85 -

509 
172 
182 
35,t 

Vestfinnmark .................... · 
1 

30 \ I 
12

1 
\ 42 

\ 8
1 \ 43 12 55 

Vardø . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 18 

I 
19 27 7 34 

;:rd::ra;1��; .
. 

: : : : : : : : : : : : : : : : : : : : : � !! l __ I �-�---��_I_3_)_2;_\ _�!! _ __ 2_�--���
Finnmark fylke ................... 

1 
77 I I 25 \ 702 \ 36 I 738 I 51 789 

Hovedsum ........................ I 73 7531 251 I 2155 \ 76 759 \ 2287 \ 18 4461 8472 \ 26 918 
,_......._ __ ......._ __ _;_ __ _;_ __ _;_ ___.______.___ _

1) Herav 1 for elektr. vogn. 2) Herav 5 for elektr. vogn. 8) Herav 1 for off. persontief.
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(Fortsatt fra side 39.) 

halve breidda er sundet mindre enn 20 111 djupt. 
(Nokre av pilarane under Lillebclthrua står på meir 
enn 30 111 djupt vatn.) Men byggjckostn:idcn for 
denne lange brua vilde bli sers stor, flcirc hunclracl 
mill. kr. 

Eit anna bruprosjekt som vil vcra billegarc {1 f;i 
gjenomført, og som når det er fullført vil draga stor­
parten av trafikken frå Skandinavia til Tyskland 
over Danmark, det er brua over Øresund. 

Denne brua har det vore tale um i lang tid. Det 
er to liner det kan veljast millom: 
. I. Frå Malmø over Saltholmcn til Amagcr og 

vidare over kanalen til hovudstasjonen i Kjopenhamn. 
2. Frå Halsingborg til Helsingør.
Den fyrste brulina vilde bli lenger og clyrarc, cndå

brua der kan byggjast på grunnare vatn. Denne 
større byggjekostnaden kjern mest av at brua på 
begge sider av Saltholrnen lyt byggjast so høgt at 
der blir 42 rn fri høgt over dei mykje brukte skips­
leidene Drogden og Flintrannan. Med rimelege fall 
kjem køyrebana so høgt at der lyt byggjast bru ogso 
over Saltholrnen. Den fyrste brulina knyter saman 
større trafikkmidtpunkt: Malmø og Kjøpcnhamn. 

Den under 2) nemnde brulina er kortare (ikring 
5 km) og ligg mykje laglegarc til for samferdsla 
nordover, til Noreg og storparten av Sverige. 

For denne brua over Øresund millom Halsingborg 
og Helsingør har den sers dugande og vidgjetne bru­
konstruktøren prof. Otto Linton ved Tckniska Hiig­
skolan i Stockholm late utarbeide eit prosjekt. Under 
prof. Lintons leid ing har ingen iørane Gustav Evers

og Ture Narder utarbeidt dette bruprospekt som 
eksamensarbeid. 

I Teknisk Tidskrift, hefte 43 for 1935, Vag- og 
Vattenbygnadskonst to, har professor Linton ei 
utgreiding um dette bruprospektet og trafikksprus­
målet Skandinavia-Danmark-Tyskland. 

Geologiske tilhøve: 

Etter den prosjekterte brulina er sundet ikring 5 
km breidt frå strand til strand. Som fig. 3 syner 
hallar botnet jamt frå den svenske stranda ned mot 
den djupaste renna som ligg ikring 1,5 km frå den 
svenske stranda. I denne renna er det ikring 38 111 

djupt til fast botn. Frå denne djuprenna, Øretvisten, 
sbg botnen sers slakt mot den danske stranda. 
!�ring 1 km frå den danske stranda ligg ei grynne,
d�n s. k. Lappegrunnen. Over Lappegrunnen 'er elet
berre 4-5 m djupt vatn.

· Grunnen på Halsingborgsida er mest samansett av
skifer- og sandsteinslag med skiftande climensjonar 
og fastleik. Øvst er det eit tynt lausare lag, 1-2 m 
djupt. 

