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Der Panama-Kanal.

Von GUSTAV WERDER, Professor.

oy s kann sich im Rahmen dieser Hefte nicht um eine er-
" 3 schopfende Darstellung des grossten Unternehmens der
A| Gegenwart handeln. FEine umfangreiche, wenn auch zer-
streute, zum Teil je nach dem Standpunkt des Verfassers mehr
oder weniger tendenziose Literatur, hat sich mit dem Panama-Kanal
beschiftigt. Die nachfolgenden Ausfithrungen folgen den offiziellen
Organen der Vereinigten Staaten-Regierung: Annual Report of the
Isthmian Canal Commission 1905/12; Panama Canal Traffic and Tolls
by Emory R. Johnson, Special Commissioner on Panama Canal Traffic
and Tolls 1912; Canal Record, wiochentliche offizielle Zeitschrift 1912
bis auf heute und Official Handbook 1913. Wenn sich auch im Ver-
gleich mit bisher erschienenen Aufsétzen Wiederholungen nicht ver-
meiden lassen, diirfte doch das neueste zur Verfiigung stehende
Material weitere, noch unberiihrte Gesichtspunkte zur Sprache bringen
und die Besprechung in diesen Blittern rechtfertigen.
Zur allgemeinen Orientierung bringen wir zuerst eine Dar-
stellung des Kanals in seinem Verlaufe und in seinen Hauptziigen.
Der Panama-Kanal, in den Vereinigten Staaten offiziell Isthmus-
Kanal genannt, kreuzt die Landenge nicht wie gewiohnlich ange-
nommen wird in ost-westlicher Richtung. Colon am Atlantischen
Ozean liegt etwa 36 km westlicher als die Ausmiindung des Kanals
bei Panama am Grossen Ozean, derart, dass der Kanal die Richtung
von Nordwest nach Siidost verfolgt, also in der grossen Lingsachse
der Lindermassen Nord- und Siidamerikas liegt. Nach seiner Voll-
endung fiihrt der Kanal etwa zur Hilfte durch den durch Abddmmung
des Rio Chagres gehildeten Gatunsee, dessen Einzugsgebiet dem-
nach beinahe die ganze Landenge von Panama einnimmt. Gleich
den finnischen Seen, verzweigt er sich labyrintartig, durch zahl-
reiche Inseln und Halbinseln beengt, in schmalen Armen und zahl-
losen Buchten, in die grossere und kleinere Fliisse miinden, iiber
den nordlichen und mittleren Teil der Landenge. Seine Oberfliche
bedeckt 425 km?® ist also gleich derjenigen des Kantons Baselland,
und sein Niveau wird durch die Dimme auf 26—26,5 m iiber Meer
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gehalten. Auch das durch die hetrdchtlichen Ausgrabungen und
Rutschungen bekannte Culebratal ist eigentlich ein Arm des Gatun-
sees. Die Einmiindungen des Kanals an beiden Ozeanen liegen in
Buchten, durch welche Zugangskaniile gebaut werden, die den
Ubergang vom Tiefwasser bis an den Fuss der Schleusen bewerk-
stelligen.

Die Gesamtlinge des Kanals von einem Tiefwasser ins andere
betrigt etwa 85 km, von Ufer zu Ufer 64,5 km. Ein von Osten
kommendes Schiff tritt schon nordwestlich vom jetzigen Hafen von
Colon in den Zugangskanal, der durch die Limonbucht fiihrt. Der-
selbe hat am Boden eine Breite von iiber 152 m und bis Gatun
eine Linge von 11 km. Hier sorgt eine Gruppe von drei Schleusen
fir die Hebung des Schiffes um 26 m auf das Niveau des Gatun-
sees. Quer durch diesen, in einem von 152 bis 305 m breiten
Kanal, kann das Schiff unter vollem Dampfe auf eine Entfernung
von 38'/2 km bis Bas Obispo fahren, wo die Culebra-Enge beginnt.
Durch deren Linge von 14,5 km fiihrt ein am Grunde 91> m
breiter Wasserweg bis Pedro Miguel. Hier sinkt das Schiff in einer
Schleuse um 10,24 m auf einen kleinen See (16,6 m iiber Meer)
und langt nach Zurticklegung von 2!/> km in Miraflores an. Zwei
Schleusen bringen alsdann das Schiff auf das Meeresniveau und
durch den 13,7 km langen und 152 m breiten Ausgangskanal wird
der offene Grosse Ozean siidlich der Naos-Inseln erreicht. Die Tiefe
des atlantischen Zugangs, wo die Maximumflutschwankung 77 cm
betrigt, ist 12,5 m mittlerer Niveauhshe und fir den pazifischen
Eingangskanal, wo die grosste Niveauschwankung 6,4 m betrigt,
wird die Tiefe auf 13,7 m festgesetzt. Die maximale Gezeiten-
schwankung ist also in den beiden Ozeanen sehr verschieden, beim
Stillen Ozean beinahe zwanzigmal grosser, doch ist das mittlere
Niveau gleich.

