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î>cr Sue3=JCmtal*
(Sîotrefponôenâ.)

(@d)tup.)
©er Kanalbau hotte roegen beS empßnblidien 9Ran=

gels an ©rtnfroaffer unter oielen ©chrolerigîeiten ju
leiben; führt bod) baS ©racé mitten bitrcïj bte SBfifte,
mie auS bem ©ituattonSplan etftd^tüd^ iß. ©ptbemifcße
Kranfljeiten forberten oiele Dp fer, unb ettteS Sages, als
bie Spolera graffierte, flogen bte metften Arbeiter auè
blcfer ungaßtict)en ©egenb. ©te ©rbarbeiten routbett
urfprüngtidj burcl) bie eingeborenen gellachen ausgeführt,
non benen oft bis ju 40,000 oerroenbet rourben. ©itfe
SlrbeitSmethobe mar aber für fo auSgebehnte Arbeiten
feßr jeitraubenb unb audjj toßfplelig; baiser rourben
mehr unb mehr mafdjineHe ÇilfSmittel oerroenbet, fo baß
gegen ©nbe ber 60 er jQfahre bereits 22,000 PS ©ampf*
betriebSanlagen in Serroenbung ftanben, beren täglicher
Kohlentonfum fidh auf 12,000 Rentner belief. 3" 39ou
ber großartigen ^afenanlagen unb äBelknbredjer in $ort
©aib rourben 400 ßentner fcßroere, tünftli^e ©teinblöde
oerroenbet. ©te rourben mangels geeigneter natürlicher
©tetne tn einer etgenS Ijteför gegrunbeten gabrif in ber
fRäße beS £>afetip!aßeS ßergeßellt. guSgefamt rourben
für bie SluSßebungSarbeiten beS ©uejfanals 75 SRtlitonen
Kubiîmeter ©rbe abgegraben ; biefe Slrbeiten bilbeten eine
ber £>aupffchroierigfetten, ba baS 9Raterial zur gtaupifadje
auS SBüfienfanb unb im fernem aus ptähißorifcßem
StitfcMamm beftanb. SIuS biefem ©runbe ftnb auch heute
noch bte täglichen UnterßaliSarbeiien fo außerorbentlidß
fchroierig, roeil baS lofe SRaterial ftetS Neigung zeigt,
ben Kanal aufzufüllen. Ununterbrochen ftnb baßer rieftge
©cßroimmbaaget tn ©ätigteit, bie ben ©ohlen.grunb beS
Kanals oertiefen, bejro. Guf ber nämlichen ©iefe unb
Stelle ^Glten. SefamiilicE) fpieten tn SBüften unb beten
5Räße bie roanbernben ©anbbünen eine große Stolle.
3ßrem Ueberhanbnehmen roirb baburcß begegnet, baß
bie Ufer mit geeigneten ©träucßern angepßanjt unb fo
befefügt roerben. ©egenroärtig roirb alljährlich eine
SRtllton Kubiîmeter burdß Saggerungen auS bem Kanal»
bett entfernt, unb eS gibt unS bteS einen Segriff oon
ber SluS'Deßnung unb ben Koßen biefeS SetriebeS.
Seoor bte Sauarbeiten für ben Kanal in Singriff
genommen rourben, gefcßaß bieS für bie Slnlage etneS

©rtntroaffertanalS, ba bte SBafferftraße ja mitten burdh
bte SBüße führt, ©iefe ©rlnfroafferleltung oerforgt auch
heute nodj bie neugcgrünbeten ©täbie ißort ©aib unb gS=
mailia, forote bte beim Unterhalt beS Kanals befdßäfiig»
ten Slrbeiter. ©iefe rtefige SSafferleitung iß nicht roeniger
als 90 Kilometer lang; roeldße ©lenfte fte letfiet, fehen
roir baräuS, baß oor ihrer SoUenbung täglich eine Slrmee
oon 1600 Kamelen unterroegS roar, um baS für bie
Sauarbeiten nötige ©Baffer hetbeijufdjaffen. SRatt geroann
bamals baS ©rtnfroaffer auS ©eeroaffer, tnbem burdj
©eßillterapparate täglich 20,000 Siter glüfftgfett filtriert
rourben. ©iefe Strt ber Sffiaffetbefcßaffung roar aber fo
teuer, baß oergletcßenbe Koßen betecßnungen ergaben, baß
mit ber Slnlage ber heulen SBafferleitung jährlich rnnb
3 ajlillionen granfen erfpart biteben, ©iefer Sau roar
ja gerabeju unerläßlich, benn ohne ihn roären bte Sin»

fteblungen längs beS ©uejfanalS unmöglich geroefen;
roeber ißort ©aib noch 3§mailla gälten ohne ihn enP
ßehen îônnen. gnmitten einer ©Büße gelegen, ift ißort
©aib heute ein ausgezeichneter £>afen, roo ber Slutftrom
beS ©BeltoerteßrS pulßert, unb roo heute über 60,000
SRenfdjen leben. Unfer ©ituationSplan zeigt, baß Sort
©aib bem etnß fo berühmten Slle£anbria mehr unb mehr
ben 9tang ablaufen muß, benn biefeS liegt außerhalb
beS eigentlichen ©BegeS ber fpochfeefdjiffahrt. gSmailta,
roährenb beS SaueS ber ©Rittelpunft beS gefcfjäßlidhert

©relbenS, iß auch heute noch ber ©iß ber Kanal*
SetriebSleitung, roährenb fidh bte abmtnißratioe unb
techntfdhe Dberleitung tn fßaris beßnbet. gSmaitla hat
baher nur totale Sebeutung unb beherbergt benn auch
nur 12,000 ©tnrooßner, zu einem roefentltchen ©eil
Searnte unb Slrbeiter ber KanalgefeUfchaft. Slacßbem
ber Kanal ben großen unb ben tleinen Sitterfee burdj*
fahren hot, überrotnbet er noch bie leßte SanbfdjroeHe,
bte fidh jmißhen ben tleinen Sitterfee unb ben ©olf oon
©uez eUifcßtebi. @S iß bemerfenSroert, baß biefe Sanb*
fcßroelle, im ©egenfaß zu ben im Slorben gelegenen, auS

hartem Kalfßein gebilbet roirb, roährenb bie erßern auS

©Büftenfanb unb ©djlamm zufammengefeßt ftnb, Slm
©übenbe beS Kanals liegt ©uez, oor gaßren ein trauriges
©ingcborenneß, heute eine ßfibfdje tleine ©tabt oon runb
20,000 ©inroohnern. Sin biefem Ort oorbei führt ber
Kanal, in lünßliche ©telnroänbe etngefaßt, auf bte auch
baS ©racé ber parallel führenben ©ifenbahn oerlegt
ronrbe. ©iefe betbfeitigen ©teinroänbe führen nocß ooHe

4 Kilometer inS 3Reer hinein, bis zum eigentlichen @nb*

punît beS Kanal, ber ben Stamen ißort gbraßim er*

halten hot.
©te ©efamtlänge beS Kanals beträgt 161 Kilometer,

unb baoon entfallen 38 auf bte im ©racé gelegenen

Stlterfeen unb anbern Slnnengeroäffer. ©tefe tonnten
fclbßoetßänblich rtidßt ohne roeitereS für bie ©roß*@dhiß»
fahrt bemißt roerben, fonbern rourben zuerft burdh um»

fangreiche Sagaerarbeiten bem ©djißSoertehr bienßbar
gemadht. ®ie ©efamtlänge beS ©ueztanals entfpridht, in
ber Suftlinie gemcffen, ungefähr ber ©iftanz z®U^en
3ütich unb ßaufantie ober Sugano. ©er ©uezburd&ßich
hat ztemltch genau bie hoppelte Sänge beS SonamatanalS.
SJlit |>inzufügung ber an ben beiben ©nbpuntten inS
SHeer hinauSgefchobenen ©icherungSfireden gelangen roir
fogar auf eine ©efamtlänge oon 168 Kilometer. fJtadE)
bem nrfprüngtidhen Saupfojeft erhielt ber Kanal etne
©iefe oon 8 SReter, eine ©ofßenbrette oon 22 unb eine
©ptegelbreite oon 58 SHeter. infolge ber enormen
SertehrSzunahme ftnb aber bebeutenbe ©rroeiterungS=
arbeiten noiroenbig geroorben, fo baß bte SBafferftraße
heute etne ©ptegelbreite oon nidijt roeniger als 80 SJleter
im SJÎinimnm, unb oon 100 m in ben SluSroeidheßeüen
befißt. ®ie ©ohlenbrette beträgt heute 37 SReter unb
bte nußbare ©iefe beS Kanals iß auf 11 SReter an»
geroadhfen. ©er ©neztanal iß gemäß ben obigen ©irnen»
fionen etnfpurig, hot aber inSgefamt 25 SluSroetcljeßeHen
erhalten, bte burdh SluSbucßtnng ber Ufer gefcßaffen rourben.
SUIe biefe SluSroeidjeßelten hoben natürlidt) befonbere Se*
btenungSmannfchaften unb ftehen burdh ©elegraph unb
©elephon tn Serbinbung. ©abnrdh roirb baS Slnhalten
ober ©ßetterfahren ber in ben SluSbudhtungen angelangten
©cljiffe reguliert. ®ie SRintmalbifianz z®ifchèu btefen
SluSroeichßetlen iß im Sauf ber 3al»re auf 1,8 Kilometer
herabgebrüctt roorben, unb audh bte SRajimalenlfernung
beträgt nur nodh 3,2 Kilometer. 3m Uebtigen fdjretten
audh biefe Slrbeiten fietS roeiter, unb bte 3ohl btefer
SluSroeidhen roirb unabläffig erhöht, ©ie Sorarbeiten
ftnb übrigens feit längerer 3«tt im ©ang, bie SBaffer»
ßraße ooüßänbig zmeifpurig auszubauen, fo baß
bann bie StuSroeidjßeHen oerfdhrotnben roerben. SÖßir bürfen
btefen Slbfcßnitt unfereS SluffaßeS nicht fcßließen, ohne
eines eminenten SorteileS zu gebenten, ben ber ©ueztanal
befißt; eS ift bteS feine ©igenfdfjaft als SRioeautanal.
©S îann nicïjt genug hetoorgeßoben roerben, roie baburdh
bie ©chißahrt erletchtert unb befcßleunigt roirb. ©in
©dhleufentanal iß unb bleibt eben ßets etne für ben
Setfehr läßige ©acße, bie unter geroiffen topographifcßen
Serhättniffen natürlich oft tn ben Kauf genommen
roerben muß. (©o fehen roir, baß fidj z- S- bem
tpanamatanal als ©chleufenburdhßich faß unuberroinbllche
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Der Snez-Aalîal.
(Korrespondenz.)

