
Zeitschrift: Illustrierte schweizerische Handwerker-Zeitung : unabhängiges
Geschäftsblatt der gesamten Meisterschaft aller Handwerke und
Gewerbe

Herausgeber: Meisterschaft aller Handwerke und Gewerbe

Band: 31 (1915)

Heft: 51

Artikel: Der Suez-Kanal

Autor: [s.n.]

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-580952

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
qu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 22.02.2026

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://doi.org/10.5169/seals-580952
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en


618 SHufte. fctjtuetj. Jpanbto. Rettung („SReifterblatt") ;llr. 51

•' ' * " - "|«| " " "iTiTriVi* " ^1i^'>Vlfr>Y|JWllV\|-uwvw>

UNSER BUREAU BEFINDET SICH WIEDEL

BAHNHOFSTRASSE 89- ZÜRICH 1
KIRCHNER & C9, A.-G., SNGENIEURBUREAUL 1103

betreibunglredhtltdjen ©teUung bet ©ienftpfîid^tigcn fut
bie Sauer bet SDtobillfation in einheitlicher SBetfe ge=

orbnet fein, fo bag ftc^ ©dhulbner unb ©läubiger über
ihre Stechte unb Sßgidhien flat fein Eönnen. •

T>cr 5uc3 Zianal.
(Kortefp.)

©elt bal geniale 9BerE bel ®uej»Kanal§ fettigerfiellt
rourbe, ijat fich bal Qntereffe bet ganjen SCRenfdj'qett

jroelfellol nicht roteber tn fo bebeutenbem STtag auf
btefel Unternehmen Eonjentrtert, rote gerabe in ben t)eu=

tigen Sagen. „ SBet ©nglanb angretfen roiß, muff btel
in ©gppten ober Snbien tun". Siefel SBort fjat feine
SBahrhett auch im heutigen Krieg beroiefen, ber im
©egenfag ju mannen gehegten Hoffnungen gejetgt i)at,
baß auch bie Unterfeeboote unb bte Sufifdjiffaljrt bem
britifc£)en Snfelreldfj ntdfjt beiEommen tonnen. Söeibe tonnen
©nglanb tn materieller Hinfictjt rootg belägigen, niemall
aber balfelbe ju Söoben brücten, fo, bag el ben ^rieben
rooijl ober übet annehmen mug, ober el roenigfienl
ratfam finbet, bei ber nädjften geh bietenben ©elegenheit
bie Çanb jum grteben ju bteten. Sag ber heutig eng»
Tifdje ©egenfag im heutigen Krieg eine! ber roicftUgften
Momente bei SßölEetrhtgenl bebeutet, batüber gtbt ftöj
ntemanb ßroetfeln ^lit, unb fo fegen roir benn au et), bag
all golge ber Öffnung bei Sffiegel nach Kongantinopel
unb Kletn»Säfien fofort bte grage nach einem beutfdj»
tütEifdgen guge nach bem uralten StibSanbe auftaucht,
aOroo fid) ber brüifche Söroe fett ben 70er fahren bei
oergangenen Sfahrgunbertl feftgefejjt gat. ift ein
tragifcgel ©efc^idt, bag fish biefet $ug nun gerabe gegen
bie beiben Sänber rieglet, bie für ©gppten fo ungeheuer
oiel getan haben: ©egen granEretcg, bal ben @uej»Kanal
gefdgagen bat, unb gegen ©nglanb, bal bte innere 93er»

roaltung ©gpptenl fanterte unb bal Sanb aul ber oer»
lotterten ^>errf^aft ber Sßafcga'l befreite. Sffiir bürfen
hierbei roohl ait bal betannte unb heute befonberl in»

tereffante 2Bort SBilmarctl erinnern: „SBenn ©nglanb
für bte menfcbltcbe Kultur ntchtl geletftet hätte, all bal,
roal el tn pubien unb ©gppten fc^uf, fo roürbe biel
für ftcb altetn genügen, ihm einen unoergängtidhen Sßlag
in ber menfdE)lidhen Kulturgefdgicgte ju gegern". 9tun, ber
Krieg lümmert ficb nidgt um folebe ©adgen. Sie Singe
gehen entfpredjenb ber militärifcgen Sage ihren ©ang,
unb heute roirb ntemanb befireiten rooHen, bag roir febon
innert Eurjer grig mit ber SRöglidgEett einel SBormarfchel
nach ©gppten rennen müffen. @1 ift baher nur ju be=

grelgidg, bag ficb heute bal gntereffe nadb btefem uralten
Kulturlanbe richtet. 9tidht bal erfte SDtal ift el, bag ficb
hier Struppen begegnen unb ©dhlacbten gefcblagen roerben.
9todh ift el fa faum oiel mehr all etn Sagrgunbert he«-
feit ber groge 9tapoleon ficb ®09Pten juroanbte, um bort
©nglanb, feinen ärgften getnb, tnl He*i ju treffen. 9Ber
ertnnert ficb nidht bei berühmten Sagelbefegll, ben er
ben oormarfdhierenben ftanjögfcgen Heeren am Sag oor
ber ©cblacbt bei ben Sßpramiben îunbgab „SBler 3agr=
taufenbe bltcEen auf ©udb hernieber, benEt baran, bag
3hï granjofen feib". Heute bereitet ftcb ber Kampf mit

oertaufdhten Stollen neuerblngl oor, unb eine SarfteHung
ber gigorifegen unb tedgnifegen ©eite bei ©uej « Kanall
ift umfo roidhtiger, all ber Kampf roeniger ber polttifdhen
unb roirtfdhaftticben Herrfcgaft in ©gppten, fonbern eben
bem 93egg bei Kanall gilt, ber ben ©eeroeg nach 3'nbien,
9lufiralten unb Oftagen beherrfebt. SBenn roir bal heutige
©uejEanaMlnternehmen oerftehen roollen, fo müffen roir
perft beffen Sorgefdhidhte unb SBerbegang an uni oor»
überjiehen laffen; roir begreifen bann auch beffen unge»
heure politifebe unb roirtfebaftli^e Sebeutung unb bal
^eftreben ber ffeinbe ©nglanbl unb grantreiebl, ben
Kanal tn ihre ©eroalt ;u beîommen. 9Btefo grunlreidhl?
— fo höre ich manchen Sefer fragen. 3Jtan ift fidh aller»
bingl geroobnt, mit bem ©uej-Kanal nur ©nglanb in
SBerbinbung ju bringen. Sarau ift footel richtig, bag
©nglanb oon allen 9Jläcf)ten bal grögte Stntereffe befigt,
bie berühmte SBafferftrage ju EontroQteren. SlÜetn auch
bte ©taatlraifon granïretdhl geht in gleichet Sticht ung;
benn nidht nur roürbe baburdh ber bireîte 93er!ehr jroifdhen
bem SJtutterlanb unb 3nbocbtna, Sonftng, ben ^ineftfeben
Segnungen, Sliabagalfar unb ben oftafrifanifdhen ipiägen
unterbrochen, bejro. ju einem bebeutenben Ümroeg ge=

^roungen, fonbern el gehen auch ganj erhebliche franjö»
fifdhe gtnanj.^ntereffen auf bem ©piel, ba befanntlidh
ein fehr groger Setl ber ©uejfanal--51lftien fidh tn ben
Hänbett oon fronjbgfchen Kapitaliften fieftnben.