Die Breitenverhdltnisse des Kanals stellen sich wie folgt: 305 m
fiir die ersten 24 km und 244 m fiir die niichsten 6!/ km durch
den Gatunsee, 152 m fiir die 6!/ km lange Strecke bis Bas Obispo
am Eingang des Culebradurchstichs. Die Tiefe wechselt von ca. 26 bis
13,7 m. Im Culebrateil hat das Niveau dieselbe Hohe wie im See
und die gleiche Tiefe von 13,7 m.

91,3 m ist die kleinste Breite auf dem Kanalboden. Sie be-
ginnt etwa 800 m oberhalb der Pedro Miguel-Schleuse und zieht
sich noch ca. 13 km durch die Culebra-Enge: nur die Winkel des
Kanals, der nicht in gerader Linie angelegt ist, sind von griosserer
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Breite, um Schiffen bis 305 m Linge das Wenden nach links oder
rechts zu ermoglichen. Zu diesem Zwecke sind die innern Ecken
der Winkel in der Tangente abgestumpft.

Das Wasser im Gatunsee und seiner Zufliisse wird dmch einen
Staudamm am Nordufer, in siidlicher Richtung von der Limon-
Bucht, geregelt. Er ist ca. 2'/: km lang, an seiner Basis 800 m,
in der Hohe des Wasserspiegels 122 m und auf dem First 30 m
breit. Letzterer liegt 32 m {iber Meer und 6 m iiber dem Normalpegel
des Sees. An beiden Enden stiitzt sich der Damm an steile Hohen
und schliesst auf diese Weise den See gegen das Thal des Rio
Chagres ab. Das Innere des Staudammes wurde aus einer natiir-
lichen Mischung von Sand und Lehm aufgebaut, die auf hydrauli-
schem Wege von in der Néhe befindlichen Gruben gewonnen wurde.
Die Dampfbagger lings des Kanals lieferten die notigen Massen
von Steinblocken usw. zur Verkleidung. Die Oberfliche und die
obere Abdachung sind geschottert. Der ganze Damm enthélt iiber
16 Millionen m? Material.

In der Mitte erfihrt der Staudamm eine Unterbrechung durch
den Kanal, der das iiberschiissige Wasser in nordwestlicher Richtung
dem Rio Chagres und dadurch dem Meere zusendet. Er ist aus
Beton konstruiert, 366 m lang und 87 m breit. Der Boden senkt
sich allméhlich von 3 m iiber bis zum Meeresspiegel. Das obere
Ende dieses Abflusskanals wird von einem halbkreisférmigen, 248 m
langen Damm abgeschlossen. Der Dammriicken liegt 21 m iiber
Meer oder 5 m unter dem normalen Niveau des Gatunsees. Oben
auf dem Damm erheben sich 13 Pfeiler aus Beton als Rahmen fiir
die wasserdichten Regulierungsfallen. Diese letzteren, aus Stahlblech,
sind an Hisengestellen befestigt und werden mittels in den Nischen
der Pfeiler befindlicher Walzen auf- und abwirts bewegt. Zu diesem
Zwecke werden eigens konstruierte Maschinen aufgestellt, die im Stande
sind, die Fallen in etwa zehn Minuten zu heben oder zu senken.
Der hochste in Aussicht genommene Wasserstand des Sees ist 26,5 m
iiher Meer. Wahrscheinlich wird es mdoglich sein, das gleiche
Niveau auch wihrend der Regenzeit innezuhalten; in diesem Falle
lassen die Regulierungstore eine grissere Abflussmenge zu, als das
bis jetzt beobachtete Maximum des Zuflusses des in den See miinden-
den Rio Chagres.

In der N#he der Nordwand des Abflusskanals befindet sich
die mittels ihrer Turbinen 6000 Kilowatt liefernde hydroelektrische
Station, welche die Schleusen, Maschinenwerkstitten, Trockendocke,
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Vorrichtungen fiir den Kohlentransport, Batterien in Titigkeit setzt,
ausserdem die Schleusen und Ortschaften und wenn notig die
Panama-Eisenbahn mit Licht versieht. Vorsorge wird getroffen,
damit sich die Leistungsfihigkeit auf 12000 Kilowatt erhsht. Zur
Regulierung des Wasserzulaufes in dieses Elektrizititswerk dienen
die in einem besonderen Gebidude untergebrachten Motoren und
Maschinen, . ‘

Der Gatunsee speichert die Wassermenge eines Flussgehietes von
3419 km? auf (das des Tessins bis zum Langensee umfasst 3375 km?).
Der See selbst bedeckt bei einem Niveau von beinahe 26 m iiber
Meer 424,75 km? (Bodensee 538 km?) bei einem Volumen von
5,18 km? (Brienzersee 5,2, Bodensee 48,4). Die Niederschlige ver-
sehen den See wihrend acht bis neun Monaten mit geniigend Wasser;
somit muss nur fiir drei bis vier Monate in der trockenen Jahres-
zeit Wasser aufgespeichert werden. Die Beobachtungen ergaben
3,74 km?® Minimum und 10,2 km? Maximum Abﬂussfnenge des Sees;
letztere hiitte diesen 1!/: Mal gefiillt.