(Schluß.)
Der Kanalbau halte wegen des empfindlichen Man-

gels an Trinkwasser unter vielen Schwierigkeiten zu
leiden; führt doch das Tracs mitten durch die Wüste,
wie aus dem Siiuatwnsplan ersichtlich ist. Epidemische
Krankheiten forderten viele Opfer, und eines Tages, als
die Cholera grassierte, flohen die meisten Arbeiter aus
di-ser ungastlichen Gegend. Die Erdarbeiten wurden
ursprünglich durch die eingeborenen Fellachen ausgeführt,
von denen oft bis zu 40,000 verwendet wurden. Diese
Arbeitsmethode war aber für so ausgedehnte Arbeiten
sehr zeitraubend und auch kostspielig; daher wurden
mehr und mehr maschinelle Hilfsmittel verwendet, so daß
gegen Ende der 6V er Jahre bereits 22,000 Dampf-
betriebsanlagen in Verwendung standen, deren täglicher
Kohlenkonsum sich auf 12,000 Zentner belief. Zum Bau
der großartigen Hafenanlagen und Wellenbrecher in Port
Said wurden 400 Zentner schwere, künstliche Steinblöcke
verwendet. Sie wurden mangels geeigneter natürlicher
Steine in einer eigens hiefür gegründeten Fabrik in der
Nähe des Hafenplatzes hergestellt. Insgesamt wurden
für die Aushebungsarbeiten des Suezkanals 7b Millionen
Kubikmeter Erde abgegraben; diese Arbeiten bildeten eine
der Hauplschwierigkeiten, da das Material zur Hauptsache
aus Wüstensand und im Fernern aus prähistorischem
Nilfchlamm bestand. Aus diesem Grunde sind auch heute
noch die täglichen Unterhaltsarbeiten so außerordentlich
schwierig, weil das lose Material stets Neigung zeigt,
den Kanal aufzufüllen. Ununterbrochen sind daher riesige
Schwimmbagger in Tätigkeit, die den Sohlengrund des
Kanals vertiefen, bezw. auf der nämlichen Tiefe und
Breite hasten. Bekanntlich spielen in Wüsten und deren
Nähe die wandernden Sanddünen eine große Rolle.
Ihrem Ueberhandnehmen wird dadurch begegnet, daß
die User mit geeigneten Sträuchern angepflanzt und so

befestigt werden. Gegenwärtig wird alljährlich eine

Million Kubikmeter durch Baggerungen aus dem Kanal-
bett entfernt, und es gibt uns dies einen Begriff von
der Ausdehnung und den Kosten dieses Betriebes.
Bevor die Bauarbeiten für den Kanal in Angriff
genommen wurden, geschah dies für die Anlage eines
Trinkwafferkanals, da die Wasserstraße ja mitten durch
die Wüste führt. Diese Trinkwafferleitung versorgt auch
heute noch die neugegründeten Städte Port Said und Is-
mailia, sowie die beim Unterhalt des Kanals beschäftig-
ten Arbeiter. Diese riesige Wasserleitung ist nicht weniger
als 90 Kilometer lang; welche Dienste sie leistet, sehen
wir daraus, daß vor ihrer Vollendung täglich eine Armee
von 1600 Kamelen unterwegs war, um das für die
Bauarbeiten nötige Wasser herbeizuschaffen. Man gewann
damals das Trtnkwasser aus Seewasser, indem durch
Destillierapparate täglich 20.000 Liter Flüssigkett filtriert
wurden. Diese Art der Wasserbeschaffung war aber so

teuer, daß vergleichende Kostenberechnungen ergaben, daß
mit der Anlage der heutigen Wasserleitung jährlich rund
3 Millionen Franken erspart biteben. Dieser Bau war
ja geradezu unerläßlich, denn ohne ihn wären die An-
siedlungen längs des Suezkanals unmöglich gewesen;
weder Port Said noch Jsmailia hätten ohne ihn ent-
stehen können. Inmitten einer Wüste gelegen, ist Port
Said heute ein ausgezeichneter Hafen, wo der Blutstrom
des Weltverkehrs pulsiert, und wo heute über 60,000
Menschen leben. Unser Situationsplan zeigt, daß Port
Said dem einst so berühmten Alexandria mehr und mehr
den Rang ablaufen muß, denn dieses liegt außerhalb
des eigentlichen Weges der Hochseeschiffahrt. Jsmailia,
während des Baues der Mittelpunkt des geschäftlichen

Treibens, ist auch heute noch der Sitz der Kanal-
Betriebsleitung, während sich die administrative und
technische Oberleitung in Paris befindet. Jsmailia hat
daher nur lokale Bedeutung und beherbergt denn auch
nur 12.000 Einwohner, zu einem wesentlichen Teil
Beamte und Arbeiter der Kanalgesellschaft. Nachdem
der Kanal den großen und den kleinen Bittersee durch-
fahren hat, überwindet er noch die letzte Landschwelle,
die sich zwischen den kleinen Bittersee und den Golf von
Suez einschickt. Es ist bemerkenswert, daß diese Land-
schwelle, im Gegensatz zu den im Norden gelegenen, aus
hartem Kalkstein gebildet wird, während die erftern aus
Wüstensand und Schlamm zusammengesetzt sind. Am
Südende des Kanals liegt Suez, vor Jahren ein trauriges
Eingkborennest, heute eine hübsche kleine Stadt von rund
20,000 Einwohnern. An diesem Ort vorbei führt der
Kanal, in künstliche Steinwände eingefaßt, auf die auch
das Tracá der parallel führenden Eisenbahn verlegt
wurde. Diese beidseitigen Steinwände führen noch volle
4 Kilometer ins Meer hinein, bis zum eigentlichen End-
punkt des Kanal, der den Namen Port Ibrahim er-
halten hat.

Die Gesamtlänge des Kanals beträgt 161 Kilometer,
und davon entfallen 38 auf die im Traco gelegenen

Bittersten und andern Binnengewässer. Diese konnten

selbstverständlich nicht ohne weiteres für die Groß-Schiff-
fahrt benutzt werden, sondern wurden zuerst durch um-
sangreiche Baggerarbeiten dem Schiffsverkehr dienstbar
gemacht. Die Gesamtlänge des Suezkanals entspricht, in
der Luftlinie gemessen, ungefähr der Distanz zwischen
Zürich und Lausanne oder Lugano. Der Suezdurchstich
hat ziemlich genau die doppelte Länge des Panamakanals.
Mit Hinzusügung der an den beiden Endpunkten ins
Meer hinausgeschobenen Sicherungsstrecken gelangen wir
sogar aus eine Gesamtlänge von 168 Kilometer. Nach
dem ursprünglichen Bauprojekt erhielt der Kanal eine
Tiefe von 8 Meter, eine Sohlenbrette von 22 und eine
Sptegelbreite von 58 Meter. Infolge der enormen
VmkehrSzunahme sind aber bedeutende Erweiterungs-
arbeiten notwendig geworden, so daß die Wasserstraße
heute eine Spiegelbreite von nicht weniger als 80 Meter
im Minimum, und von 100 m in den Ausweichestellen
besitzt. Die Sohlen breite beträgt heute 37 Meter und
die nutzbare Tiefe des Kanals ist auf 11 Meter an-
gewachsen. Der Suezkanal ist gemäß den obigen Dimen-
sionen einspurig, hat aber insgesamt 25 Ausweichestellen
erhalten, die durch Ausbuchtung der Ufer geschaffen wurden.
Alle diese Ausweichestellen haben natürlich besondere Be-
dtenungsmannschaften und stehen durch Telegraph und
Telephon in Verbindung. Dadurch wird das Anhalten
oder Weiterfahren der in den Ausbuchtungen angelangten
Schiffe reguliert. Die Minimaldistanz zwischen diesen
Ausweichstellen ist im Lauf der Jahre auf 1.8 Kilometer
herabgedrückt worden, und auch die Maximalentfernung
beträgt nur noch 3,2 Kilometer. Im klebrigen schreiten
auch diese Arbeiten stets weiter, und die Zahl dieser
Ausweichen wird unablässig erhöht. Die Vorarbeiten
sind übrigens fett längerer Zeit im Gang, die Wasser-
straße vollständig zweispurig auszubauen, so daß
dann die Ausweichstellen verschwinden werden. Wir dürfen
diesen Abschnitt unseres Aufsatzes nicht schließen, ohne
eines eminenten Vorteiles zu gedenken, den der Suezkanal
besitzt; es ist dies seine Eigenschaft als Nioeaukanal.
Es kann nicht genug hervorgehoben werden, wie dadurch
die Schiffahrt erleichtert und beschleunigt wird. Ein
Schleusenkanal ist und bleibt eben stets eine für den
Verkehr lästige Sache, die unter gewissen topographischen
Verhältnissen natürlich oft in den Kauf genommen
werden muß. (So sehen wir, daß sich z. B. dem
Panamakanal als Schleusendurchstich fast unüberwindliche
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ßinberniffe tn ben 2Beg fteüen. äßäre et nun gar als
îtioeauîanal ausgeführt roorben, wofür ja beïanntltd)
ein Konïurrenprojeît beftanb, fo wäre ble ©urchfüljrung
etner foldjen Aufgabe roohl fopfagen unmöglich geroefen;
benn ble ßhon heute ungeheuren ©urd) fliehe hätten ftd)
nach bebeutenb oergrößert).