På Sjælland er det morene ovanpå undergrunn av 
krit eller kritkalk. I strandlina er der kanskje ikring 
JO m djup morene ovanpå kritfjellet. Men snart skyt 
kritgrunnen upp, slik at der mest på heile lengda frå 
land og til djuprenna (Øretvisten) er eit 2--4 111 

Fig. I. Oversiktskart. 

Fig. 2. Plan av brua Halsingborg-Helsingør med till<nytte 
jam banelinjer. 

tjukt lag av grov sand, fin grus og einskilde steinar 
ovanpå kritgrunnen. 

Det er rirneleg at det øvste laget av kritfjellet er 
so rnykje forvitra og gjenomsett av sprikker at det 
kanskje liknar ein tettlagra steingard der holrorna 
er fyllte med kalkgrus eller leir. Ovanpå kalklaget 
ligg so eit par meter hard og fast moreneleir. Det 
uppsprukne øvre kritlaget er kanskje lett å arbeida i. 
Dei reknar med at det let seg gjera å drive ned pålar 
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Fig. 3. S1<jc111ntisk lengdeprofil. 

og spt111svegg 1-2 m gjcnom elet ovre kritlagct. 
pet faste kalk- eller kritlaget toler stort trykk. 
Skiferleira og sandsteinen nær den svenske stranda 
har meir ujamn styrke. Etter uppgåver frå H�ilsing­
borg reknar dei frå gamalt at denne grunnrn kan ta 
5 kg trykk pr. cm�. 

Den faste grunnen slrnlck dkr dette vera godt 
skikka for grunnarbeid, og heller enkle arbeidsmåtar 
J<an bru kast. 

Den planla.!:clc brua. 

Som fig. � syner er brulægjet valt nordanfor dei to 
llyanc. Dette er gjort for at byggjegrunncn skal 
vera billcgarc {L loysa inn, og for [1 få god tilknyting 
til jarnvcgslinene på begge sider av sundet. 

Brubreidda er planlagt slik·, rekna frå nord mot 
syd: 4,34 m for breiclspora jarnvegslinene, 5,60 m for 
koyrevcg, 1,5-2,2 m for cykleveg og 2 Ill breid 
gangeveg. Lengdeprofilet av brua vil cin kunne sjå 
av fig. 3. Etter konstruksjonsmaten er brua delt i 
to: Hovudspcnna i nærmast n1idtcn av sundet, og 
ctei tilstoytandc småspenn mot begge land. Der er 15 
11ovudspenn, ldinka fagverk. Dei er samansctte i 
tre grupper, fem spenn i kvar. Dei midtre fem spenna 
t1ar brubane ved nedre kant av bereveggen, og der 

· .. 

er 42 m fri hugd under cki, slik som under bruene 
over Kielkanalen. Millom hovud- og tilslutnings­
spenn er der mot den svenske stranda for høgrigga 
farty innbygt eit rorleg spenn med 32,5 fri breidd. 

l alle spenna utanfor desse fem midtspenna, ligg 
brubana ovanpå ben�veggene. Tilslutningsspenna har 
hovcctbcrarar av sveisa platebjelkar. Systemet er i 
alle spenn gerberbjelkar med opningar som på fig. 
3 påskrive. Dei storste opningane, 2 og 4 i midtpar­
tiet, er 240 m og er tenkte til gjenomsiglingsopningar. 
ein i kvar leid. Men dei tre hine midtopningane p{t 
180 og 200 m kan ogso nyttast til gjenomsigling. 

På fig. 4, som syner brua slik som ho er tenkt set 
frå midtopningen, vil cin kunne sjå fagverkssystemet 
m.m. Faglengda i hovudspenna er gjort lik berevegg­
hogda, lik 20 og 17,5 111 for millom- og yttergruppene.
For å minke knekklengda er hovuc!felta innc!t'lt i
sekundære felt med gjenomgåande vertikalar og
sekundære diagonalar som går til midten av hovud­
diagonalane.