Nehmen wir an, das Seeniveau stehe auf 26,5 m iiber Meer zu
Beginn der trockenen Jahreszeit, am 1. Dezember, die Maschinen am
Abflussdamm seien in bestéindiger Tétigkeit und 48 Schiffe passieren
tiglich die Schleusen, so sinkt der Meeresspiegel bis 7. Mai, am Ende
der Trockenzeit auf 24!/4 m, nach welchem Tage die Wasserfiille
wieder zunimmt. 24 m Hohe im See kommen 12 m Tiefe im Culebra-
durchstich gleich und diese geniigt fiir die Schiffahrt vollstindig.
Wiihrend der Regenzeit wird jedoch der Seespiegel auf 26,5 m ge-
halten, gleich 14,3 m Minimumtiefe des Kanals. Da die Schiffahrt
bei 12 m Tiefe leicht vor sich geht, bleiben als Reserve fiir die
trockene Jahreszeit iiber 2 m Wasser. Bei Beriicksichtigung der
Ausdiinstung, Durchsickerung, des Verlustes an den Schleusentiiren
und des Verbrauchs fiir Motoren ermoglicht dieser Wasserstand
48 Durchschleusungen per Tag bei Gebrauch der ganzen Linge der
Schleusen, oder, was normalerweise der Fall ist, 58 Durchschleusungen
tiglich bei Gebrauch eines Teilstiickes der Schleuse und bei Quer-
filllung, d. h. bei Uberleitung des Wassers von einer Schleuse auf
die andere. Soviele Durchschleusungen sind aber an einem Tage
iiberhaupt nicht maglich, Auf der amerikanischen Seite des Sault
Ste Marie-Kanals betrug 1910 die Anzahl der Durchschleusungen
39 per Tag bei einer Jahresfracht von 26 Millionen Tonnen. Im
Suezkanal passierten tédglich etwa 12 Schiffe mit 16'> Millionen

Tonnen.
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Am Siidende des Culebradurchstichs staut ein Erddamm die
Wassermasse, der die Pedro Miguel - Schleusen mit dem hoheren
Gelinde im Westen verbindet. Seine Lénge betrigt 426,72 m und
die Hohe bei mittlerem Meeresniveau 32 m. Der aus Beton er-
stellte Kern des Dammes ruht unmittelbar auf felsigem Grunde
und soll das Durchsickern im weicheren Teil des Dammes ver-
hindern. |

Ein kleiner See entsteht zwischen den Schleusen von Pedro
Miguel und Miraflores durch einen die Mirafloresschleusen mit den
beidseitigen Anhohen verbindenden Damm, der nach Westen aus
Erde erbaut wird und bei einer Hohe von 4!/: m iiber dem See
eine Linge von 823 m aufweist. Nach Osten kommt nur Beton
(ca. 57,000 m?) zur Verwendung. Die Linge betrigt 152,5 m. Im
Ubrigen, einschliesslich des Ausflusskanals, wiederholen sich: die
Konstruktionen der atlantischen Seite.

Im ganzen Kanal sind sechs Schleusen (doppelte) vorgesehen,
wovon drei aneinander anschliessende Paare mit einer Gesamt-
hebung von ca.26 m bei Gatun, ein Paar (Hebung 9!/s m) bei
Pedro Miguel und zwei Paare bei Miraflores (Hebung 162/3 m).
Lange der Schleusen: 305 m, Breite 33'/c m. Jede einzelne Schleuse
bildet eine Kammer mit Boden und W#nden aus Beton und Stemm-
toren an beiden Enden. Die Seitenwiinde sind an ihrer Basis 13,7
bis 15,2 m breit, stehen senkrecht zum Boden und nehmen nach
oben an Breite ab, bis diese 2,5 m auf dem Riicken erreicht. Die
die Schleusen ldngsweise trennende Wand ist 18,3 m dick und etwa
24,7 m hoch, gleich der Hohe eines sechsstéckigen Gebdudes. Im
oberen Teile teilt sie sich in zwei Teile, zwischen denen durch ein
»U“-formiger, in Treppen angelegter Ausschnitt entsteht (untere
‘Breite 5,8 m, obere 13,4 m). Durch ihn zieht ein in drei Stock-
werke geteilter Tunnel, wovon der unterste die Abwasserleitung,
der mittlere die fiir die Schleusen notwendigen elektrischen I abel
und der oberste einen Gang fiir die Arbeiter enthilt. Die Schleusen-
tore sind aus Stahl, tiber 2 m dick, beinahe 20 m lang und 14,3
bis 25 m hoch. Sie wiegen einzeln 390 bis 742 Tonnen (zu 1000 kg).
Die 92 Stahlplatten fir siamtliche Schleusen haben ein Totalgewicht
von 61,000 Tonnen. Jede Platte ist horizontal in zwei Abteilungen
geteilt, deren untere, eine Schale, wasserdicht ist, damit die ganze
Platte mehr oder weniger schwimmt und dadurch den Druck auf
die Zapfen der an der Wand Dbefestigten Angeln aufhebt. Die
wasserdichte Schale oder Kammer ist vertikal in drei von einander
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unabhiingige wasserdichte Rdume geteilt, so dass ein Unfall oder
eine Verletzung nicht das Ganze in Mitleidenschaft zieht. Hin
Luftschacht von 79 e¢m Durchmesser steigt vom untersten Raume
bis zum Riicken des Tores. Er ist in seiner ganzen Ausdehnung
wasserdicht. Um Wasser und Zeit zu sparen, teilen in fiinf
Schleusenpaaren Zwischentore die Schleusen in kleinere von 183
und 122 m Linge, denn 95 °/ der Hochseeschiffe sind weniger als
183 m lang. Die hichsten Tore und Winde sind bei der unteren
Schleuse von Miraflores, welche allein nicht teilbar ist. Die Hebung
vom Meeresniveau zum Spiegel des Miraflores-Sees betriigt 162%/s m,
gleichmiissig auf die obere und untere Schleuse verteilt. Bei nor-
malen Verhéltnissen sollten beide gleich viel Wasser aufnehmen.
Das Wasser des Grossen Ozeans reicht jedoch bhis in die untere
Schleuse. Die Gezeiten bewegen sich innerhalb 3 m unter und
iihber dem durchschnittlichen Meeresniveau. Ferner ist die Boden-
oberfliiche der oberen Schleuse grésser, als die der untern wegen
des Fehlens des Zwischentores in letzterer. Diese Anordnung hat
zur Folge, dass der Inhalt der unteren Schleuse geringer ist, als
derjenige der oberen, sobald die Flut héher als 60 cm iiber das
mittlere Meeresniveau steigt, und dass die untere Schleuse nicht
den vollen Inhalt der oberen aufnehmen kann, ohne ein Uberfliessen
der Wiinde und Tore zu verursachen. Ein Teil des Wassers wird
daher von der oberen Schleuse durch einen gedeckten Abzugskanal
oder in die Nebenschleuse abgeleitet. Um dies soviel als moglich
zu verhindern, wird das Fassungsvermigen der unteren Schleuse
durch hohere (25 m) Winde und Tore vermehrt. Eine noch grissere
Hohe wiirde die Baukosten erhthen und auch die Sicherheit beein-
trichtigen. Der Bau der Schleusen verschlingt annsihernd 3,2 Mil-
lionen m?® Beton und ebensoviele Fiisser Zement.