Sal ungeheure Üßerf ber ©dhaffung einel bireften
SBafferroegel jroifdhen bem SOtitteltänbifdhen unb bem
Stolen 9Jleere, jroifdhen ©uropa einerfeitl, Ogafrifa,
Arabien, bergen, Sfnbien, Sluftralien unb Dgagen an»
bererfettl, brängte ftdh bem menfdhlidhen ©eig in feiner
lapibaren ©infaebhei* berart auf, bag fdhon bte ältegen
Kulturoölfer geh mit btefem problem befaffen mugten.
Siefe aHerbtng! hatten nicht ©uropa unb Sägen, fonbern
mehr „lofalete" ©eficbtlpunîte im Säuge, nämlich eine
Söerbinbung bei untern StiUanbel mit bem Stolen SJteer.

©I gibt roenige Sßunite ber ©rbc, benen etne roirflidh
ergllaffige oertehrlgeographifchc SBebeutung julommt. 3"
ihnen gehört bte Soppel»9tleberlaffung ®ooer»©alail,
©ibraltar, bte Sanbenge oon Sßanama, Konganttnopel,
ber 3ghmul oon ©ue& unb ©ingapoor. Sie SanbbrüdEe

oon ©uej ig etne oetEehrlgeographifche Satfache etgeit
SRangel. Sal roeig ber theoretifeg gebilbete ©eograph
unb ber prattifdhe Kaufmann ober QnbugrieKe gleich
gut. Ste fcgmale Sanbenge oerbtnbet bret ©rbteile unb
rüdft 2 SReere einanber fo nahe, bag er jum Knoten»
punit einel ungeheuren SBerEehrl gerabeju roerben mugte.
Ste Hnnbellbejtehungen jroifdhen bem Stolen Steer unb
bem SRitteKanbifchen SReet gnb beinahe fo alt roie bal
SRenfcgengefdhledht, unb baher mugte el fdhon in früfjeger
$eit ben SRenfdhengeig befdhäftigen, bte Eurje hemmenbe
©trcdEe ju befeitigen. Sännähernb anberthalb Öahrtaufenbe
oor ©hrigi ©eburt nahmen bte egpptifchen Könige
©ethol I, unb 800 Qahte fpäter fein Stachfolger Stamfel II,
ben Surchgich einel grogen Kanall jroifdhen bem Stil
unb bem Stolen ÜReere tn bie H""^* oermodhten
aber angegdhtl -ber bamaligen primitioen Hüf^rrtittel
nidht, bal ungeheure SSBerE burdhjuführen. SöeEanntltdh
rourben ehemall bte grogen öffentlichen SffietEe oon
©Elaoen aulgeführt. SBelchen Umfang bte Söautero troh
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betreibungsrechtlichen Stellung der Dienstpflichtigen für
die Dauer der Mobilisation in einheitlicher Weise ge-
ordnet sein, so daß sich Schuldner und Gläubiger über
ihre Rechte und Pflichten klar sein können. -

Der Stiez-Amml.
(Korresp.)

Seit das geniale Werk des Suez-Kanals fertigerstellt
wurde, hat sich das Interesse der ganzen Menschheit
zweifellos nicht wieder in so bedeutendem Maß auf
dieses Unternehmen konzentriert, wie gerade in den Heu-
tigen Tagen. „Wer England angreisen will, muß dies
in Egypten oder Indien tun". Dieses Wort hat seine

Wahrheit auch im heutigen Krieg bewiesen, der im
Gegensatz zu manchen gehegten Hoffnungen gezeigt hat,
daß auch die Unterseeboote und die Luftschiffahrt dem
britischen Jnselreich nicht beikommen können. Beide können
England in materieller Hinsicht wohl belästigen, niemals
aber dasselbe zu Boden drücken, so, daß es den Frieden
wohl oder übel annehmen muß, oder es wenigstens
ratsam findet, bei der nächsten sich bietenden Gelegenheit
die Hand zum Frieden zu bieten. Daß der deutsch-eng-
lische Gegensatz im heutigen Krieg eines der wichtigsten
Momente des Völkerringens bedeutet, darüber gibt sich

niemand Zweifeln hin, und so sehen wir denn auch, daß
als Folge der Öffnung des Weges nach Konstantinopel
und Klein-Asien sofort die Frage nach einem deutsch-
türkischen Zuge nach dem uralten Nil-Lande auftaucht,
allwo sich der britische Löwe seit den 70er Jahren des

vergangenen Jahrhunderts festgesetzt hat. Es ist ein
tragisches Geschick, daß sich dieser Zug nun gerade gegen
die beiden Länder richtet, die für Egypten so ungeheuer
viel getan haben: Gegen Frankreich, das den Suez-Kanal
geschaffen hat, und gegen England, das die innere Ver-
waltung Egyptens sanierte und das Land aus der ver-
lotterten Herrschaft der Pascha's befreite. Wir dürfen
hierbei wohl an das bekannte und heute besonders in-
teressante Wort Bismarcks erinnern: „Wenn England
für die menschliche Kultur nichts geleistet hätte, als das,
was es in Indien und Egypten schuf, so würde dies
für sich allein genügen, ihm einen unvergänglichen Platz
in der menschlichen Kulturgeschichte zu sichern". Nun, der
Krieg kümmert sich nicht um solche Sachen. Die Dinge
gehen entsprechend der militärischen Lage ihren Gang,
und heute wird niemand bestreikn wollen, daß wir schon
innert kurzer Frist mit der Möglichkeit eines Vormarsches
nach Egypten rechnen müssen. Es ist daher nur zu be-