Tilslutningsspenna er planlagde som heilsveisa kon­
struksjon mecl brubana på 4 m hoge paralelle plate­
bjelkar. Pilaravstanclane er 54 og 62,5 m. Dei inn­
hengde spenna er 42,5 m, og utliggcrarmanc soleis 
10 111 kvar. 

fig . ..i. Perspektiv a,· brua, sct mot Halsingor. 
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Jarnvegen er tenkt førd fram utan ballast, berre 
på sviller. Køyrevegen, cyklevegen og gongevegen 
har ei sams plate av armert betong som ligg på 5 
sekundære langberarar. Av desse er dei fire av stål 
og den femte og ytre er bjelke av armert betong 
støypt saman med plata slik at gongevegen ligg på 
ein utstikkande konsol. 

For å få lita eigenvekt og dermed mindre dimcn­
sjonar er brua utrekna for same slags stål som vart 
brukt til Lillebeltbrua, nemleg Krupps Baustahl mecl 
brotstyrke 5400 kg/cm�. 

Hovudspenna er tenkt upsctt ved fri frambyggjing 
frå pilarane, slik som ved Lillebeltbrua. Ved side­
spenna er tenkt upplyft og innsett ferdige heile bru­
stykke ved hjelp av flytande kran på same måtenn 
som ved Storstrømbrua. 

Underbygnaden har ikkjc minst interesse ved ei 
slik bru over eit djupt og breidt sund. Det er plan­
lagt å bruke to arbeidsmåtar. Pilarane under hovud­
spenna skal lagast på denne måten: Den nedste delen 
av pilarskalet blir støypt på slipp til passeleg høgd 
som ein kasse av armert betong, og so sjøsett. Etter 
sjøsetjinga blir so kassen påstøypt uppetter. Her­
under blir han flytt lenger og lenger utetter, til han 
sistpå med hjelp av ifylling av vassbal\ast kan setjast 
ned på den endelege plassen, der botnen fyrst er 
nedmurda og avjamna slik at pilarkassen blir ståandc 
støtt og beint. Etter tetting blir botnplata støypt 
medan vatnet blir halete ute mecl trykkluft. Dei 
fyrr vassfyllte sellone blir etterkvart lensa og ut­
støypte med betong til pilaren får høveleg vekt. Den 
delen av pilaren som er over vatn, blir so støypt upp 
til endeleg høgd. Dei fire midtpilarane skal nå meir 
enn 40 m over vatnet. Hine pilarane blir lægre. 

Pilarane under platespenna som står på grunnan: 
vatn blir laga etter den sokalla Contraktormåten. 
Denne byggjemåten er utarbeid av firmaet Christiani 
& Nielsen for pilarane under Storstrømbrua, og går 
ut på å byggja upp pilarane turt innanfor ei flytancle 
form. Denne flytande forma er av stål, har doble 
vegger og ingen botn. Den indre veggen har i grunn­
riss form og storleik som svarer til grunnflata av 
botnplata under pilarane. Romet millom dei doble 
veggene er delt i smårom som kan fyllast med vatn 
når forma skal søkkjast ned. Forma blir sett ned på 
botnen, som um det trengst fyrst er planert, på cten 
staden der ein pilar skal stå. Ein spunsvegg blir 
driven ned langs den indre veggflata. Botnplata blir 
støypt mot denne spunsveggen under vatn. Når 
botnplata er sterk nok, blir vatnet pumpa ut. No 
kan pilaren byggjast upp i turt rom til pålag 2,5 111 

under vassflata. So blir vatnet slept innanfor forma 
formseilene blir pumpa tome. Den lette forma vil 
då flyte so høgt at ho kan flyte over den støypte 
pilartoppen (eventuelt med hjelp av litt skråstilling). 
Forma blir so flytt til neste pilarplass og nytta eter 
på same måten. 

Eit ferdigstøypt skal av armert betong blir no flota 
ut og sett ned på den støypte pilartoppen med eit 

plastisk tettingsmiddel solll 111illun1l..ig. Vatnet blir 
pumpa ut og skalet utstøypt med betong. Pilare11 
kan no bygjast vidare ovanfor vasslina. 

Desse byggjemåtane er prøvde og har synt seg :1 
vcra godt brukancle. Teknisk sett skulde ckr ikkjL' 
vere sers store vanskar med dette brubygget. 