©er ©uejîanal ift Sag unb 9lad)t 1" Setrieb. ©e=

roaltige elettnfche Sichtanlagen ßhaffen, nebft ben befonberS
»orgefdjrlebenen 93eleud)tungSarten ber bureßfahrenben
©djiffe, ble für etnen ununterbrochenen Setlehr erforber*
liehe Setrleb§fi<herhett. 211S ber ©uejlanal eröffnet
rourbe, brauchte man für bie durchfahrt noch 53 ©tunben,
b. h- über 2 Sage, heute roirb bie nämliche ©trecte tn
nur noch 16 ©tunben prücfgelegt, unb jroar elnfchlleßlid)
ber notroenbigen 3lufentï)aîte. 9Rit ooHer ©ampfïraft
barf nur In ben großen Sitterfeen gefahren merben.

jjn ber eigentlichen Kanalftrecïe ift bie SRa^imal»
gefd)rolnbig!ett auf 10 Kilometer pro ©tunbe feftgefeßt.
©tefe muß eingehalten merben, um bie llfetböfchungen
oor alljugrofjer Vefä)äbigung p beroahren. 3fi ber
Kanal einmal in ©oppelfpur oollenbet, fo roirb auch
bie gahrgefdjrolnbigfelt roefentlirf) erhöht roerben fönnen,
unb eS roirb bann ein Seichtes fein, bie Kanalburchfahrt
in 10 ©tunben p beroerlftelligen.

gn ben erften SBetriebSjahren beS ©uejfanals fdÊîien

eS, als rechtfertigten ftcf) bie auf ben Sau gefegten ®r=

roartungen ntd^t. ©te ^Betriebseinnahmen roaren un=
genügenb unb roährenb einiger Qeit tonnten feine ®ioi=
benben befahlt roerben; bie Kurswerte ber Kanalaftten
fanlen baher bis auf baS Utioeau oon 163 granîen
(ftatt 500 gr, nominell). 9Ran mag barauS berechnen,
welche ©eroinne biejenigen erhielten, bie in btefer friti»
fchen 3eit fo roeitblicfenb waren, Kanaltitel p erwerben.
2öer bamalS nur 16,000 granfen tn ©uepltien anp=
legen wagte, bem h«t blefe Operation heute etn 23er=

mögen oon runb einer halben SHiüton eingebracht. Sie
Kanalgebühren für bte ©chiffSburdjfahrt roerben butch
befonbere Vorrichtungen ermittelt, wofür bie 2lnph* ber
S^etto Iftegiftertonnen unb bte Slnphl ber fRetfenben bie

©runblage bilben. ®ie ©ebüfjr pro Slegiftertonne betrug
bei ber Kanaleröffnung 10 granfen, erhöhte ftcf) bann
unter bem ©ruef ber fcf)limmen (Erfahrungen ber erften
Setrtebsjahre auf 13 gr., um hernach allmählich abp=
nehmen, ©eil bem gahre 1913 beträgt biefe ©ebühr
nur noch 6 3*- 25. ©agegen beträgt bie ©ebühr für
SRetfenbe nach rote oor 10 gr. für ©rroadjfene, unb 5 gr.
für Klnber. 2öel<he ©ummen btefe ©ebühren bei großen
©chiffen ausmachen, erfehen roir barauS, baß etn
moberner ißofibampfer für bie ©urchfahrt etne ©efamt*
abgäbe für ©ütertonnen unb iReifenbe oon 100,000
bis 120,000 granfen p phlen hat alfo ein ganjeS
Vermögen. Sroß aHebem geftaltet ftd) bie ©urchfahrt
auch für ben ©ampfer felbft p einem guten ©eßhäft;
benn er erfpart immer noch bebeutenbe ©ummen an
Kohlen, Verfidjerungen unb namentlich an 3elt, bte in
oielen gälten burcl) ©elbroerte nicht erfeßt roerben fann.
golgenbe fletne SabeHe gibt unS etnen guten Iteberblicf
über ben VerïehrSauffchrouttg, ben ber ©uejfanal feit
feiner (Eröffnung im gaßre 1869 erfahren h<*t:

©ie ntuiict'lunô fees SiiejEcutals:

3ahr
Sat)I

Slettotonneti 9ieifenbe ©innafjmen
in grauten

SdjiffSgrBjie
in Sonnen

1870
1880
1890
1900
1910
1911

486
2026
3425
3441
4533
4969

436,600
3,057,400
6,783.000
9,738 000

16,582,000
18,324,000

26,700
101,500
180,600
282,OCO
234,000
276,000

5,159,000
41,791,000
69,765,000
93,451,000

130,436,000
134,762,000

657
1509
1951
2830
3217
3688

©elt ber (Eröffnung ber ©uej'Sßafferftraße hat ftcf)
ber Kanaloerfehr hlufi^tlich Vetto»Sonnenphl um baS
Vier pgf ach e oermehrt Qntereffant ift bie Ve=

obachtung, baß roir bepglid) ber Serteilung beS Ver=
fehrS in @üter= unb tßerfonentranSport ungefähr baS

nämttche Verhältnis haben, rote bei unfern fchroeijetifdjen
3llpentranfitltnien (©ottßarb ©imploro unb 2ötfd)berg--
bahn): 76 % aller burchfahrenben ©coiffe finb gracf)t=
bampfer, unb nur 22 "/o ißetfonenbampfer. 2llfo auch
hier fäHl ber allergrößte Vrojentfaß ber Kanaleinnahmen
auf ben ©üteroerfehr. ©er übrig bletbenbe SReft oon
2 % entfällt auf ben Verîehr oon KrlegSfchiffen unb
VegterungSbampfer.

gnfolge ber auSgebehnten brittfe^en Vefißungen beS
DrtentS (Vorberlnbten, 2luftralien, iReufeelanb, Dftaften)
entfällt ber größte Seil aller ben ©uejfanal paffierenben
©chiffe auf bte engltfdje $anbelSflotte, nâmlid) in 9ietto=
Vegifterfonnen auSgebrücft: 62,3 %. Kein VerfeßrSroeg
ber ganzen ©rbe hat tn fo außerorbentllcf)er SBeife auf
bte ©eftaltung beS SßelthanbetS unb fogar auf bte
©chiffahrtStechnif felbft eingeroirft. fpaben boch gerabe
bie berüchtigten SßlnbftiHen beS Stoten äReereS, baS nun
feit ber (Eröffnung beS ©ue^fanals plößtich p etner
£>auptaber beS SBeltoerîehrS rourbe, bte Veroollfommnung
beS VaueS oon mächtigen ©ChiffS ©ampfmafchtnen roefeni=
liCh beetnflußt. ©te ©egelfdjiffe üerfdjroanben unter bem
(Einfluß beS ©uejlanalS im SGßeltoerlehr immer mehr
unb würben burch ®ampfer erfeßt, bie an Sonnengehalt
immer pnahmen, unb auch h^ute ift beren SßaChStum
noch uiCht abgesoffen, ©te bisher abgelegenen Sänber
SlfienS unb 3lufiralienS rourben ©uropa um oteleS näher
gebracht, nicht nur in 93epg auf Qeit unb S3erfehrS=
möglic|lett, fonbern auch geiftiger Çinftä)t. ®aS leitete
SR ornent, oielieicht baS SBichtigfte tn ber ^Beurteilung hin=
fichtllch beS SßetteS ber 2Bafferftraße, läßt ftch unmöglich
in gahlen faffen; bagegen erlaubi unS bie naChfiepenbe
Sabeüe, bte rein biftanjmäßigen SBegablürpngen gegen=
über bem alten 3Seg oia ©übaftifa (Kaproeg) p oer=
anfehautichen. ßum beffern SBerftänbniS fei ermähnt, baß
1 Seemeile (Knoten) 1,85 Kilometer ift.

li>csab£itt*3Utt(jeu fees Sue3ÉanalS:

©ntfernnngen
âœifdjen

2(btür*ung
gegen Sîaproeg

Snoten

3n
ißrojent 3eiteifparni§

Sage

SDtarfeiHe-.SBombai) 6280 58 30
©5nna=S8omI)ci) 6488 :,9 32
S£rieft«S3ombai) 7404 6t 38
ßambutn=a3ombat) 4890 43 24
SonbonsSombati 4881 44 24
ßonbon^fiolotnb j 4160 38 19
SonbonîSaltut.a 3985 33 19
Sonbon. ©ingapoore 3851 32 18
ßonboit $ongtong 3773 28 18
ßonboivgofoljama 3592 24 22
ßonbonsiülelbourne 60 1 'A

infolge ber hohen Kanalgebühren entfteht etne ©renje,
bei ber eS fid) nid^t mehr lohnt, geroiffc 2Baren über
©uej p führen, hierher gehören oor allen ©Ingen jene
ißrobulte, bte im Verhältnis p ihrem ©croidjt geringen
2Bert befißen, ober — role ftch ber VeriehrStecßnifer aus=
brüdt — bte einen geringen fpe^ififChen 2Bert be=

fißen. hierher gehören namentlich Croij, Kohlen, ©ifen,
bte meiften ÎRlnerallen, ©elreibe, rohe Vaumateriallen tc.
©rfahrungSgemäß ift berechnet roorben, baß ftd) ber 2ßeg
oia ©uej md)t mehr lohnt, roenn SBaren p tranSpor-
tteren ftnb, oon benen ber 3eiüm weniger als 30 bis
35 granîen Eoftet. ©en größten Slußen oom ©uejïanat
hat unftreitig gnbien gehabt; benn nicht nur ift bie 2Beg=
ablürpug nach biefem Sanb am bebeutenbften, fonbern
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Hindernisse in den Weg stellen. Wäre er nun gar als
Niveaukanal ausgeführt worden, wofür ja bekanntlich
ein Konkurrenzprojekt bestand, so wäre die Durchführung
einer solchen Aufgabe wohl sozusagen unmöglich gewesen;
denn die schon heute ungeheuren Durchstiche hätten sich

noch bedeutend vergrößert).
Der Suezkanal ist Tag und Nacht in Betrieb. Ge-

waltige elektrische Lichtanlagen schaffen, nebst den besonders
vorgeschriebenen Beleuchtungsarten der durchfahrenden
Schiffe, die für einen ununterbrochenen Verkehr erforder-
liche Betriebssicherheit. Als der Suezkanal eröffnet
wurde, brauchte man für die Durchfahrt noch 53 Stunden,
d. h. über 2 Tage, heute wird die nämliche Strecke in
nur noch 16 Stunden zurückgelegt, und zwar einschließlich
der notwendigen Aufenthalte. Mit voller Dampfkraft
darf nur in den großen Bitterseen gefahren werden.

In der eigentlichen Kanalstrecke ist die Maximal-
geschwtndigkeit auf 10 Kilometer pro Stunde festgesetzt.

Diese muß eingehalten werden, um die Uferböschungen
vor allzugroßer Beschädigung zu bewahren. Ist der
Kanal einmal in Doppclspur vollendet, so wird auch
die Fahrgeschwindigkeit wesentlich erhöht werden können,
und es wird dann ein Leichtes sein, die Kanaldurchfahrt
in 10 Stunden zu bewerkstelligen.

In den ersten Betriebsjahren des Suezkanals schien

es, als rechtfertigten sich die auf den Bau gesetzten Er-
Wartungen nicht. Die Betriebseinnahmen waren un-
genügend und während einiger Zeit konnten keine Divi-
denden bezahlt werden; die Kurswerte der Kanalaktien
sanken daher bis auf das Niveau von 16Z Franken
(statt 500 Fr. nominell). Man mag daraus berechnen,
welche Gewinne diejenigen erzielten, die in dieser kriti-
scheu Zeit so weitblickend waren, Kanaltitel zu erwerben.
Wer damals nur 16.000 Franken in Suezakticn anzu-
legen wagte, dem hat diese Operation heute ein Ver-
mögen von rund einer halben Million eingebracht. Die
Kanalgebühren für die Schiffsdurchfahrt werden durch
besondere Vorrichtungen ermittelt, wofür die Anzahl der
Netto-Registertonnen und die Anzahl der Reisenden die

Grundlage bilden. Die Gebühr pro Registertonne betrug
bei der Kanaleröffnung 10 Franken, erhöhte sich dann
unter dem Druck der schlimmen Erfahrungen der ersten
Betrtebsjahre auf 13 Fr., um hernach allmählich abzu-
nehmen. Seit dem Jahre 1913 beträgt diese Gebühr
nur noch 6 Fr. 25. Dagegen beträgt die Gebühr für
Reisende nach wie vor 10 Fr. für Erwachsene, und 5 Fr.
für Kinder. Welche Summen diese Gebühren bei großen
Schiffen ausmachen, ersehen wir daraus, daß ein
moderner Postdampfer für die Durchfahrt eine Gesamt-
abgäbe für Gütertonnen und Reisende von 100,000
bis 120,000 Franken zu zahlen hat, also ein ganzes
Vermögen. Trotz alledem gestaltet sich die Durchfahrt
auch für den Dampfer selbst zu einem guten Geschäft;
denn er erspart immer noch bedeutende Summen an
Kohlen, Versicherungen und namentlich an Zeit, die in
vielen Fällen durch Geldwerte nicht ersetzt werden kann.
Folgende kleine Tabelle gibt uns einen guten Ueberblick
über den Verkehrsausschwung, den der Suezkaual seit
seiner Eröffnung im Jahre 1869 erfahren hat:

Die Entwicklung des Suezkanals:

Jahr Schiffs-
zahl

Nettotonnen Reisende Einnahmen
in Franken

Schiffsgröße
in Tonnen

1870
1880
1800
1900
1910
1911

486
2026
3425
3441
4533
4969

430.000
3,057.400
0,783.000
9,738 000

10,582.000
18.324,000

20,700
101,500
180,000
232,000
234,000
276,000

5,159,000
41,791,000
09,765,000
93.451,000

130,436,000
134,762,000

657
1509
1951
2830
3217
3688

Seit der Eröffnung der Suez-Wasserstraße hat sich
der Kanalverkehr hinsichtlich Netto-Tonnenzahl um das
Vierzigfache vermehrt Interessant ist die Be-
obachtung, daß wir bezüglich der Verteilung des Ver-
kehrs in Güter- und Personentransport ungefähr das
nämliche Verhältnis haben, wie bei unsern schweizerischen
Alpentransitlinien (Gotthard - Simplon- und Lötschberg-
bahn): 76 °/o aller durchfahrenden Schiffe sind Fracht-
dampfer, und nur 22 "/<> Personendampfer. Also auch
hier fällt der allergrößte Prozentsatz der Kanaleinnahmen
auf den Güterverkehr. Der übrig bleibende Rest von
2 °/o entfällt auf den Verkehr von Kriegsschiffen und
Regterungsdampfer.

Infolge der ausgedehnten britischen Besitzungen des
Orients (Vorderindien, Australien, Neuseeland, Oftasien)
entfällt der größte Teil aller den Suezkanal passierenden
Schiffe auf die englische Handelsflotte, nämlich in Netto-
Registertonnen ausgedrückt: 62,3 °/o. Kein Verkehrsweg
der ganzen Erde hat in so außerordentlicher Weise auf
die Gestaltung des Welthandels und sogar auf die
Schiffahrtstechnik selbst eingewirkt. Haben doch gerade
die berüchtigten Windstillen des Roten Meeres, das nun
seit der Eröffnung des Suezkanals plötzlich zu einer
Hauptader des Weltverkehrs wurde, die Vervollkommnung
des Baues von mächtigen Schiffs Dampfmaschinen wesent-
lich beeinflußt. Die Segelschiffe verschwanden unter dem
Einfluß des Suezkanals im Weltverkehr immer mehr
und wurden durch Dampfer ersetzt, die an Tonnengehalt
immer zunahmen, und auch heute ist deren Wachstum
noch nicht abgeschlossen. Die bisher abgelegenen Länder
Asiens und Australiens wurden Europa um vieles näher
gebracht, nicht nur in Bezug auf Zeit und Verkehrs-
Möglichkeit, sondern auch in geistiger Hinsicht. Das letztere
Moment, vielleicht das Wichtigste in der Beurteilung hin-
sichtlich des Wertes der Wasserstraße, läßt sich unmöglich
in Zahlen fassen; dagegen erlaubt uns die nachstehende
Tabelle, die rein distanzmäßigen Wegabkürzungen gegen-
über dem alten Weg via Südafrika (Kapweg) zu ver-
anschaulichen. Zum bessern Verständnis sei erwähnt, daß
1 Seemeile (Knoten) — 1,85 Kilometer ist.

Wegabkürzungen des Suezkanals:

Entfernungen
zwischen

Abkürzung
gegen Kapweg

Knoten

In
Prozent Zeitersparnis

Tage

Marseille-Bombay 6280 53 30
Genua-Bombcy 6488 î-9 32
Triest-Bombay 7404 61 38
Hamburg-Bombay 4890 43 24
London-Bombay 4881 44 24
London-Kolombr 4160 38 19
London-Kalkut a 3985 33 19
London- Singapoore 3851 32 18
London Hongkong 3773 28 13
London-Jokohama 3592 24 22
London-Melbourne 60 1 v.