greiflich, daß sich heute das Interesse nach diesem uralten
Kulturlande richtet. Nicht das erste Mal ist es, daß sich

hier Truppen begegnen und Schlachten geschlagen werden.
Noch ist es ja kaum viel mehr als ein Jahrhundert her,
seit der große Napoleon sich Egypten zuwandte, um dort
England, seinen ärgsten Feind, ins Herz zu treffen. Wer
erinnert sich nicht des berühmten Tagesbefehls, den er
den vormarschierenden französischen Heeren am Tag vor
der Schlacht bei den Pyramiden kundgab? „Vier Jahr-
taufende blicken auf Euch hernieder, denkt daran, daß
Ihr Franzosen seid". Heute bereitet sich der Kampf mit

vertauschten Rollen neuerdings vor, und eine Darstellung
der historischen und technischen Seite des Suez-Kanals
ist umso wichtiger, als der Kampf weniger der politischen
und wirtschaftlichen Herrschaft in Egypten, sondern eben
dem Besitz des Kanals gilt, der den Seeweg nach Indien,
Australien und Ostasien beherrscht. Wenn wir das heutige
Suezkanal-Unternehmen verstehen wollen, so müssen wir
zuerst dessen Vorgeschichte und Werdegang an uns vor-
überziehen lassen; wir begreifen dann auch dessen unge-
heure politische und wirtschaftliche Bedeutung und das
Bestreben der Feinde Englands und Frankreichs, den
Kanal in ihre Gewalt zu bekommen. Wieso Frankreichs?
— so höre ich manchen Leser fragen. Man ist sich aller-
dings gewohnt, mit dem Suez Kanal nur England in
Verbindung zu bringen. Daran ist soviel richtig, daß
England von allen Mächten das größte Interesse besitzt,
die berühmte Wasserstraße zu kontrollieren. Allein auch
die Staatsraison Frankreichs geht in gleicher Richtung;
denn nicht nur würde dadurch der direkte Verkehr zwischen
dem Mutterland und Jndochina, Tanking, den chinesischen
Besitzungen, Madagaskar und den ostafrikanischen Plätzen
unterbrochen, bezw. zu einem bedeutenden Umweg ge-

zwungen, sondern es stehen auch ganz erhebliche franzö-
fische Finanz-Interessen auf dem Spiel, da bekanntlich
ein sehr großer Teil der Suezkanal-Aktien sich in den
Händen von französischen Kapitalisten befinden.

Das ungeheure Werk der Schaffung eines direkten
Wasserweges zwischen dem Mittelländischen und dem
Roten Meere, zwischen Europa einerseits, Ostafrika,
Arabien, Persien, Indien, Australien und Ostasien an-
dererseits, drängte sich dem menschlichen Geist in seiner
lapidaren Einfachheit derart auf, daß schon die ältesten
Kulturvölker sich mit diesem Problem befassen mußten.
Diese allerdings hatten nicht Europa und Asien, sondern
mehr „lokalere" Gesichtspunkte im Auge, nämlich eine

Verbindung des untern Nillandes mit dem Roten Meer.
Es gibt wenige Punkte der Erde, denen eine wirklich
erstklassige verkehrsgeographische Bedeutung zukommt. Zu
ihnen gehört die Doppel-Niederlassung Dover-Calais,
Gibraltar, die Landenge von Panama, Konstantinopel,
der Isthmus von Suez und Singapoor. Die Landbrücke
von Suez ist eine verkehrsgeographische Tatsache ersten
Ranges. Das weiß der theoretisch gebildete Geograph
und der praktische Kaufmann oder Industrielle gleich
gut. Die schmale Landenge verbindet drei Erdteile und
rückt 2 Meere einander so nahe, daß er zum Knoten-
punkt eines ungeheuren Verkehrs geradezu werden mußte.
Die Handelsbeziehungen zwischen dem Roten Meer und
dem Mittelländischen Meer sind beinahe so alt wie das
Menschengeschlecht, und daher mußte es schon in frühester
Zeit den Menschengeist beschäftigen, die kurze hemmende
Strecke zu beseitigen. Annähernd anderthalb Jahrtausende
vor Christi Geburt nahmen die egyptischen Könige
Sethos I, und 800 Jahre später sein Nachfolger Ramses II,
den Durchstich eines großen Kanals zwischen dem Nil
und dem Roten Meere in die Hand. Sie vermochten
aber angesichts der damaligen primitiven Hilfsmittel
nicht, das ungeheure Werk durchzuführen. Bekanntlich
wurden ehemals die großen öffentlichen Werke von
Sklaven ausgeführt. Welchen Umfang die Bauten-trotz
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ihrer Stidhtooüenbung aufroiefen, eiferen soir auS ber
3al)l ber bei bem SSerfe Umgefommenen, bte nad) bem
grtedjifdhen ©efdhidfjtSfchretber ©erobot fldf) auf nicht
roeniger als 120,000 beliefen. Dgne bas SluSbredfjen
großer Seuchen erfdjetnt biefe Ziffer faft unmögltdj
©htern UnfaßoerftcherungS» Slgenten muß eS bireft fait
ben Stücfen hinunter riefeln, roenn er an folcfje Serlufte
benït; bocfj fetn StRitteib mit altegppiifchen SerufSfoflegen
ift unangebracht, benn im Sanbe ber ißharaonen gab
eS nod) feine ©aftpflicht»Serfi<herungS»®efeBfchaften unb
baS Seben eines ©flaoen im Slltertum mar fo bißig mie

— — beute baS Seben eines europäifdjen ©olbaten!
gm oorchriftltchen Slltertum fptelten befanntltch auch bie

Ägypten und Suez-Kanal.