DieSchleusen werden mittels Leitungsrihren gefillt und entleert.
Letztere sind eigentliche Tunnels mit 23,6 m? lichter Durchschnitts-
fliche (es kann also ganz bequem ein Eisenbahnzug durchfahren),
welche die mittleren und Seitenwiinde ihrer ganzen Linge nach
durchziehen. Von diesen grossen Wassertunnels fithren kleinere
(in denen Fuhrwerke fahren konnen) mit 30 bis 41 m? lichter
Durchschnittsfliche unter den Boden der Schleuse, von wo das
Wasser durch Offnungen in die Schleuse selbst dringt. Ventile an den
Stemmtoren regulieren den Zufluss in den grossen Rihren, wie auch
in jenen kleineren, welche sich von der Mittelwand nach beiden
Seiten verzweigen und die Abgabe von Wasser an die nebenanliegende
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Schleuse ermoglichen, wodurch eine Ersparnis an Wasser erzielt
wird. Beim Fiillen der Schleuse wird das Ventil am oberen Ende
derselben gedffnet, die am unteren Ende geschlossen. Das Wasser
fliesst vom See durch die grossen Tunnels in die Seitenrshren und
durch die Offnungen im Boden in die Schleusenkammer. Beim Ent-
leeren folgt der gleiche Prozess in umgekehrter Ordnung. So dringt
das Wasser iiber die ganze horizontale Ausdehnung der Schleuse
gleichméssig ein und vermeidet zu grosse Wirbel, Stromungen und
andere Storungen. Die Tiefe des Wassers in den Schleusen betriigt etwas
iiber 12,5 m beim siissen, 12 m beim Salzwasser. Durchschnittlich
kann eine Schleuse bei vorsichtigem Offnen der Ventile zur Verhiitung
von plotzlichen oder gefihrlichen Stromungen in einer Viertelstunde
gefiillt werden. Die Fahrt durch sémtliche Schleusen beansprucht
etwa drei Stunden und durch den ganzen Panama-Kanal zehn bis
zwolf Stunden, je nach der Grisse des Schiffes und seiner Geschwindig-
keit. Die Maschinen zum Schliessen und Offnen werden elektrisch
betrieben. Ein einziger Aufseher reguliert die Arbeit der Maschinen
und durch einmaliges Ziehen an einem kleinen Hebel schliesst oder
offnet er ein iiber 700 Tonnen schweres Tor. Keinem Schiffe ist
erlaubt, mit eigener Kraft durch die Schleusen zu fahren. Zu
ihrem Transport dienen elektrische Lokomotiven, fiir welche Geleise
auf den Schleusenmauern angebracht sind. Je nach der Grosse
des Schiffes #dndert sich die Anzahl der Lokomotiven, da dasselbe
mit einer Geschwindigkeit von 3,2 km fahren soll. Gewishnlich
sind vier Lokomotiven erforderlich, zwei vor dem Schiff, jedes rechts
und links auf einer Mauer, sie teilen dem Schiff die Bewegung mit; zwei
sind am Heck angebunden, jede auf einer Mauer laufend; ihre Auf-
gabe besteht darin, das Schiff in der Mitte des Kanals zu halten
und zum Halt zu bringen, sobald es vollstindig in der Schleuse ist.
Uber die steilen Rampen hinauf und hinab von einer Schleuse zur
andern kommt das Zahnrad in Anwendung, sonst ist tiberall das Ad-
hésionssystem angewandt. Die Riickfahrt geschieht auf einem zweiten
Geleise. Weichen sind iiberfliissig.