Infolge der hohen Kanalgebühren entsteht eine Grenze,
bei der es sich nicht mehr lohnt, gewisse Waren über
Suez zu führen. Hierher gehören vor allen Dingen jene
Produkte, die im Verhältnis zu ihrem Gewicht geringen
Wert besitzen, oder — wie sich der Verkehrstechniker aus-
drückt — die einen geringen spezifischen Wert be-
sitzen. Hierher gehören namentlich Holz, Kohlen, Eisen,
die meisten Mineralien, Getreide, rohe Baumaterialien :c.
Erfahrungsgemäß ist berechnet worden, daß sich der Weg
via Suez nicht mehr lohnt, wenn Waren zu transpor-
tieren sind, von denen der Zentner weniger als 30 bis
35 Franken kostet. Den größten Nutzen vom Suezkanal
hat unstreitig Indien gehabt; denn nicht nur ist die Weg-
abkürzung nach diesem Land am bedeutendsten, sondern
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bie tnbifcße Sanbwirtfdhaft ift überhaupt erft buret) ben

©uejfanal tn bie Sage gefommen, ju exportieren unb p<h

in großem SRaßftab am SBeltßanbel ju beteiligen, ©amit
ftnb natürlich auch bie Sobenwerte tn Sorberinbten ge»

fliegen, weil bie Sobenrente ßößer geworben ift.
Sobenwert unb Sobenrente beblngen fid) ja bireft. ©teS

ifi namentlich bort ber gall, too baS Qnnere burdß 3ln=

fchlußelfenbaßnen erfdßloffen ift, waS nur noch P®
geringften ©ell ber gall ifi, obfdjjon baS ©ifenbaßnneß
SorberlnbienS fett ber ©röffnung beS ©uejfanalS um
baS ©reißigfadße anwuchs. Sieben SielS unb Saum»
rooUe probujiert Qnbien befanntlidE) tn ßerootragenbem
SRaße SBetjen. Dbfcßon betfelbe etnen geringen fpeji»
fifchen SGBert befißt, geht er both fia ©uej, unb jwar
auS einem retn roarentechntfdhen ©runb. ©er SBetjen
oerträgt lange fReifen unter tropifchen Serßältniffen nicht
gut unb !am baher bei ben frühem ©ranSporten oia
©übafrifa melfi in oerborbenem Buftanb an. ©teS hat
fich ooüfommen geänbert, feit ber birefte SBeg burch baS
fRote SReer eröffnet rourbe. ®o ift ber inbtfcfje SBetjen

ju etnem ftarfen Kontinenten beS ruffifeßen unb ftbi=
rifeßen geworben; aber anbererfeits hat ber ©uejfanal
bem ruffifeßen petroleum auch ben 2Beg nadh Qnbten
unb ©öbaften geöffnet.

©S ïann gar feinem ßweifel unterltegen, baß ber
©uejfanal fich feinen iRang unter ben SBeltoerfeßrSwegen
immer behaupten wirb. @S gibt nur ganj oeretnjelte
Konfurrenjunternehmungen, bte ihm eoentueü Setfeßr
entziehen fönnten. 8u ihnen gehört junäcßft ber panama=
bureßftieß; aüetn biefer wirb nie im ©tanbe fein, bieS

in wefentlicßem SRaß ju tun, auS bem einfachen ©runbe,
wetl bte £)auptaltmentationSgebtete beS ©uejfanalS, auch
nadh enbltcßer £erftellung beS amerifanifdhen ©urcßPicßS,
im unbeftrittenen Bntereffengebtet ber ©uejwafferftraße
bleiben werben. |jöchfien§ ber fernfie Dften, b. ß. bie
©ebtete beS ©litten DjeanS, roetben uns burch bte @r»

fcßlleßung ber ißanamaenge näher gerüeft; allein blefe

haben ja, wie befannt, tn fommerjteller -^infießt nur
etne untergeorbnete Sebeutung. SBaS bie Sagbabbahn
anbelangt, oon beren Konfurrenjfähigfett gegenüber bem

©uejfanal fich urteilSlofe Seute aUetßanb übertriebene
Sorftellung machen, fo wirb biefelbe fe^r befdjränft fetn.
©eit wann finb überhaupt ©ifenbahnen mit ihrem teuren
Setrteb gegenüber ben billigen SBafferftraßen fonfurrenj»
fähig? SÜeä wirb nur für einen befeßränften ©etl beS

ißerfonentranSporteS ber gaH fein, unb enblicß für ben
gefamten Sofioerfeßr. ©tefe beiben SRomente, fpejtetl
aber ber ißoftoerfehr, bilben einen gerabeju oetfehwin»
benben Slnteii ber ©Innahmen nicht nur beS ©uejfanalS,
fonbetn eineS jeben ©ranfituntemeßmenS im SBeltoerfeßr.
Unb bann nod) etnS! Sergeffen wir nicht, baff bie fran»
jößfeße ©uejfanalgefellfcßaft ungeheure Steferoen öeftßt,
fett fahren 30—35 % ©ioibenbe ausrichtet, an bte

Slftionäre fcßenfungSmetfe neue ©itel abgibt, bte 33er*

waltungSräte jährlich mit ganjen Vermögen honoriert,
furj — ein Unternehmen ift, bas etnen jahrelangen Kon»
furrenjfampf bis aufs SReffer, fptelenb übermlnben wirb.
Sei einem Konfurrenjfampf fueßen fich We beiben ©egner
burch „Kampftarife" gegenfeitig ju unterbieten. Stun,
bte ©uejfanalgefeltfcßaft fann ihre ©arife um bie oolle
^älfte, ja fogar um baS Sterfache rebujteren, unb bleibt
bennoeß ein feßr gut rentterenbeS Unternehmen. Stiemanb
aber wirb behaupten wollen, baß unter folgen Umftänben
irgenb ein neuer SetfehrSweg eS wagen fönne, mit biefer
reichen unb mächtigen ©efeüfcßaft tn Konfurrenj ju treten,
©te natürlichen Serßältniffe, b. h- bie aufjerorbenttich
beoorjugte geographifdhe Sage beS ©uejfanals
werben biefem Unternehmen jubem immer ben Caupt=
anteil beS europäifch=aftatifchen ©ro^oerfehrS suweifen,
unb gegen natürliche Seblngungen haben fich "odh alle

fünftltchen Sîonîurrenjma^nahmen als wirfungSloS er»
wtefen.

Stun jum ©chlufs ein furjeS SBort über baS Unter»
nehmen, baS unS ben ©uejfanal heute befonberS tnteref»
fant macht: ©er beutfch'türfifdhe 3«g nadh Sgppten.
Stoch ift er in Ungewißheit gehüllt, aber bie Sin je tel) en
mehren fich, baß irgenb etwas unternommen werben foH,
um bte engttfclje ^errfchaft tn ©gppten unb ben euro=
päifdh » aßatifdhen Serfeßr ber SteroerbanbSmädhte ju
unterblnben. ©afür fpridßt oor allen ©ingen bie fteber*
hafte ©ätigfeit, bte auf bem ©ebtet beS ©ifenbahnbaueS
tn Äletnafien unb ©ptien herrfd^t. ©enn eS ift offen»
ftcï)tlich, baß ohne geeignete BufahrtSlinien etn nach
@gppten getragener Krieg nicht bie minbefte SluSficht auf
©rfolg haben fönnte. @S Hegt unS fern, in einer fo
belifaten Slngelegenheit tn irgenbwelcher SBeife ben ißro=
pheten fpielen ju wollen. Stotwenbigerweife muß aber
auf bie hohe« ©chwterigfeiten eines folchen gelbjugeS
htngewtefen werben, ©tefe befiefjen einmal tn bem nicht
oottftänbigen ©ifenbahnneß ber rücfmärtigen ©ranSport»
Itnien. ©iner ber großen ©auruSburchfiicfje ift nämlidh
erft in Singriff genommen worben, wäßrenb feine Soll»
enbung 2 gaßre etforbern wirb. ®em SRangel ift burch
Slnlegung einer ©ebirgSftraße natürlich nur ju etnem
©eil abgeholfen worben. ©enn biefe Söfung bebtngt ein
läftigeS, jweimaligeS Umlaben ber ©üter, b. h- in biefem
fpejlelten gaü, ber ©ruppen», 9RunitionS= unb ißrooiant»
na^fdhübe. ©aburch geht otel foftbare Bett oerloren,
waS {ich bei ben ungeheuren ©ntfernungen boppelt un=
angenehm bemerfbar macht. Sßelcfje ©chwierigfeiten hier
ju überwtnben fetn werben, geht aus ber ©ntfernung
Konftanttnopel—©uejfanal heroor, bie auf bem Sanb»

wege runb 2000 Kilometer mißt. Slußerbem ift ju be»

rücffichtigen, baß auf bem ©ebiet ber ©inaihalbtnfel
©ifenbaßnen noeb nicht ejiftteren. fRunb 300 Kilometer
oom ©uejfanal entfernt, beftnbet ftch ber erfte ©ifen»
bahnfopf, bereits auf bem ©ebiet oon ißaläftina.