Drafelfprüche eine große Stoße, unb fo munbern mir
unS nicht, baß ftcb König Stedjo pr Aufgabe beS ange»
fangenen SBerfeS entfdfjioß, als baS Drafel p ©elphi
ft<h gegen biefen Sau auSfpradj, baS nämliche Drafel,
baS autb im religiöfen Seben beS alten ©rtedjenlanb
etne fo große Stoße fpielte. Sludh p jener altersgrauen
3eit mürbe ©gppten bebrobt; afletn bamals nicbt non
einem türfifcfpchriftlidhen Milttärbunb, fonbetn oon bem
beute ganj h«untergefommenen prfcen, baS bamals bte

fußrenbe SBeltmacht mar. ©er berühmte prfer=König
©ariuS eroberte ©gppten unb befcfpoß hierauf, ben
Kanalbau p @nbe p führen. ®aS Drafel in ©elphi
hatte ftcb tnjroifcben mieber anberS befonnen unb mar
bem Sau günftig geftnnt. @S gelang ben prfern tn
bet ©at, ben ungeheuren Sau p ooflenben unb baS
SBBerf in Setrteb p fetjen. Slßetn ber Unterhalt mar im
Sauf ber gahrhunbette ungenügenb, unb baS Sffierf
geriet aflmähltdh i" Verfaß, fo baß eS fcbließlicb nicht
mehr benübt roerben fonnte. gnpnfcïjen mar baS Steldj
SllejanberS beS ©roßen erftanben unb mieber tn Staub
gefunfen. ©er Stapoleon beS SUtertumS hinterließ fetn
ungeheures ©rbe fetnen brei oberften gelbhetren unb
©gppten fam fo an polemäuS. ©ein Stachfolget pole»
müuS II nahm bie SluSbefferungSarbeiten an bem oer»

lotterten Kanalbau energifdh tn bte ©anb unb im britten
gahrhunbert oor ©hrifti ©eburt fonnte bte SBafferftraße
mieber befahren roerben. 3ur 3eit ©hrifti oerfanbete ber
Kanal neuerbtngS unb fam pm jroeitenmal außer Setrteb.
©te neue SBeltmadht aber hteß nun 3tom, unb fo fehen
mir bte römifchen Kaifer ©rajanuS unb ©abrianuS (ich

mit bem berühmten SBafferroeg beschäftigen. @r mürbe
mieber tn Drbnung gebracht unb bis ins 8. gahrhunbert
hinein betrieben. @r fpielte p jener 3«it bie ©auptroße
als ©etreibeoerforgungSroeg für Strahlen, baS folcheS
aus ben SRittelmeerlänbern befdjaffen mußte. 9Bte manches
Kulturroerf oerbanft feine ©ntfteljung lebiglidh militärifdhen
9tücffidhten ©1er haben mir nun ben umgefehrten galt,
tnbem bie feit 8 gahrßunberten ununterbrochen betriebene
SBafferftraße auS mititärifchen ßtücf fechten jugefchüttet
mürbe Slucf) ba§ römifd^e Sßeltreicf) mar injroifchen oer»

gangen unb im ©ebiet beS MittelmeereS herrfdjten bie
Slraber. @iner ihrer Könige, 31 Iman for, fürchtete ben
Stufen beS Kanals für einen oorbrlngenben gelnb. Um
btefem etne ©eereSoerproDiantterung oon oornherein un»
möglich P madhen, mußte ber ©taatSfidherheit baS Dpfer
beS SerfehrS gebracht roerben. Mit ber 3ett oerfanbeten
bie nicht pgefdjüiteten Partien natürlich ooßftänbig. @S

ift bei biefer Slnlage beS SUtertumS nicht p oergeffen,
baß fie nur für ben ©ebraudj fleiner ©dhiffe berechnet

mar. gür bie Schiffahrt im ©roßen — bte ja auch
fdhon im Slltertum unter ben Shönijiern blühte — mar
btefer SBaffetroeg baher unbrauchbar. Unb barum tonnten
biefe auch feinen ©anbei mit Sorberafien unb gnbten
treiben, roährenb fie anbererfeitS furchtlos bis p ben
Küften ©nglanbS unb fogar ber Oftfee oorbrangen. Um
bie Sage beS alten Kanals beffer p oetfteljen, ift bem
oortiegenben Sluffatj ein SituationSplan beigegeben, ©iefe
9Bafferftraße beS SlltertumS führte »om fogenannten
peluftfehen Stilarm in einer ©haleinfenfung nach 3$mailta,
bte burdE) einen alten Stilarm gebilbet mürbe. Son ba
meg in ber ßtidhtung nach ©üben fiel er ungefähr mit
bem heutigen Kanal pfammen, roährenb bie Slbjroeigung
nach Horben baS heutige moberne ©raffee barfteßt. SluS
bem ißlan ift audh baS heutige, reich geglteberte ©ifen»
bahnneh be§ Stilbelta'S erfichtlidh, ein SBetf englifdher
Ingenieure, ißaraßel pm heutigen Kanal läuft eine
Sahnlinte oon fßort ©aib nadh ©uej. QSmailia hilbet
ben Slnfdhlußpunft pm Sieh be§ Stilbelta'S.

©te Slnlage eines mobernen StioeaufanalS rourbe
jroifdhen fßort ©aib unb ©uej in ber ©at offenfidjtlidh
oon ber Statur begünftigt. ©enn bte hödhfte ©tefle ber
Sanbbrücte jroifdhen ©tnai»©albinfel unb Unter=@gppten
ift nur 16 m hoef). (©enfen mir pm Sergleich an ben
>ßanama=Kanal, bei bem ganje Serge abgegraben roerben
mußten, beren ©dhroierigfeiten heute noch ntdht über»
munben ftnb!) ©er erfie Sorfchlag pr bireften ©urdh»
fiedfrung ber Sanbenge jroifchen Pittelmeer unb bem
©olf oon ©uej, als SluSläufer beS Soten SReereS, er»
folgte oon Seiten ber berühmten See» unb ©anbelSftabt
Senebig, bie im frühen Mittelalter etne fo heroorragenbe
politifche unb fommerjieße Stoße gefptelt hat- Unb jroar
roaren eS bange 3ufunftSforgen, bie bem fühnen ißlane
Sorfchub geleiftet haben; benn feit ber ©ntbeefung beS

©eeroegeS nadh Qnbien ging bte Stoße beS Mitteßänbifdhen
MeereS unb bamit SenebigS als Srennpunft beS SBelt»
oetfehrS mehr unb mehr prüdf. ®em foßte burdh bte
Slnlage eines ©roß--©dhiffahrt8roegeS oom Mittelmeer
nadh bem ©olf oon ©uej abgeholfen roerben. SUletn ber
Pan mar felbft für bas bamalS gemaltige Senebig pfühn; niemanb hatte ben Mut, ftcfj etnfilidh hinter bie
Söfung ber ungeheuren Slufgabe p machen, ©er pan
ruhte, bis Stapoleon anläßlich ber Sefefcung ©gpptenS
fidh mieber mit bem pojeft befdhäftigte. 2Ber rounbert
ftdh barüber, baß ein ©ente oon ber ©röße StapoleonS
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ihrer Nichtvollendung aufwiesen, ersehen wir aus der
Zahl der bei dem Werke Umgekommenen, die nach dem
griechischen Geschichtsschreiber Herodot sich auf nicht
weniger als 120,000 beliefen. Ohne das Ausbrechen
großer Seuchen erscheint diese Ziffer fast unmöglich
Einem Unfallversicherungs-Agenten muß es direkt kalt
den Rücken hinunter rieseln, wenn er an solche Verluste
denkt; doch sein Mitleid mit ägyptischen Berufskollegen
ist unangebracht, denn im Lande der Pharaonen gab
es noch keine Haftpflicht-Versicherungs-Gesellschaften und
das Leben eines Sklaven im Altertum war so billig wie
— — heute das Leben eines europäischen Soldaten!
Im vorchristlichen Altertum spielten bekanntlich auch die