Zur Sicherung der Schleusentore dienen besondere Schutz-
massregeln: 1. Prell- oder Schutzketten. Threr 24, jede im Gewicht
von 10,931 kg, werden vor den verschiedenen Toren befestigt. Sie
sollen diese vor dem Anprall des Schiffes schiitzen, im Falle es unter
eigenem Dampf fahrt oder sich vom Tau der Lokomotive losgerissen
hat und erstrecken sich daher quer iiber die Tore wie eine Girlande,
von einer Mauerspitze zur anderen. Vor der Durchfahrt eines Schiffes
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werden sie in eine auf dem Boden befindliche Rinne hinahgelassen und
sofort nach der Durchschleusung wieder aufgezogen. Die Operation
erfolgt mittelst hydraulischer Maschinen. Wenn z. B. ein Schiff mit 53 kg
Druck auf den cm? auf die Kette stosst, wird diese automatisch nach Be-
darf nachgeben, bis das Schiff stillsteht. Ein 10,000 Tonnenschiff, das
4 Knoten per Stunde zuriicklegt, wird nach dem Anprall an der Kette
innerhalb 22 m zum Stillstand gebracht, bevor es also das Schleusen-
tor beriihren kann. 2. Sollte die Kette brechen, so treten doppelte
Schutztore in Funktion. 3. EKin beweglicher Notdamm befindet sich
oberhalb jeder Schleusengruppe, um das Wasser bei Reparaturen
oder anderen Arbeiten vom Schleusentore abzuhalten. Er besteht
aus einem drehbaren eisernen Gestelle, das vor der Schleuse quer
iber deren Eingang gedreht wird und gegeniiber auf der Mittel-
mauer ruht. Hierauf werden eiserne Gitter bis auf den Grund ge-
senkt. An den senkrechten Rahmen sind Rillen, in denen Stahl-
platten zum Abschluss des Wassers versenkt werden, die dann eine
feste Mauer bilden. Die ganze Arbeit wird auf elektrischem Wege
von einer am Ufer befindlichen I{abine, #hnlich wie bei Krahnen,
ausgefiihrt. Fiir Arbeiten mitten auf dem Grunde kommen versenk-
bare Caissons in Anwendung.

Auf die dusserst interessanten Vorrichtungen und Arbeiten in
den Maschinengebduden einzugehen, ist hier nicht der Ort. Es mioge
nur erwihnt sein, dass die gesamte Arbeit beim Offnen und Schliessen
der in die Tausende von Tonnen gehenden Gewichte der Tore,
Ketten und Maschinen von einem einzigen Aufseher am Kontakt-
brett bewéltigt wird und dass wihrend der Durchschleusung eines
einzigen Schiffes 98 Motoren oder je nach Bediirfnis bis zu 143 Mo-
toren arbeiten.

Wellenbrecher finden sich an beiden ozeanischen Eingéngen des
Kanals. Derjenige im Norden erstreckt sich von der Punta Toro
in einem Winkel von 42!/2° nordlich bis in die Nihe des Eingangs
zum Zugangskanal und schliesst die grosse Limonbucht fast voll-
stindig ab. Seine Linge betrigt 356 m, die Breite oben 4,6 m.
Der Bau verlangt etwa 2,170,000 m?® Steinmaterial. Die Kosten
belaufen sich auf 28!/s Millionen Franken. Diese Baute soll die
Limonbucht in einen sicheren Ankerplatz umwandeln, den Hafen
von Colon und die dem Kanal zusteuernden Schiffe vor den von
Oktober bis Januar stiirmisch auftretenden Nordwinden schiitzen,
wie auch die Anh#ufung von Sand vor dem Kanaleingang auf ein
Minimum reduzieren. Der pazifische Wellenbrecher verbindet das
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Festland bei Balboa, westlich von Panama, mit der Insel Naos und
geht parallel zum FEingangskanal. Liinge iiber 5 km, Riicken 15
bis 914 m breit und 6—12 m iiber dem Meere. Die zum Bau not-
wendigen 13%/, Millionen m? liefern die Ausgrabungen bei Culebra.
Die Aufgabe des Dammes besteht darin, vom seichten Panama-Hafen
kommende, Sedimente, Abfille usw. mit sich fiihrende Stromungen
abzulenken und die Inseln durch eine Eisenbahn mit dem Festlande
zu vereinigen.