Ein annan ting er at byggjekostnaden vil bli stor. 
Han er rekna å bli 100 millionar kr. for brua med til­
køyringar m. 111. Av dette skulde 89 mill. kr. g[1 
til sjølve brubygget. Både Sverige og Danmark vil 
ha stor nytte av dette brusambandet. Det t'r heilt 
visst at Danmark vil ha mest nytte av elet. lkkje 
minst med elet at dei danske jarnvegane og ferjene 
vil få ei veldig innkome av den auka førsla av folk 
og varer frå Sverige og Noreg til Tyskland og andre 
europeiske Jane!. 

Det er derfor rimeleg at Danmark tek storparten 
av byggjekostnadcn. Prof. Linton ncmner at det 
sl<Lilde tykkjast rimeleg at Danmark tek 60 % og 
Sverige 40 �� av byggjekostnaden. 

Sverige vil ikkje berre få den nytten av brua at 
dei får kortare køyretid til Tyskland m. fl. land. 
Sverige vil ogso få auka ferdsle frå Noreg, avdi denne 
lette ruta vil draga folk, vorer og bilar frå dei andre 
samband Noreg har mecl utlandet. Soleis frå rutone: 
Kristiansand-Hirtshals, Larvik-Fredrikshamn og 
Oslo-Kjøpenhamn-Kicl og Stettin. 

For Noreg blir elet vel både vinning og tap uko­
nomisk sett. Dci nemncle båtsambanda frå Noreg 
til Danmark og Tyskland vil kanskje få mineire inn­
tekt. Men dei vegane som over Oslo fører gjcnom 
Sverige til Kjøpenhamn vil få større trafikk. 

Vonleg vil det lette vegsambandet til Tyskland 
føre til stor auke i bilturistferdsla til landet vårt. 

Stort set vil dette vegsambandet over Danmark 
bli til økonomisk vinning for landet vårt. 

Ein må vere mykje takksam for at prof. Linlun 
har lata utarbeida dette bruprosjektet og for lien 
klåre utgreidinga han her gjeve. 

Stykket ovanfor skreiv eg ferdig i januar. Sist i 
februar la professor Linton fram resultatet av cit 
gruncligarc arbeid vecl ingeniør Narder med brupro­
sjektet Malmø-Kjøpenhamn. Brua skal gå frå den 
svenske stranda nett syd for Limhamn over elet 7, I 
km breide sundet til Saltholmen. Går 3,6 km p{i 
fylling over Saltholmen og deretter mot vest over 
det 6,6 km breide sundet til Amager. Begge clesse 
sunda er sers grunne. For det meste er eler berre 
4-6 m djupt. Midt etter kvart sund går ei litt
djupare renne for skipsfarten, Flintrcnnan aust for
Saltholmen og Drodgen vest for Saltholmen. Dei er
ikring 9-10 m djupe. Ei mineire djup renne, Trinclcl­
rennan, finst nærmare den svenske stranda.

I begge sunda er fast god kritbotn, som toler upp 
til 5 kg/cm2

, men som ikkje er hardare enn at der kan 
drivast ned stålspunsvegg. Nær Amager er der eit 
lag fast leir ovanpå kritfjellet. På denne leira kan 
tillatast 3 kg/cm 2 trykk. 
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Professor Li11to11 har late utarbeida bruprosjektet i 
to alternativ: 

I. Enkeltspora jarnbanc. 5,G 111 bilveg og 4,2 111 

breid sykkelveg og gongcveg. Samla breidd: ca. 15 111. 
2. Berre vegbru Jlled sykkelbane. Samla breidd:

10 Ill. 

For begge alternativ er elet pla11lagt 100 111 opning 
over clci to nemndc hovuctskipsleidcne Flintre11na11 og 
Drogden. Elles er elet tenkt brukt sveisa platc­
bjelkar over ikri11g 50 Ill op11ingar. 

For alt. I skal elet vera 42 Ill fri hogd over dei to 
skipsleidenc. Brua over sjolve skipslcida skal vcra 
enten lyftebru (som kan lyftast til GO m fri hogd) 
eller klaffebru. Fraa skipsleiclene fell brua 111ed I : 100 
til begge sider. 