Orakelsprüche eine große Rolle, und so wundern wir
uns nicht, daß sich König Necho zur Aufgabe des ange-
fangenen Werkes entschloß, als das Orakel zu Delphi
sich gegen diesen Bau aussprach, das nämliche Orakel,
das auch im religiösen Leben des alten Griechenland
eine so große Rolle spielte. Auch zu jener altersgrauen
Zeit wurde Egypten bedroht; allein damals nicht von
einem türkisch-christlichen Militärbund, sondern von dem
heute ganz heruntergekommenen Persien, das damals die
führende Weltmacht war. Der berühmte Perser-König
Darius eroberte Egypten und beschloß hierauf, den
Kanalbau zu Ende zu führen. Das Orakel in Delphi
hatte sich inzwischen wieder anders besonnen und war
dem Bau günstig gesinnt. Es gelang den Persern in
der Tat, den ungeheuren Bau zu vollenden und das
Werk in Betrieb zu setzen. Allein der Unterhalt war im
Lauf der Jahrhunderte ungenügend, und das Werk
geriet allmählich in Verfall, so daß es schließlich nicht
mehr benützt werden konnte. Inzwischen war das Reich
Alexanders des Großen erstanden und wieder in Staub
gesunken. Der Napoleon des Altertums hinterließ sein
ungeheures Erbe seinen drei obersten Feldherren und
Egypten kam so an Ptolemäus. Sein Nachfolger Ptole-
mäus II nahm die Ausbesserungsarbeiten an dem ver-

lotterten Kanalbau energisch in die Hand und im dritten
Jahrhundert vor Christi Geburt konnte die Wasserstraße
wieder befahren werden. Zur Zeit Christi versandete der
Kanal neuerdings und kam zum zweitenmal außer Betrieb.
Die neue Weltmacht aber hieß nun Rom, und so sehen

wir die römischen Kaiser Trajanus und Hadrianus sich

mit dem berühmten Wasserweg beschäftigen. Er wurde
wieder in Ordnung gebracht und bis ins 8. Jahrhundert
hinein betrieben. Er spielte zu jener Zeit die Hauptrolle
als Getretdeversorgungsweg für Arabien, das solches

aus den Mittelmeerländern beschaffen mußte. Wie manches
Kulturwerk verdankt seine Entstehung lediglich militärischen
Rücksichten! Hier haben wir nun den umgekehrten Fall,
indem die seit 8 Jahrhunderten ununterbrochen betriebene
Wasserstraße aus militärischen Rücksichten zugeschüttet
wurde! Auch das römische Weltreich war inzwischen ver-
gangen und im Gebiet des Mittelmeeres herrschten die
Araber. Einer ihrer Könige. Almansor, fürchtete den
Nutzen des Kanals für einen vordringenden Feind. Um
diesem eine Heeresoerproviantierung von vornherein un-
möglich zu machen, mußte der Staatssicherheit das Opfer
des Verkehrs gebracht werden. Mit der Zeit versandeten
die nicht zugeschütteten Partien natürlich vollständig. Es
ist bei dieser Anlage des Altertums nicht zu vergessen,
daß sie nur für den Gebrauch kleiner Schiffe berechnet

war. Für die Schiffahrt im Großen — die ja auch
schon im Altertum unter den Phöniziern blühte — war
dieser Wasserweg daher unbrauchbar. Und darum konnten
diese auch keinen Handel mit Vorderasien und Indien
treiben, während sie andererseits furchtlos bis zu den
Küsten Englands und sogar der Ostsee vordrangen. Um
die Lage des alten Kanals besser zu verstehen, ist dem
vorliegenden Aufsatz ein Situationsplan beigegeben. Diese
Wasserstraße des Altertums führte vom sogenannten
pelusischen Nilarm in einer Thaleinsenkung nach Jsmailia,
die durch einen alten Nilarm gebildet wurde. Von da
weg in der Richtung nach Süden fiel er ungefähr mit
dem heutigen Kanal zusammen, während die Abzweigung
nach Norden das heutige moderne Trassee darstellt. Aus
dem Plan ist auch das heutige, reich gegliederte Eisen-
bahnnetz des Nildelta's ersichtlich, ein Werk englischer
Ingenieure. Parallel zum heutigen Kanal läuft eine
Bahnlinie von Port Said nach Suez. Jsmailia bildet
den Anschlußpunkt zum Netz des Nildelta's.