Fir die Beleuchtung und Wegweisung auf dem Kanal wird die
Aufstellung von Richtungsfeuern in den Verlingerungslinien der
verschiedenen Strecken, sowie von Seitenfeuern zur Markierung der
beiden Ufer vorgesehen. Statt letzterer kommen im Culebradurch-
stich drei Leuchtfeuer an jedem Winkel und zwischen diesen ein
Paar Leuchtfeuer auf jeder Seite zur Verwendung. Indem der
Lotse auf das mittlere der drei Feuer hinsteuert, bleibt das Schiff
genau in der Mitte des Fahrwassers. In der Verlingerung der
Strecke auf dem Lande leiten je zwei Richtungsfeuer, welche fiir
den Lotsen mit ithm in einer Linie liegen sollen, den Weg bis
zum geeigneten Moment des Drehens. Schon wihrend des Baues
wurde die Strecke in der Tangente der Kanalrichtungen, also das
Land zwischen Kanal und Richtungsfeuer, mit dichtem Gestriipp
und Wald tiberwachsen, so dass andere Stellen fiir die Errichtung
der Feuersignale gesucht werden mussten. Die Strecken mussten
gelichtet werden. Im Jahre 1912 wurden 328,000 m?® abgeholzt.
Auf den Wellenbrechern wird je ein Leuchtturm mit Nebelsignalen
errichtet. Benutzt wird Gas und elektrisches Licht, letzteres an
unzuginglichen Stellen. Fiir die schwimmenden Bojen, sowie fiir
unzugingliche Leuchttiirme und Leuchtfeuer wird in Essiggeist auf-
gelostes komprimiertes Acetylengas verwendet. Die Stirke der
Richtungsfeuer variiert je nach der Streckenldnge von 2500 bis
15,000 Kerzen. An den Kanaleingéingen soll das Licht 22—33,4 km
weit sichthar sein. Uberall leuchten weisse Blinkfeuer zur Vermeidung
von Verwechslungen mit Licht in benachbarten Ansiedlungen oder
Ortschaften auf dem Lande.

Neben dem eigentlichen Kanal sind selbstverstindlich eine Reihe
Bauten und Vorrichtungen notwendig, welche der Aufspeicherung,
dem Transport usw. von Waren und Brennstoffen, wie auch der
Verwaltung und dem Betriebe des Kanals dienen. Das Haupt-
direktionsgebéude findet seinen Platz auf.einem Hiigel hei Ancon, von
wo es den Kanaleingang und die Landungsplitze beherrscht. Um das-
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selbe gruppieren sich die Wohnhéuser der bei der Verwaltung an-
gestellten Beamten. In der N#he, gegen Balboa, wohnen die in den
Werkstitten, Docks und Liden beschéftigten Arbeiter. Eine weitere
dauernde Niederlassung entsteht bei Pedro Miguel fiir die bei den
pazifischen Schleusen Angestellten und hei Gatun fiir diejenigen der
atlantischen Seite. Dazu kommen noch die Niederlassungen in Cris-
tobal bei Colon und Ancon. Diese fiinf Ortschaften geniigen voll-
stindig, wenn der Kanal einmal im Betrieb ist, abgesehen natiirlich
von der militdrischen Besatzung. Die 305 m langen und 61 m
breiten Loschungsplitze zum Abladen der Waren liegen rechtwink-
lig zu Seiten des Kanals. Zwischen ihnen erstrecken sich 91 m
lange Hellinge. Vorerst wird nur ein Abladeplatz errichtet. Das
grosste Trockendock ist in Balboa; es soll im Stande sein, jedes
Schiff, das den Kanal passieren kann, aufzunehmen. Der Boden
besteht aus Steinquadern, die Winde werden mit Beton ausgekleidet.
Ein fahrbarer 40 Tonnen-Krahn mit beidseitiger Ausladung vervoll-
stindigt die Anlage. Fiir kleinere Schiffe dient ein Nebentrocken-
dock mit Schwimmecaissons. Auf der atlantischen Seite wird das
franzosische Trockendock beibehalten, jedoch nur fiir kleinere Schiffe ;
die grosseren, reparaturbediirftigen werden durch den Kanal nach
Balboa gefiihrt. Fiir die Verproviantierung der Schiffe mit Brennmate-
rial, slissem Wasser und allen anderen Bedarfsartikeln sorgen die
Einrichtungen in Cristobal. - Die dortigen Magazine bieten fiir
200,000, im Notfalle fiir 300,000 Tonnen Kohlen Raum. Auch Balboa
erhiilt eine Kohlenstation fiir 150,000 Tonnen. In beiden Ortschaf-
ten fassen vier Stahlbecken (Tanks) 160,000 Fass Petroleum fiir
Feuerungszwecke. Reparaturwerkstitten sind in Balboa vorgesehen:
1. fiir Schleusen, Abwasserkanile, Motoren; 2. fiir die Instand-
haltung des Kanals; 3. fiir Eisenbahnmaterial; 4. fiir Kohlenlager,
Befestigungen, drahtlose Stationen; 5. fir Schiffe, Private und
Korporationen; 6. fiir die Marine der Vereinigten Staaten. Zu
Wasser arbeiten zwei grosse schwimmende Krahnen. Die gréssten
Schiffe sollen von Hafenschleppern gefiihrt und fiir den Transport
von Kohlen, Feuerungsol, Proviant usw. sorgt eine Flotte von
Leichterschiffen. An jedem Kanalende steht ein Fahrboot zur Ver-
fiigung der Post und Reisenden.