SBie wir aus bem ©ituationSplan entnehmen fönnen,
wirb ber nörbltdhe ©eil ber heute fahlen unb oben
£>albtnfel ©inai burch bie Sßüfte „@l ©jifar" gebilbet,
bte ß<h in einer burdhfchntttlidhen Srette oon 160 Kilo»
metern jwifd)en ben ©uejfanal unb bie ©übgrenje oon
$aläfttna etnfehtebt. ©te ©ruppen», SRunitionS» unb
ißrooiantnadhfchübe begegnen hier alfo außerorbentlichen
©dhwierigfetten. ©In ©eil beS oorhanbenen ©ifenbaßn»
netjeS oon Saläftlna unb ©grien ift übrigens fcfjmat»
fpurig, alfo für militärifche ©ranSporte nur tn rebujtertem
SRaß geeignet. Dßne wteberholteS Umlaben geßt eS

auch hier nicht ab, waS unoermeibliche Bettoerlufte nadh
ßdh jleht. SlllerbtngS ftnb fett KriegSbegtnn — eben tn
ber SorauSfuht eines fünftigen SorftoßeS nach @ggpten
— eifrig betriebene Umbauarbeiten an £anb genommen
worben. SReßrere ber urfprünglich fchmalfpurigen Sinien
ftnb nun bereits normalifiert, unb eben biefeS SRoment
gehört mit ju benjenigen, bie eine SRöglicfjfeit beS gelb»
jugeS nach ©ggpten tn ben Sorbergrunb beS BntereffeS
rüden. Bm Uebrigen barf ïjiebei ja barauf ßlngemtefen
werben, baß ©ggpten hiebet eine Siebenrolle fpielen
wirb, ©te Çauptfache würbe beim anfälligen ©elingen
einer folcfjen Unternehmung ber ©uejfanal fein, baS
Sinbeglieb jwifeßen ben alliierten unb ißren
afiatifeßen Sefißungen. Db biefer, heute fo otele
©emütcr bewegenbe gelbjug unternommen, unb mit @r=

folg burdhgefüßrt werben fann, baS wirb unS baS Baßt
1916 leßrert. BebenfaDS trifft betfelbe bte Sertetbiger
beS ©uejfanalS nießt unoorberettet. SereitS ift ja etn
Baßr oerßoffen, fett bte ©ürfen ißren erften, gänjlich
mißglüdten Singriff auf biefe SBafferftraße unternommen
haben, ©te ©nglänber ßaben baßer nun retdßlich Beit
geßabt, ben Kanal unb feine öftltchen ßugänge tn Ser»
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die indische Landwirtschaft ist überhaupt erst durch den

Suezkanal in die Lage gekommen, zu exportieren und sich

in großem Maßstab am Welthandel zu beteiligen. Damit
sind natürlich auch die Bodenwerte in Vorderindien ge-
stiegen, weil die Bodenrente höher geworden ist.
Bodenwert und Bodenrente bedingen sich ja direkt. Dies
ist namentlich dort der Fall, wo das Innere durch An-
schlußeisenbahnen erschlossen ist, was nur noch zum
geringsten Teil der Fall ist, obschon das Eisenbahnnetz
Vorderindiens seit der Eröffnung des Suezkanals um
das Dreißigfache anwuchs. Neben Reis und Baum-
wolle produziert Indien bekanntlich in hervorragendem
Maße Weizen. Obschon derselbe einen geringen spezi-
fischen Wert besitzt, geht er doch via Suez, und zwar
aus einem rein warentechnischen Grund. Der Weizen
verträgt lange Reisen unter tropischen Verhältnissen nicht
gut und kam daher bei den frühern Transporten via
Südafrika meist in verdorbenem Zustand an. Dies hat
sich vollkommen geändert, seit der direkte Weg durch das
Rote Meer eröffnet wurde. So ist der indische Weizen
zu einem starken Konkurrenten des russischen und sibi-
rischen geworden; aber andererseits hat der Suezkanal
dem russischen Petroleum auch den Weg nach Indien
und Südasien geöffnet.

Es kann gar keinem Zweifel unterliegen, daß der
Suezkanal sich seinen Rang unter den Weltverkehrswegen
immer behaupten wird. Es gibt nur ganz vereinzelte
Konkurrenzunternehmungen, die ihm eventuell Verkehr
entziehen könnten. Zu ihnen gehört zunächst der Panama-
durchstich; allein dieser wird nie im Stande sein, dies
in wesentlichem Maß zu tun, aus dem einfachen Grunde,
weil die Hauptalimentationsgebiete des Suezkanals, auch
nach endlicher Herstellung des amerikanischen Durchstichs,
im unbestrittenen Interessengebiet der Suezwasserstraße
bleiben werden. Höchstens der fernste Osten, d. h. die
Gebiete des Stillen Ozeans, werden uns durch die Er-
schließung der Panamaenge näher gerückt; allein diese

haben ja. wie bekannt, in kommerzieller Hinsicht nur
eine untergeordnete Bedeutung. Was die Bagdadbahn
anbelangt, von deren Konkurrenzfähigkeit gegenüber dem

Suezkanal sich urteilslose Leute allerhand übertriebene
Vorstellung machen, so wird dieselbe sehr beschränkt sein.
Seit wann sind überhaupt Eisenbahnen mit ihrem teuren
Betrieb gegenüber den billigen Wasserstraßen konkurrenz-
fähig? Dies wird nur für einen beschränkten Teil des

Personentransportes der Fall sein, und endlich für den
gesamten Postverkehr. Diese beiden Momente, speziell
aber der Postverkehr, bilden einen geradezu verschwin-
denden Anteil der Einnahmen nicht nur des Suezkanals,
sondern eines jeden Transitunternehmens im Weltverkehr.
Und dann noch eins! Vergessen wir nicht, daß die fran-
zösische Suezkanalgesellschaft ungeheure Reserven besitzt,
seit Jahren 30—35°/» Dividende ausrichtet, an die
Aktionäre schenkungsweise neue Titel abgibt, die Ver-
waltungsräte jährlich mit ganzen Vermögen honoriert,
kurz — ein Unternehmen ist, das einen jahrelangen Kon-
kurrenzkampf bis aufs Messer, spielend überwinden wird.
Bei einem Konkurrenzkampf suchen sich die beiden Gegner
durch „Kampftarife" gegenseitig zu unterbieten. Nun,
die Suezkanalgesellschaft kann ihre Tarife um die volle
Hälfte, ja sogar um das Vierfache reduzieren, und bleibt
dennoch ein sehr gut rentierendes Unternehmen. Niemand
aber wird behaupten wollen, daß unter solchen Umständen
irgend ein neuer Verkehrsweg es wagen könne, mit dieser
reichen und »nächtigen Gesellschaft in Konkurrenz zu treten.
Die natürlichen Verhältnisse, d. h. die außerordentlich
bevorzugte geographische Lage des Suezkanals
werden diesem Unternehmen zudem immer den Haupt-
anteil des europäisch-asiatischen Großverkehrs zuweisen,
und gegen natürliche Bedingungen haben sich noch alle

künstlichen Konkurrenzmaßnahmen als wirkungslos er-
wiesen.

Nun zum Schluß ein kurzes Wort über das Unter-
nehmen, das uns den Suezkanal heute besonders interes-
sant macht: Der deutsch-türkische Zug nach Egypten.
Noch ist er in Ungewißheit gehüllt, aber die Anzeichen
mehren sich, daß irgend etwas unternommen werden soll,
um die englische Herrschaft in Egypten und den euro-
päisch - astatischen Verkehr der Vterverbandsmächte zu
unterbinden. Dafür spricht vor allen Dingen die fieber-
hafte Tätigkeit, die auf dem Gebiet des Eisenbahnbaues
in Kleinasien und Syrien herrscht. Denn es ist offen-
sichtlich, daß ohne geeignete Zufahrtslinien ein nach
Egypten getragener Krieg nicht die mindeste Aussicht auf
Erfolg haben könnte. Es liegt uns fern, in einer so

delikaten Angelegenheit in irgendwelcher Weise den Pro-
pheten spielen zu wollen. Notwendigerweise muß aber
auf die hohen Schwierigkeiten eines solchen Feldzuges
hingewiesen werden. Diese bestehen einmal in dem nicht
vollständigen Eisenbahnnetz der rückwärtigen Transport-
ltnien. Einer der großen Taurusdurchstiche ist nämlich
erst in Angriff genommen worden, während seine Voll-
endung 2 Jahre erfordern wird. Dem Mangel ist durch
Anlegung einer Gebirgsstraße natürlich nur zu einem
Teil abgeholfen worden. Denn diese Lösung bedingt ein
lästiges, zweimaliges Umladen der Güter, d. h. in diesem
speziellen Fall, der Truppen-, Munitions - und Proviant-
Nachschübe. Dadurch geht viel kostbare Zeit verloren,
was sich bei den ungeheuren Entfernungen doppelt un-
angenehm bemerkbar macht. Welche Schwierigkeiten hier
zu überwinden sein werden, geht aus der Entfernung
Konstantinopel—Suezkanal hervor, die auf dem Land-
wege rund 2000 Kilometer mißt. Außerdem ist zu be-

rücksichtigen, daß auf dem Gebiet der Sinaihalbinsel
Eisenbahnen nach nicht existieren. Rund 300 Kilometer
vom Suezkanal entfernt, befindet sich der erste Eisen-
bahnkopf, bereits auf dem Gebiet von Palästina.