Die Anlage eines modernen Niveaukanals wurde
zwischen Port Said und Suez in der Tat offensichtlich
von der Natur begünstigt. Denn die höchste Stelle der
Landbrücke zwischen Sinai-Halbinsel und Unter-Egypten
ist nur 16 m hoch. (Denken wir zum Vergleich an den
Panama-Kanal, bei dem ganze Berge abgegraben werden
mußten, deren Schwierigketten heute noch nicht über-
wunden sind!) Der erste Vorschlag zur direkten Durch-
stechung der Landenge zwischen Mittelmeer und dem
Golf von Suez, als Ausläufer des Roten Meeres, er-
folgte von Seiten der berühmten See- und Handelsstadt
Venedig, die im frühen Mittelalter eine so hervorragende
politische und kommerzielle Rolle gespielt hat. Und zwar
waren es bange Zukunftssorgen, die dem kühnen Plane
Vorschub geleistet haben; denn seit der Entdeckung des
Seeweges nach Indien ging die Rolle des Mittelländischen
Meeres und damit Venedigs als Brennpunkt des Welt-
Verkehrs mehr und mehr zurück. Dem sollte durch die
Anlage eines Groß Schiffahrtsweges vom Mittelmeer
nach dem Golf von Suez abgeholfen werden. Allein der
Plan war selbst für das damals gewaltige Venedig zu
kühn; niemand hatte den Mut, sich ernstlich hinter die
Lösung der ungeheuren Aufgabe zu machen. Der Plan
ruhte, bis Napoleon anläßlich der Besetzung Egyptens
sich wieder mit dem Projekt beschäftigte. Wer wundert
sich darüber, daß ein Genie von der Größe Napoleons
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ftdh btefem aplatie roiebcr proanbte? Vad) feinen abfidfjten
foHte ber Kanal als Sßerfaeug gegen bie englifclje £>err=
fdjaft btenen. ®er ißlan blieb neuetbhtgS unausgeführt,
weil bie poïitifchen ©retgniffe in ©uropa Napoleon roteber
nach granfretdf) jurucîriefen. Qmmerhtn aber gingen bie
tedjmfdjen Vorarbeiten ihren ®ang, auch nachbem ihr
Urheber nicï)t mehr bei ber egpptifdhen 9lrmee wellte.
372 3af)te lang mürben fte fortgefeßt unb Ratten letber
einen nur ju oerhängnlSooHen ©influß auf ben Kanal»
bau, beam, bie Aßetterentroicflung ber Qbee. @§ fchetnt
nämlich, baß bei ben ausgeführten VioeHementSarbeiten
grobe Irrtümer begangen mürben; berm als Vefultat
ber ausgeführten Stubten ergab fich angeblich, baß baS
SRiitelmeer 10 m unter bemfenigen beS Voten HReereS

liegen foUte. ®te Söfung beS Kanals bebtngte barnach
bebeutenbe ©cfjleufenanlagen unb btefer Umftanb roirfte
auf bte SBeltetführung ber ©iublen lähmenb ein. ©inige
Sahraehnte nad) ber napoleonifchen ©podhe haben bann
bie franaöftfehen Ingenieure Sinant, Voutbaloue, ber
©nglänbcr ©tephenfon unb ber Italiener VegreHi nad)»
geroiefen, baß bei btefen ©tubien gehler begangen mürben.
®ie neu gemonnenen Vefultate geigten, baß bie beiben
SReereSnioeau'S nur in unbebeutenbem SRaß non einanber
abweichen, baß fomit ein fdhleufenlofer Kanal fehr roohl
auSauführen fei. $n ben 30er fahren be§ »ergangenen
SfahrhunbertS lam gerblnanb 0. SeffepS nach ©gtjpten,
aber ïeineSroegS tn ber ©igenfcfjaft als Ingenieur. @t
mar urfprünglicf) KonfulatSbeamter unb begann tn biefer
Saufbahn, fein Qntereffe bem granbiofen Vrojeft auau»
menben. Vachbem SeffepS feine biplomatifcfje ©arriéré
mit bem Vange eines ©efanbten abgefcßloffen hatte,
befchäftigte er fich tn ber gofge nur noch mit bem
Kanal bau. @r hatte bie technischen Vorarbeiten beS

Ingenieurs VegreHi erwerben fönnen, ber fchon früh
oerftorben mar. 3tuf ©runb biefer Vorftubten ließ er
ba§ ©elänbe in technifdjer unb geot'ogifcher $inft<ht
nochmals auf baS ©enauefte unterfucßen unb beteiligte
fich felbft in hingebenbfter SBeife an btefen Arbeiten.
3m ^ahre 1354 erlangte er entließ bte beßnitioe Vau»
tonaeffion, nachbem galjllofe ©chroterigfeiten pclitifcher
unb ßnanaieHer Slrt überrounben waren. 3m felben
3ahr rourbe bie „Compagnie universelle du canal
maritime de Suez" gegrünbet, bte eine Konaefjton bis
aum 3«h« 1963 erhielt, b. h- auf 99 3ah«, pom ßelt»
punît ber Kanaleröffnung meg gerechnet. Aber neuer»
bingS waren politise güntermär.ner tätig, bie bem
genialen Unternehmen SeffepS alle nur erbenllichen
©cfjwierigfeiten in ben 9Beg legten. 9Ran behauptete
aum fo unb fonielten SDtale, ber Kanal fei auS tedp
nifcfjen ©rünben nicht burchfühlbar. SUS golge biefer
©tnroenbungen rourbe eine internationale Kommiffion non
bebeutenben SBafferbautedjnitern elngefeßt, bte aum
©djluß îam, bte erhobenen Vorwürfe entbehren jeglicher
Vegrünbung. Slber es îam eine neue ©djroierigteit auf
ßhiffahrtstechmfchem ©ebiet hiuju. ®amalS beftanben
mettauS bie meiften ©cßiffe beS SBeftoerfehrS auS Seglern.
Vun ift baS Vote 3Reer burdh feine oft wochenlang
anbauernben SSBlnbftißen bei ben ©egelfahrern gerabeau
berüchtigt. ®er loîale ©dhiffSoerîehr längS ber Küften
SlrabienS unb ©gqptenS hatte über biefe Verhättniffe
fchon längft 2luStunft gegeben. 3Ran fürchtete baher,
ein SBetf au fdEjaffen, baS Unfummen oerfdjltngen werbe,
um bann fchlteßltch bodj nur halbbefriebigenbe Vefultate
au etaielen. SlHerblngS waren ja in ben 50er fahren
fchon aahlretdhe ®ampfer tn Vetrieb; aHein non ber
heutigen SBeltoerfehrSbebeutung ber großen ®ampferlinien
war noch gar feine Vebe; îein SRenfclj fteHte fidh oor,
baß innert weniger Qahraente ein foldfjer Sluffchwung
in ber Sedjnif ber ©djiffSmafcljinen erfolgen fönnte.
®a8 war einer ber fpauptgrünbe, warum au jener 3*1*

baS internationale, unb namentlich baS fonft fo freigebige
unb roeitblicfenbe franaöfifeße Kapital bem Ißrojeft fehr
fühl gegenüberftanb. ©In leßter ©runb ber langfamen
gortfdjritte beS projettes waren bie politifchen £>tnber»
niffe, bie ©nglanb bem Unternehmen tn ben 3Beg fteHte.
@S fä^tete gunäcfjft für bie Verbrängung feines ©in»
ßuffeS in ©gppten, alSbann auch eine ftarfe ©chäbigung
ber befiehenben Schiffahrtslinien nach Dfttnbien, bte

bisher um baS engtifche Kap h^um fuhren. ®iefe
Vefürdhtungen waren aHetbingS nur au begrünbet, wie
bte fpätern ©reigniffe lehren foHten. ©oüte ber
Kaprocg jemals wieber au ©hren fommen, fo fönnte
bteS nur unter außerorbentlichen Umftänben gefchehen,
wenn a- S3- — wie eS heute ber gaH ift — eine 3lußer»
beiriebsfeßnng beS Kanals tn grage fommen fönnte.
£eute ftnb eS nun bte ©nglänber, bie bie größte gurcht
oor einer foldjen ©oentualität aeigen; bamalS aber
wehrten fie fleh oeraweifelt gegen bie Ausführung beS