Die Festungsbauten zur Verteidigung des Kanals gegen feindliche
Angriffe bestehen unter anderem aus Militirstrassen, Festungen und Ka-
sematten auf dem Isthmus, Kiistenbatterien, unterseeischen Minenvor-
richtungen, tiber deren Einzelheiten natiirlich keine Angaben vorliegen.
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An dieser Stelle sei noch der Vollstiindigkeit halber erwihnt,
dass die Kisenbahnlinie von Colon nach Panama auch wihrend des
Kanalbetriebs in Tétigkeit bleibt; doch muss die ganze Strecke
verlegt werden. Der Bau der neuen Linie mit zahlreichen Diammen,
FEinschnitten und Briicken ist noch nicht beendet. Rutschungen
und Briiche, wie beim Kanal, verlangsamen hier den Fortschritt.
Fir den Ankauf der fritheren Panamabahn zahlten die Vereinigten
Staaten 50 Millionen Franken. Bis Ende Juni 1912 beliefen sich
die Baukosten der neuen Linie auf 45!/ Millionen.

Das ist in kurzen Ziigen ein Bild vom Kanal, wenn er einst
fertiggestellt ist. Wir wollen davon absehen, eine zusammenhéngende
Darstellung von der Vorgeschichte des Baues, des Baues selbst und
der Fortschritte zu geben, da wir damit ein Buch fiillen konnten
und beschriinken uns darauf, aus der reichen Fiille einige charakte-
ristische Einzelziige auszuwithlen. Im Ubrigen deckt eine reich-
haltige Literatur weitergehende Bediirfnisse.

Die Gesamtausgrabungen fiir den Kanal wurden am Anfang
auf 79!/ Millionen m3 geschiitzt. Infolge Anderungen an den ur-
spriinglichen Pliinen und neuer Berechnungen, denen die Erfahrung
zu Grunde lag, gelangte man schliesslich auf die stattliche Zahl
von 162'/» Millionen m?® Die Franzosen hatten 59'/e Millionen
ausgegraben, wovon beinahe 23 Millionen den Amerikanern zu
gute kamen.

Rutschungen und Briiche des Bodens haben die Arbeiten viel-
fach verzogert und da dieses Kapitel auch bei uns in der Schweiz
besonderes Interesse bietet, sei desselben etwas eingehender gedacht.
Der bekannte Culebradurchstich ist die gefiihrdetste Strecke des
Kanals. Er ist 14'2 km lang und muss etwa 97!/2 m tief ausge-
graben werden, um den Kanalboden zu erreichen. Bis Ende Juni 1912
ereigneten sich hier 26 Einbriiche, die sich insgesamt auf 911,250 m*
ausdehnten. Je tiefer die Schaufel dringt, desto grisser werden,
ungeachtet der Massnahmen, die Rutschungen. Folgende Zahlen

dienen zur Erlduterung:
Prozentualer An-

Gesamt- Von Rutschungen 3 "4 = ieo

Ausgrabung entfernt ten Rutschungen

1904—09 31,351,995 m* 2,468,655 m? 1,87 %o
1910 13,647,490 , 2,026,485 , 14,83 %o
1911 14,192,280 , 3,722,435 , 26,3 Y,

1912 13,114,395 , 4,702,425 34,5 ‘%o
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Die bedeutendste Rutschung erfolgte im Juli 1905 bei Cuca-
racha, als sich beinahe 2,3 Millionen m? Erdmassen in Bewegung
setzten und 21,200 m? iiberschiitteten.

Auf die é&lteste geologische Formation wurde zwischen Bas
Obispo und Empire gestossen: basische Konglomerate bei ersterer
Ortschaft, iiberlagert von verworfenen und zerrissenen vulkanischen
(esteinen, Tuff, Lava, amorph oder in Gingen und Nestern, wvul-
kanische Breccien, meistens mit hasischem Charakter von vorherrschend
griinlicher, hellgrauer und braunritlicher Farbe. Unter dem I anal
bei Gold Hill streicht ein Becken in der Liinge von 150 m Fels.
Der nordliche Rand der Senkung besteht aus Empirebreccien, der
siidliche aus Basaltadern und Breccien bei Paraiso. Dieses einst
bestehende Becken wurde spidter mit feinkérnigem, griinem, vul-
kanischem Lehm aufgefiillt und letzterer zugleich mit Basalt und
Breccien durchzogen. Der Fels der Unterlage setzt sich aus dunkeln,
weichen und zerbrickelnden, diinnschichtigen, kohlenstoffhaltigen
Lehmen und Schiefer zusammen mit Nestern von Sand, Iies, Mergel
und basischem Tuff. Die Méichtigkeit dieser Formation mag 76 m
betragen. Nach oben geht sie in eine jiingere iiber mit hellgrauem,
kalkhaltigem Sandstein und sonstigem Kalk, getrennt durch diinne
Schichten von zerbrickelndem, dunkelgrauem, mergeligem Schiefer,
der betrichtliche kohlenstoffhaltige Zusiitze aufweist. Beide For-
mationen enthalten fossile Schalentiere, Gastropoden, Pelecypoden,
Korallen und Foraminiferen, alles Merkmale einer Meeresfauna mit
tertiiren, meist oligoziinen Facies, welche beweisen, dass wir es
hier mit Sedimenten seichter Flussmiindungen zu tun haben und
dass, da wir dieselben Verhiltnisse iiber die ganze Breite der Land-
enge vorfinden, der Atlantische mit dem Grossen Ozean hier einst
zusammenhing. In den Ablagerungen kommt auch feinzerstiubtes
Schwefelkies vor, das oxydierte, sobald es in Schichten mit
kohlenstoffhaltigem Material durch Sprengen oder Bohren freigelegt
wurde. Diese atmosphérische Oxydation entwickelte stellenweise
gentigend Hitze, um die kohlenstoffhaltigen Lager zu entziinden.
Das oft mehrere Wochen andauernde Glimmen war auch kriiftig
genug, um Holz in Brand zu setzen. Das (estein kiihlte ab mit
der fortschreitenden Oxydation der Kohlenstoff enthaltenden Teile.