Wie wir aus dem Situationsplan entnehmen können,
wird der nördliche Teil der heute kahlen und öden
Halbinsel Sinai durch die Wüste „El Djifar" gebildet,
die sich in einer durchschnittlichen Breite von 160 Kilo-
metern zwischen den Suezkanal und die Südgrenze von
Palästina einschiebt. Die Truppen-, Munitions- und
Proviantnachschübe begegnen hier also außerordentlichen
Schwierigkeiten. Ein Teil des vorhandenen Eisenbahn-
Netzes von Palästina und Syrien ist übrigens schmal-
spurig, also für militärische Transporte nur in reduziertem
Maß geeignet. Ohne wiederholtes Umladen geht es
auch hier nicht ab, was unvermeidliche Zeitverluste nach
sich zieht. Allerdings sind seit Kriegsbegtnn — eben in
der Voraussicht eines künftigen Vorstoßes nach Egypten
— eifrig betriebene Umbauarbeiten an Hand genominen
worden. Mehrere der ursprünglich schmalspurigen Linien
sind nun bereits normalisiert, und eben dieses Moment
gehört mit zu denjenigen, die eine Möglichkeit des Feld-
zuges nach Egypten in den Vordergrund des Interesses
rücken. Im Uebrigen darf hiebei ja darauf hingewiesen
werden, daß Egypten hiebet eine Nebenrolle spielen
wird. Die Hauptsache würde beim allfälligen Gelingen
einer solchen Unternehmung der Suezkanal sein, das
Bindeglied zwischen den Allierten und ihren
asiatischen Besitzungen. Ob dieser, heute so viele
Gemüter bewegende Feldzug unternommen, und init Er-
folg durchgeführt werden kann, das wird uns das Jahr
1916 lehren. Jedenfalls trifft derselbe die Verteidiger
des Suezkanals nicht unvorbereitet. Bereits ist ja ein
Jahr verflossen, seit die Türken ihren ersten, gänzlich
mißglückten Angriff auf diese Wasserstraße unternommen
haben. Die Engländer haben daher nun reichlich Zeit
gehabt, den Kanal und seine östlichen Zugänge in Ver-
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teibigungSguftanb gu feiert. ©afj fie bteê getan haben,
bat bem ©Treiber btefer 3etlen et ft lürglidj ein fchroet*
getifcber ganser in Sumatra beftätigt, ber anläßlich
fetner legten Ortentreife ©elegenbelt batte, btefe au§=
gebebnten IBertetbigungSarbeiten gu befict)tigen. SBir bärfen
baber mit Stecht barauf gefpannt fein, meldje lieber»
rafehungen uns baS noch junge 3ab* 1916 im Orient, unb
befonberS in ber Dtegion beS ©ueglanals befeueren roirb.

StaatsbftricS unb $riittiubiftric.
Sticht nur in ben gacbblättern, fonbern aueb in ben

politifdjen ©ageSgeitungen ber oerfchtebenfien SRid^tungen

ift otelfacf) barauf bln^^tefen roorben, bafj ber ©taatS*
betrieb au S burdjauS ertlärlidjen ©rünben nid)t ba§

gleite gefdjäftllche ©rgebntS gu liefern imftanbe ift, roie
ein gut geleitetes ißrioatunternebmen gleicher ober afp >

lieber Art. ©er ©taatSangcfießte, ber fref) in gefeierter
©teßung befinbet unb oon ben nnrtfctjafttidjen Kämpfen
nicht berührt roirb, erfüfit geroiffenIjaft feine amtlichen
çpfXic^ten, aber mehr roirb aud) in bet Siegel oon ihm
nid)t oerlangt nod) erroartet, ja eS toirb ihm manchmal
fogar unmöglich fein, biefe ober jene Steuerung im 33e>

triebe eingufübten, roeim eS ihm nicht gelingt, bie rnafj
gebenben ©teilen bafür gu geroinnen.

3m ftaatlidjen SJlonopoIbetriebe fehlt bie Konlurreng,
bie ben prioaten Unternehmer fietS unb foriroäbrenb
bagu anfpornt, barauf bebaut p fein, roie er fein ©e*

fdjäft auSbebnen, feine Kunbfd)aft erhalten unb oer*
großem, feinen Setrieb burd) Sexbefferungen jeber Axt
lobnenber gefiaiten fann. ©r roirb unb mufj p biefem
gtoecî nidjt nur feine geifiige Arbeit aufroenben, fonbern
oft recht loftfptettge iBerfudje toagen, ohne oortjer p
rotffen, ob fie ben gemünzten ©cfolg hoben roerben.

SBenn mir hören, bafj s S. bie Serfuc^e pr £>er=

fteltung beS lunftlicben 3nbigo§ lange 3abre gebauert
unb eine gange Angat)l oon SJliUionen oerfdjlungen baben,
fo miiffen roir un§ fagen, bafj ein berariigeS SCBagniS in
einem ftaatlic^en Setrieb fo gut roie unmöglich ift, ba

toobl taum irgenb roeldge AmiSfiefle bie Serantroortung
bafür übernebmen möchte, roenn eS ibr überhaupt geftattet
märe.

©afj ber ©taat bte SerîebrSmittel, ißofi, ©elegrapb,
©elepbon, ©ifenbabnen, bie 3oüoerroaitung, bis gu einem
gcroiffen ©rabe auch bte Siegelung beS ©elboerfebrS
bureb ftaatlicbe Qnftitute für ftdj in Anfprucb nehmen
foß, unterliegt îeinem 3«>etfel, auf Siefen ©[bieten
fann er gum äßobl ber Aflgemetnbeit ©rfprtefjitcbeS tetfien,
aber etroaS anbereS ift eS, roenn er Iebiglid) um bie

©taatSîaffen gn füßen, gange ©efchäftSgroetge an fieb
gieben roiß, bie oon tüchtigen unb fleißigen Unternehmern
gu einer Slüte gebracht roorben ftnb, bie fie unter anbern
Serbältniffen ntemals etretc£)t hätten, ©er Krteg bat eS

mit ftdj gebraut, bafj ber ©taat, um gemelnfchäbltcbe
Ausbreitungen ber ©pelulation gu oerbmbern ober um
bte georbnete notroenbiger SebenSmittei ober
Slobftoffe gu fiebern, für eingelne Artilel geltroettig baè

äflcnopol beanfpruehen mufde; aber biefe Sftafjtegel foß
gu feiner bauernben roerben, fonbern fo ba'ib als mög*
lieh nadb grtebenSfilufj roiebet aufjer Kraft treten.

3n etnem Sortrage, ben ber befannte ^ßräftbent beS

ÇanfabunbeS, ißrof. ®r. Sîiefjer, fürglich In SJlannbeim
über ©eutfchlanbs SBirtfcbaft Stage unb feine 2Birtf<baftS=
auSfidbten nach bem Kriege, bWt, äußerte er fith babtn,
ba^ in ©eutfchlanb eingelne SRonopoIe oleßeteht, fu be=

bäuerlich bieS auch aus pringipteßen ©rünben fehetnen
mag, nicht gang gu oermetben feien; bafj man aber in
abfebbarer 3ett fo oerbtenbet fein foßte, über bte fteuer-

lieben Stotroenbigfeiten hinaus bie roidbtigften ©rroetbO
groeige auS aßgemetnen jtaatsfogiaiifiifdben Slnfchaunngen
heraus gu oerfiaatti^en, roiß er oorläufig nicht glauben.

©rfagt: „®ie 3nitiatioe foroohf rote ber notroenbige
SOBagemut ber Setter prioater Unternehmungen, beren
SBert man gerabe in biefem Kriege auSret^enb bat
fdbäben lernen, unb bte roir bei ben fpäteren febroeren
roirtfcbaftlicben SBettberoerbSfämpfen befonberS nötig
baben roerben, fönnen fish nun einmal bei ben Seitern
foieber ftaattlcben Unternehmungen, bie einen anbern als
einen im roefenlticben automated) abguœicfelnben ©e=

f'^äftSgang haben, nicht auSreidjenb entrotdeln."
©tefe 28orte haben ohne Qroeifet aud) für unS biet

in ber ©<broetg ihre ©eftung unb roir hoffen, bajj unfer
Solf fich ebenfaßS auf ben ©tanbpunft fteßeu roirb, bafj
neue ©taatSmonopoIe nid^t mehr eingufübren finb, fonbern
ba| man bte ^ßrioatinbufttie fish rote bisher ungeflört
entroidefn laffen foß.