Unternehmens, unb eS war im englifchen DberhauS, wo
baS Seffep'fche ißrojelt als „baS größte ©dhrolnbel»
unternehmen beS 3ahrf)unbertS" gebranbmarft würbe.
®ie engllfdje Vegierung warnte bie Veoölferung ihres
SanbeS offigieH baoor, fich bem Unternehmen mit
©elbmitteln au beteiligen. SeffepS aber ließ geh in feinen
Sirbetten unb unermüblidjen gorfefjungen nic^t beirren.
®en englifchen Vorwürfen antwortete er mit ©elaffen»
ßeit : „®er ©ueafanal wirb troß ©nglanb gebaut werben,
unb baS gleiche ©nglanb wirb eS fein, baS einft auS

biefem Unternehmen ben größten Vußen gte^ert wirb."
SBeldhe prophetifchen 2Borte biefeS genialen SRanneS!
©0 îam eS, baß ocHe 5 3ah*e »ergingen, ehe mit ben
eigentlichen Vauarbeiten begonnen werben fonr.te. @S

gefdhah bieS am 15. Slpril 1859, unb 10 gahre fpäter,
nämlich am 16. Vooember 1869, rourbe baS 2Ber! unter
ungeheurem V*unf etngeroeiht. Ueber bie £>älfte beS

Kapitals hdüe granfreich gegeit^net. 176,000 Sîtien
aber, »on inSgefamt 400,000, faufte ber Khebioe oon
©gppten; eS ftnb bte nämlichen Aftien, bte heute im
Veftß ber englifchen Vegierung ftnb. ®ie ®itel würben
bem Khebioen oon ©nglanb abgefauft, als fich biefer
eines SageS in einer echt orientalifchen ©elboerlegenheit
befanb. ®er ©ueafanal als tßri»atunternehmen ift tn»

beffen immer noch jum roefenilidhen Seil franaöfifdh;
baher ift auch iPariS ber ©iß ber hauptfädhlichften
SRitglieber beS VerwallungSrateS, unb beffen ißräfibent
ift meiftenS ein granaofe. ®iefer ißoften wirb in ber
Vegel ehemaligen SRiniftern auerfannt; er wirft für be=

fchetbene Seiftungen bte runbe Summe »on 200,000
granfen jährlich ab.

Vatürltdh rourbe auch für ben ©ueaïanal ein Vau»
fofienooranfdjtag ausgearbeitet, ber bem Unternehmen
als finanaieHe ©runblage bienen foHte. @S waren
200 3RiHionen granfen Kofien in UluSfidht genommen,
eine ©umme, bie fidh bann bei ber Ausführung auf
472 SRiUionen erhöhte, als ber Kanal im Qahre 1873
enbtich »oüftänbig beenbet war. SRit biefer unangenehmen
Ueberrafchung aber würbe bie Venbite fetneSwegS eine
ungünftige. @S gibt im ©egenteil heute wenige Unter»
nehmen beS ©tbenrunbeS, bie glänaenbere ginanarefultate
anfroetfen würben. 3uhU bo^ bte ©ueafanalgefeüfdhaft
feit »ielen fahren 30—35®/o SDioibenbe. UeberbieS er»
halten bte Slftionäre »on 3eit au 3ett ©jetraoergütungen
in gorm oon neuen Slftien, fo baß bte eigentliche Venbite
troß ber fehr bebeutenben Unterhältstoften noch oief
höher ift. ©0 fxnb benn bte Kurfe biefer 3lftien auch
auf eine entfpredjjenbe §öhe geftiegen; eS notieren bte
auf 500 granfen lautenben ®itel fett fahren runb
5000 granfen, alfo baS 3eh"fu^« beS nomineHen SSßerteS.

(©dhluß folgt.)
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sich diesem Plane wieder zuwandte? Nach seinen Absichten
sollte der Kanal als Werkzeug gegen die englische Herr-
schaft dienen. Der Plan blieb neuerdings unausgeführt,
weil die politischen Ereignisse in Europa Napoleon wieder
nach Frankreich zurückriefen. Immerhin aber gingen die
technischen Vorarbeiten ihren Gang, auch nachdem ihr
Urheber nicht mehr bei der egyptischen Armee weilte.
3V- Jahre lang wurden sie fortgesetzt und hatten leider
einen nur zu verhängnisvollen Einfluß auf den Kanal-
bau, bezw. die Weiterentwicklung der Idee. Es scheint
nämlich, daß bei den ausgeführten Nivellementsarbeiten
grobe Irrtümer begangen wurden: denn als Resultat
der ausgeführten Studien ergab sich angeblich, daß das
Mittelmeer 10 m unter demjenigen des Roten Meeres
liegen sollte. Die Lösung des Kanals bedingte darnach
bedeutende Schleusenanlagen und dieser Umstand wirkte
auf die Weiterführung der Studien lähmend ein. Einige
Jahrzehnte nach der napoleonischen Epoche haben dann
die französischen Jngenimre Linant, Bourdaloue, der
Engländer Stephenson und der Italiener Negrelli nach-
gewiesen, daß bei diesen Studien Fehler begangen wurden.
Die neu gewonnenen Resultate zeigten, daß die beiden
Meeresniveau's nur in unbedeutendem Maß von einander
abweichen, daß somit ein schleusenloser Kanal sehr wohl
auszuführen sei. In den 30er Jahren des vergangenen
Jahrhunderts kam Ferdinand v. Lesseps nach Egypten,
aber keineswegs in der Eigenschaft als Ingenieur. Er
war ursprünglich Konsulatsbeamter und begann in dieser
Lausbahn, sein Interesse dem grandiosen Projekt zuzu-
wenden. Nachdem Lesseps seine diplomatische Carriere
mit dem Range eines Gesandten abgeschlossen hatte,
beschäftigte er sich in der Folge nur noch mit dem
Kanal bau. Er hatte die technischen Vorarbeiten des