For alt. 2 er elet planlagt fast br11 ogso over skips­
lcide11c, men cle11 frie llogcla ,kal der vera 60 m, og 
fallet til begge sider skal vera 1 : 50. 

l(ostnadsoverslaget for alt. I er 117 mill. kr. for 
sjølve brua og 18 mill. kr. for framfori11ga11e på land 
i Skåne og på Amager, medrekna tunnel under kana­
len rnillom Amager og Sja,llancl. 

Alt. 2 er kostnadsrckna til 4-1 mill. kr. med cit 
t illegg for framfnri11gane p,\ land p;'1 begge sider. 

På grunn ;1v det grunnare vat11et, 111i11dre strid 
stra11t11 og god botn er det mi11dre tekniske va11skar 
med [1 byggja bru fr{1 Malmo til l<jopenhamn enn 
frft Helsingborg til Hclsingor. Trass den mykjc 
storre lengda eter syd, blir byggekostnacle11 ikkje so 
sers mykjc storrc. Dei lokale i11tcressene i storbye11 
Kjøpenhamn og den nokso store byen Malmo, hovud­
staclcn i Sldine, og elet tettbygde landet ikring, sam­
Jar seg sikkert um brua Malmø-Kjopenhamn. 

Men for storparten av Sverige og for landet v{1rt 
viJde elet vera til mykje storre nytte um brna Hel­
singborg-Helsingør vart bygd. Det syner seg ogso
,it der clei siste åra har vore langt større og aukande
ferdsle med ferja Helsingborg-Helsingør enn med 
ferja Malmø-Kjøpenhamn. 

Ei tid etter at prof. Linton hadde offentleggjort 
dette siste bruprosjektet, kom elet eit bruprosjekt
Maimø-Kjøpenhamn utarbeid! av nokre store dan­
ske og svenske ingenior- og cntreprrnorfinH;1.1)

Det syner seg at dei hadde kome til cin samla

byggjekostnad på 132 1'.1ill. kr. for denn: brua, eller
mest det same som p1of. L111:ons prosJekt. Dette

,1. at det er sers godt og pal1telcg arbeid som ersyne 
utfort. 

1VIlNDRE IVIEDDELELSER 

GATELARMEN I NEW YORK SKAL BEKJEMPES 
På grunn av den stadig stigende og overhånd­

tagende gatelarm har man fun(1�t de� nød�endig i 
New York ti nedsette en kommtSJOn ttl bekjempelse 
av larmen. Henry H. Curran, chef for denne kommi­
sjon appellerer til Ne_w Yo:ks befolkning og anmoder
den om å støtte ham I arbeidet, idet han bl. a. uttaler: 

i� 

1) Ein artkkel um dette bruprosjektet vil korne i
eit seinare nr.

Det er 10 slags larm som er særlig generende og 
som er illustrert i hosstående billede fig. I, nemlig: 

I. bilhorn,
2. skranglende lastebiler,
3. avisgutter,
4. luftboremaskiner,
5. sporvogner,
6. luftbaner (elcvated railways i gatene),
7. hoittalere,
8. klinkning mccl luftkompressor,
9. lavt flyvende aeroplaner samt

10. dampskibsfløiter og tåkelurer.
Vi 7 millioner New Yorkere, uttaler han videre

må ha en tålmodighet som næsten kan benevn� 
dovenskap, når vi finner oss i all denne larm. Våre 
ører b�mbarderes og våre nerver rystes dag og natt, 
og ogsa læg_en� er helt k�ar over at denne ocleleggende
toleranse vr viser nu ma ta slutt. Mange mennesker 

Fig.I. 
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Fig. 2. !v\elkcvogn 111cd Juftgu111111il1jul. 

er flyttet ut av byen for å få fred, mens andre g;1r på 
jakt efter leiligheter i ele stilleste bydeler. 

Som en god nr. l av alle generende lyder mf1 nevnes 
biltutingen. De i de par siste år så almindelig be­
nyttede dobbelte bilhorn sum ifølge reldamen skal 
kunne høres ca. 20 km og som ødelegger både søvn 
og arbeide er helt overflødige i New York og bør 
forbys. Det er en misforståelse å tro at man lwmmer 
hurtigere og sikrere frem ved å benytte bilhornet, 
idet man derved mener å kunne presse sig forbi både 
fotgjengere og andre bilister. Å kjøre sl!k må n�ed 
et mildt ord benevnes uopdragent. Tuttng spesielt 
ved gatehjørner er nu blitt almindelig, og faren ved 
å presse sig frem her er innlysende. 