OmftkOms.
üüaftlichcr ©raphit ftatt ©(hmicröi. 3n ber 3«tt

beS SöiferringenS, in ber aße Släber Sag unb Stacht
fich mit boppelter ©efehroinbigfett breben, ift bte Über=

rotnbung ber Steibung eine anwerft roichtige gïage. 3m
SJlafchlnenbetrtebe ift fte fernerer gu löfen ats im poIU
tifchen ©etriebe. ©ieSRaf^iue aber benötigt ba§ ©thmieröf.
©chon feit langem ift ber 3«fot) oon ©caphit gu Ölen
unb gelten als Schmiermittel befannt. 3X6er feibfi ber
reinfte natürliche ©rapbü enthält Söexunreinigungen rote
©on, Kiefelerbe unb ©limmer, bie fich roefcer meebanifdj,
nodb chemifch ooßfiänbig entfernen laffen, bie aber bie

ÎBirlung als Schmieröl ungünftig beeinfluffen. SRan
muh beSbalb, roenn man etne ©rfparniS an ©dimier=
mitteln erreichen roiß, auf abfolute cfjemifc^e iReinbett
unb feinfte tßuloeruug beS ©rapbitS feiert, ©iefen 3tn=

forberungen entfpricht ber lünfiltebe ©rapbit, ber gu
99,8% auS reinem Koblenftoff beftebt. ©a bt«ï alfo
leine ®on> unb ©limmerteil^er. oorbanben finb, tritt
bei Slnroenbnng btefeS feinfien ©rapbitpuloerS fein 3Hb-

fcheitern ber IRetbungSflächen ein, öaS feine ißuloer oer=
ftopft bie feinfien tporen unb fo ift eS möglich, bie Diet*
bung gu oerminbetn. Künftiger ©caphit roirb geroonnen
burch ©lüben oon ©arborunbum ober Slnibragit im elef»

trifchen Dfen bei 4000 ©rab. ©edinifdbe SSerfuche haben
ergeben, bafj, roenn nur 0,3—0,5% biefeS ©rapbitS bem
©^miermittelgugefebt roirb, eineöletfparnis oon 50—60%
eintritt, roobei noch bte DleibungSoerlufte gvinftiger finb,
als bei reinem Öl. SSegen feiner hob«" ^itiebeftänbig*
leit eignet fich &er lünfiliche ©raphit gang befonberS für
föeijjbampfmafchtnen unb ©ïploflonSmafchtnen, alfo be*

fonberS für Automobile. Auch gum ©^mieten oon Kugel*
lagern, baS befonberS fchroterig ift, bat eS fteg als ge=

eignet beroäbrt.
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teidigungszustand zu setzen. Daß sie dies getan haben,
hat dem Schreiber dieser Zeilen erst kürzlich ein schwei-
zerischer Pflanzer in Sumatra bestätigt, der anläßlich
setner letzten Orientreise Gelegenheit hatte, diese aus-
gedehnten Verteidigungsarbeiten zu besichtigen. Wir dürfen
daher mit Recht darauf gespannt sein, welche Ueber-
raschungen uns das noch junge Jahr 19 l.6 im Orient, und
besonders in der Region des Suezkanals bescheren wird.

Staatsbetrieb M PmatiliWrie.
Nicht nur in den Fachblättern, sondern auch in den

politischen Tageszeitungen der verschiedensten Richtungen
ist vielfach darauf hingewiesen worden, daß der Staats-
betrieb aus durchaus erklärlichen Gründen nicht das
gleiche geschäftliche Ergebnis zu liefern imstande ist, wie
ein gut geleitetes Privatunternehmen gleicher oder ähn-
licher Art. Der Staatsangestellte, der sich in gesicherter
Stellung befindet und von den wirtschaftlichen Kämpfen
nicht berührt wird, erfüllt gewissenhast seine amtlichen
Pflichten, aber mehr wird auch in der Regel von ihm
nicht verlangt noch erwartet, ja es wird ihm manchmal
sogar unmöglich sein, diese oder jene Neuerung im Be-
triebe einzuführen, wenn es ihm nicht gelingt, die maß
gebenden Stellen dafür zu gewinnen.

Im staatlichen Monopolbetriebe fehlt die Konkurrenz,
die den privaten Unternehmer stets und fortwährend
dazu anspornt, darauf bedacht zu sein, wie er sein Ge-
schüft ausdehnen, seine Kundschaft erhalten und ver-
größern. seinen Betrieb durch Verbesserungen jeder Art
lohnender gestalten kann. Er wird und muß zu diesem
Zweck nicht nur seine geistige Arbeit aufwenden, sondern
oft recht kostspielige Versuche wagen, ohne vorher zu
wissen, ob sie den gewünschten Erfolg haben werden.

Wenn wir hören, daß z B. die Versuche zur Her-
ftellung des künstlichen Indigos lange Jahre gedauert
und eine ganze Anzahl von Millionen verschlungen haben,
so müssen wir uns sagen, daß ein derartiges Wagnis in
einem staatlichen Betrieb so gut wie unmöglich ist, da

wohl kaum irgend welche Amtsstelle die Verantwortung
dafür übernehmen möchte, wenn es ihr überhaupt gestattet
wäre.

Daß der Staat die Verkehrsmittel, Post, Telegraph.
Telephon, Eisenbahnen, die Zollverwaltung, bis zu einem
gewissen Grade auch die Regelung des Geldverkehrs
durch staatliche Institute für sich in Anspruch nehmen
soll, unterliegt keinem Zweifel, und auf diesen Gebieten
kann er zum Wohl der Allgemeinheit Ersprießliches leisten,
aber etwas anderes ist es. wenn er lediglich um die

Staatskassen zu füllen, ganze Geschäftszweige an sich

ziehen will, die von tüchtigen und fleißigen Unternehmern
zu einer Blüte gebracht worden sind, die sie unter andern
Verhältnissen niemals erreicht hätten. Der Krieg hat es

mit sich gebracht, daß der Staat, um gemeinschädliche
Ausschreitungen der Spekulation zu verhindern oder um
die geordnete Zufuhr notwendiger Lebensmittel oder
Rohstoffe zu sichern, für einzelne Artikel zeitweilig das

Monopol beanspruchen mußte; aber diese Maßregel soll
zu keiner dauernden werden, sondern so bald als mög-
lich nach Friedensschluß wieder außer Kraft treten.

In einem Vortrage, den der bekannte Präsident des
Hansabundes, Prof. Dr. Rießer, kürzlich in Mannheim
über Deutschlands Wirtschaftslage und seine Wirtschafts-
aussichten nach dem Kriege, hielt, äußerte er sich dahin,
daß in Deutschland einzelne Monopole vielleicht, so be-
dauerlich dies auch aus prinzipiellen Gründen scheinen
mag, nicht ganz zu vermeiden seien; daß man aber in
absehbarer Zeit so verblendet sein sollte, über die steuer-

lichen Notwendigketten hinaus die wichtigsten Erwerbk-
zweige aus allgemeinen staatssozialistischen Anschauungen
heraus zu verstaatlichen, will er vorläufig nicht glauben.

Er sagt: „Die Initiative sowohl wie der notwendige
Wagemut der Leiter privater Unternehmungen, deren
Wert man gerade in diesem Kriege ausreichend hat
schätzen lernen, und die wir bei den späteren schweren
wirtschaftlichen Weltbewerbskämpfen besonders nötig
haben werden, können sich nun einmal bei den Leitern
solcher staatlichen Unternehmungen, die einen andern als
einen im wesentlichen automatisch abzuwickelnden Ge-
schästsgarig haben, nicht ausreichend entwickeln."

Diese Worte haben ohne Zweifel auch für uns hier
in der Schweiz ihre Geltung und wir hoffen, daß unser
Volk sich ebenfalls auf den Standpunkt stellen wird, daß
neue Staatsmonopole nicht mehr einzuführen sind, sondern
daß man die Privatindustrie sich wie bisher ungestört
entwickeln lassen soll.

VMKWM«.
Künstlicher Graphit statt Schmieröl. In der Zeit

des Völkerringens, in der alle Räder Tag und Nacht
sich mit doppelter Geschwindigkeit drehen, ist die Über-
Windung der Reibung eine äußerst wichtige Frage. Im
Maschinenbetriebe ist sie schwerer zu lösen als im poli-
tischen Getriebe. Die Maschine aber benötigt das Schmieröl.
Schon seit langem ist der Zusatz von Graphit zu Ölen
und Fetten als Schmiermittel bekannt. Aber selbst der
reinste natürliche Graphit enthält Verunreinigungen wie
Ton, Kieselerde und Glimmer, die sich weder mechanisch,
noch chemisch vollständig entfernen lassen, die aber die

Wirkung als Schmieröl ungünstig beeinflussen. Man
muß deshalb, wenn man eine Ersparnis an Sckimier-
Mitteln erreichen will, aus absolute chemische Reinheit
und feinste Puloerung des Graphits sehen. Diesen An-
forderungen entspricht der künstliche Graphit, der zu
39,8 °/o aus reinem Kohlenstoff besteht. Da hier also
keine Ton- und Glimmerteilchen vorhanden sind, tritt
bei Anwendung dieses feinsten Graphitpulvers kein Ab-
scheuern der Reibungsflächen ein, das feine Pulver ver-
stopft die feinsten Poren und so ist es möglich, die Rei-
bung zu vermindern. Künstlicher Graphit wird gewonnen
durch Glühen von Carborundum oder Anthrazit im elek-

irischen Ofen bei 4090 Grad. Technische Versuche haben
ergeben, daß, wenn nur 0,3—0,5°/<> dieses Graphits dem
Schmiermittel zugesetzt wird, eineÖlersparnis von 50—60°/„
eintritt, wobei noch die Reibungsverluste günstiger sind,
als bei reinem Öl. Wegen seiner hohen Hitzebeständig-
kett eignet sich der künstliche Graphit ganz besonders für
Heißdampfmaschinen und Explosionsmaschtnen, also be-

sonders für Automobile. Auch zum Schmieren von Kugel-
lagern, das besonders schwierig ist, hat es sich als ge-
eignet bewährt.
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