Ingenieurs Negrelli erwerben können, der schon früh
verstorben war. Auf Grund dieser Vorstudien ließ er
das Gelände in technischer und geologischer Hinsicht
nochmals auf das Genaueste untersuchen und beteiligte
sich selbst in hingebendster Weise an diesen Arbeiten.
Im Jahre 1854 erlangte er endlich die definitive Bau-
konzession, nachdem zahllose Schwierigkeiten politischer
und finanzieller Art überwunden waren. Im selben

Jahr wurde die „Oompggnie universelle à eavnl
maritiine «le Lue?/' gegründet, die eine Konzession bis
zum Jahre 1368 erhielt, d. h. auf 99 Jahre, vom Zeit-
punkt der Kanaleröffnung weg gerechnet. Aber neuer-
dings waren politische Hintermänner tätig, die dem
genialen Unternehmen Lesseps alle nur erdenklichen
Schwierigkeiten in den Weg legten. Man behauptete
zum so und sovielten Male, der Kanal sei aus tech-

nischen Gründen nicht durchführbar. Als Folge dieser

Einwendungen wurde eine internationale Kommission von
bedeutenden Wasserbautechnikern eingesetzt, die zum
Schluß kam, die erhobenen Vorwürfe entbehren jeglicher
Begründung. Aber es kam eine neue Schwierigkeit auf
schiffahrtstechnischem Gebiet hinzu. Damals bestanden
weitaus die meisten Schiffe des Weltverkehrs aus Seglern.
Nun ist das Rote Meer durch seine oft wochenlang
andauernden Windstillen bei den Segelfahrern geradezu
berüchtigt. Der lokale Schiffsverkehr längs der Küsten
Arabiens und Egyptens hatte über diese Verhältnisse
schon längst Auskunft gegeben. Man fürchtete daher,
ein Werk zu schaffen, das Unsummen verschlingen werde,
um dann schließlich doch nur halbbefriedigende Resultate
zu erzielen. Allerdings waren ja in den 50er Jahren
schon zahlreiche Dampfer in Betrieb; allein von der
heutigen Weltverkehrsbedeutung der großen Dampferlinien
war noch gar keine Rede; kein Mensch stellte sich vor,
daß innert weniger Jahrzente ein solcher Aufschwung
in der Technik der Schiffsmaschinen erfolgen könnte.
Das war einer der Hauptgründe, warum zu jener Zeit

das internationale, und namentlich das sonst so freigebige
und weitblickende französische Kapital dem Projekt sehr
kühl gegenüberstand. Ein letzter Grund der langsamen
Fortschritte des Projektes waren die politischen Hinder-
nisse, die England dem Unternehmen in den Weg stellte.
Es fürchtete zunächst für die Verdrängung seines Ein-
flusses in Egypten, alsdann auch eine starke Schädigung
der bestehenden Schiffahrtslinien nach Ostindien, die
bisher um das englische Kap herum fuhren. Diese
Befürchtungen waren allerdings nur zu begründet, wie
die spätern Ereignisse lehren sollten. Sollte der
Kapwcg jemals wieder zu Ehren kommen, so könnte
dies nur unter außerordentlichen Umständen geschehen,

wenn z. B. — wie es heute der Fall ist — eine Außer-
betriebssetzung des Kanals in Frage kommen könnte.
Heute sind es nun die Engländer, die die größte Furcht
vor einer solchen Eventualität zeigen; damals aber
wehrten sie sich verzweifelt gegen die Ausführung des
Unternehmens, und es war im englischen Oberhaus, wo
das Lessep'sche Projekt als „das größte Schwindel-
unternehmen des Jahrhunderts" gebrandmarkt wurde.
Die englische Regierung warnte die Bevölkerung ihres
Landes offiziell davor, sich an dem Unternehmen mit
Geldmitteln zu beteiligen. Lesseps aber ließ sich in seinen
Arbeiten und unermüdlichen Forschungen nicht beirren.
Den englischen Vorwürfen antwortete er mit Gelassen-
heit: „Der Suezkanal wird trotz England gebaut werden,
und das gleiche England wird es sein, das einst aus
diesem Unternehmen den größten Nutzen ziehen wird."
Welche prophetischen Worte dieses genialen Mannes!
So kam es, daß volle 5 Jahre vergingen, ehe mit den
eigentlichen Bauarbeiten begonnen werden kannte. Es
geschah dies am 15. April 1859, und 10 Jahre später,
nämlich am 16. November 1869, wurde das Werk unter
ungeheurem Prunk eingeweiht. Ueber die Hälfte des
Kapitals halte Frankreich gezeichnet. 176,000 Aktien
aber, von insgesamt 400,000, kaufte der Khedive von
Egypten; es sind die nämlichen Aktien, die heute im
Besitz der englischen Regierung sind. Die Titel wurden
dem Khediven von England abgekauft, als sich dieser
eines Tages in einer echt orientalischen Geldverlegenheit
befand. Der Suezkanal als Privatunternehmen ist in-
dessen immer noch zum wesentlichen Teil französisch;
daher ist auch Paris der Sitz der hauptfächlichsten
Mitglieder des Verwaltungsrates, und dessen Präsident
ist meistens ein Franzose. Dieser Posten wird in der
Regel ehemaligen Ministern zuerkannt; er wirft für be-
scheidene Leistungen die runde Summe von 200,000
Franken jährlich ab.

Natürlich wurde auch für den Suezkanal ein Bau-
kostenvoranschlag ausgearbeitet, der dem Unternehmen
als finanzielle Grundlage dienen sollte. Es waren
200 Millionen Franken Kosten in Aussicht genommen,
eine Summe, die sich dann bei der Ausführung auf
472 Millionen erhöhte, als der Kanal im Jahre 1873
endlich vollständig beendet war. Mit dieser unangenehmen
Ueberraschung aber wurde die Rendite keineswegs eine
ungünstige. Es gibt im Gegenteil heute wenige Unter-
nehmen des Erdenrundes, die glänzendere Finanzresultate
aufweisen würden. Zahlt doch die Suezkanalgesellschaft
seit vielen Jahren 30—35°/« Dividende. Ueberdies er-
halten die Aktionäre von Zeit zu Zeit Extravergütungen
in Form von neuen Aktien, so daß die eigentliche Rendite
trotz der sehr bedeutenden Unterhaltskosten noch viel
höher ist. So sind denn die Kurse dieser Aktien auch
auf eine entsprechende Höhe gestiegen; es notieren die
auf 500 Franken lautenden Titel seit Jahren rund
5000 Franken, also das Zehnfache des nominellen Wertes.
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