I London er all biltuting forbudt mellem kl. 23.30 
og 7, og resultatet er færre ulykker. Bilistene der 
arbeider nu for helt forbud. I Stockholm, Ron1, 
Madrid m. fl. byer er tuting nu en sjelclcnhet, og i 
Paris er all tuting forbudt mellem klokken 20 og 8. 

I de nevnte land tar man sig også av de biler som 
på grunn av alder eller dårlig konstruksjon frem­
bringer unødig støi. I New York er det mange 
sådanne biler, men hittil er intet gjort for å stoppe de111. 

Innendørs forårsaker ele støiende høittalerc den 
samme lidelse som gatelarmen. La oss for alvor 
ta op kampen mot det skrekkregimente disse fører, 
og forlange hensynsfull benyttelse av radioen.- Efter N. Y. T. 

NATIONAL SAFETY CONGRESS I LONDON 1936 
Den britiske National "Safety First" Association 

vil avholde sin årskongress i London i tiden 20.-22. 
111ai iår. Hertugen av York, som er foreningens 
beskytter, vil åpne kongressen. 

Av det foreløbige program, som er utsendt, frem­
går at det vil bli holdt foredrag med efterfalgende 
diskusjon "om bruken av avskrekkende og humor­
i$tisk propaganda til forebyggelse av ulykker" av dr. 
C. S. Myers, direktør for "The National Institute
of Industrial Psychology", om "Utvikling av vei­
bygging med henblikk på sikkerheten" av Sir Ch. H.
Bressey, London, samt om "Undersøkelser og ut­
bedring av farlige punkter" (foredragsholder ikke
opgitt).

Dessuten vil det bli holdt diskusjonsmøter til 
behandling av følgende temaer: I) ,,Nogen problemer 
og paradokser vedrørende ulykkestilfelle", 2) ,, Veien 

som et lllt:r !Jctryggende sted enn l1jc111111ct'', J) 11\·nr­
lcdcs rna11 skal utnytte i pr;1ksis r;1pportc11L· fr;i de 
dcp;irte111L·nt;ile ko111itcl'I" s,,111 l1;ir !Jcli;111\lkt prn­
blclllet 0111 h:1rnas sik kerlll:t. 

Progr;1111111ct urnf;1t tl'I" 11gs;i ekslrnrsjo11n. lunsjer og 
en bankett, ll\·11r dc11 britiske i1111cnriks1ni11istn. ::,1r 
.)0!111 Si 111011. \'il \',l"fl' l111\'Cdt;1lc1. 

M')l):::l\,\JL A \\Ei"\ lt(.-\:',J:;f-<: IH:: 1"1):'-i il{ \:\I·: 
I de siste l.'5 ar l1;1r k1111st r11ksjom·11 ;1\· !Jl'11111gLkkkn 

i U. S. ,\. gjL·1111c111g;1tt s:1 \'t:Sl'lltlige f11rhnlringn ;1( 
111a11 sk1J!dc tr11 at idl'all't 1111 n 11;1dd. 1>l' gr1111\ligstl' 
u11dcrsokclsn 111. 11. i. ilL'l;1st1111ig L11Hln Lk f"rskjl'l­
ligslc \';er- 11g IL'lilpl'!':1t11rforll1dd 11:ir rcs1iltn1 i 
bygging a\· el dckkl· s<>111 \'ist pa l1ilil'dl'l 111L·d fqr­
sterkccle yttcrk;1111L-r og k11rl ;ivst;i11d 111l'IIL'111 dill:1t;1-
sjonsf11gl'11c ;1. il. t. 11;1kje1111i11gn fr;1 IL't11per;1111rf,1r-

andringcr og 11jev11e setninger i grt111nc11. Av _s;i111111e
hc11sy11 har Jllclll ogs{1 p/1 gn11111 av dl'!l_ S(Ol'l' Vl'ibJ"l'ddC
anbragt en fllgl' langs 1111clten av veibanen. 
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