Die zwei hauptsiichlichen geologischen Tatsachen beziiglich
obiger zwel Formationen sind demnach: 1. deren Mangel an Festig-
keit und leichte Zerstorbarkeit durch Wasser und Witterung;
2. ihre Entstehung als Ablagerungen auf dem Grunde einer inter-
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ozeanischen Verbindung zu Wasser, die beide Ozeane da verband,
wo wir heute die Landenge von Panama vorfinden.

Die zuletzt abgelagerte marine Gesteinsschicht besteht aus
Korallen- und Muschelkalk, deren iiber den Isthmus zerstreute Lager
fiilr Bestrassungszwecke ausgebeutet werden. Das Meer zog sich
nach der Ablagerung des Muschelkalkes zuriick, denn iiber diesem
letzteren liegt fast iiberall ein 120 m tiefer Niederschlag griinlichen,
feinkornigen, basischen, vulkanischen Tons, hie und da mit Kies,
Sandstein, kohlenstoffhaltigem und Braunkohlenschiefer, sowie mit.
ausgedehnten Andesit-Lavaschichten durchsetzt. Das ganze Gefiige
ist sehr schwach, pulverig und verwittert sehr leicht. Die Braun-
kohlenschiefer enthalten Reste von Landpflanzen und beweisen, dass
einst Sumpfboden vorherrschte. Rote Floze tun dar, dass der
Niederschlag oft lange genug abnahm oder aussetzte, um friiher
auf der Erdoberfliche liegendes griines Eisensilikat in rotes Eisen-
oxyd zu verwandeln. Die fiinf oder sechs Schichten dieser roten
Floze zeigen deutlich, wieviel alte oxydierte Deckenlagen in dieser
Formation begraben wurden.

Die jiingsten Gesteinsarten der Landenge sind Einsprengungen,
Adern und Génge aus Basalt, auch Massen vulkanischer Breccien
und Tuff. Erster ist hartes, dunkles Gestein von feiner Struktur,
druck- und widerstandsfihig, wo es nicht zergliedert ist. Die
Breccien und Tuffe sind zertriimmert, durchsetzt und sind in er-
kiltetem Zustande durch die mehrere hundert Fuss michtige weiche
dariiberliegende Formation durch Eindringung basaltischer Lava
hinauf- und durchgedriickt worden. Gold Hill und Contractors Hill
sind solch gehobene Massen, wie, wenn auch weniger auffillig, die
Breccien bei Empire Bridge, Paraiso und Office Hill. Letztere zwei
Hiigel wurden iiber den Schwerpunkt hinaus gehoben und sanken
allmiihlich wieder einige hundert Fuss zuriick in ihre gegenwiirtige
Lage.

Teils gleichzeitig, teils spiter als obige Prozesse fanden be-
trichtliche Verschiebungen, Briiche und Verwerfungen der festen
Gesteine statt. Diese Verschiebungen und Verwerfungen kreuzen
den Kanal beinahe rechtwinklig zu einer vom Zentrum von Con-
tractors Hill zum Mittelpunkt einer andern Lavamasse, Zion Hill,
gedachten Linie. Der weiche Fels mit seinen Verwerfungsbriichen
zwischen diesen zwei Kernen festen Gesteins ist gerade die ge-
fahrliche Zone gewesen, wo die meisten Erdrutschungen statt-
fanden.
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Interessant ist die Beobachtung, dass im allgemeinen die dltesten
(Gesteine der Landenge vulkanische Agglomerate und Tuffe des ex-
plosiven Vulkanismus sind; dann bildeten sich wihrend einer langen
Ruhepause des Vulkanismus eine Menge Floze und Einsprengungen.
Viele zuerst emporgetriecbene vulkanische Kerne sanken wieder
unter ihre frithere Lage hinunter. Sie verénderten den Lauf der
Wasseradern und, bei den Ausgrabungen zu Tage gebracht, dienen
sie im Culebradurchstich den weicheren Schichten als kriftigende
Stiitzen.

Es gibt vier verschiedene Arten von Rutschungen. Jede ist
von der andern klar zu unterscheiden, obwohl sie zusammenwirken,
um Material von den hohern Hingen in den Culebradurchstich
hinunterzustiirzen, oder dasselbe durch den Boden des Durchstichs
heraufzupressen, oder beide Wirkungen gleichzeitig zur Folge haben:
1. Briiche in der Struktur und Deformation, welche zu Rutschungen
Anlass geben; 2. Normale oder Rutschungen wegen Verdnderung
des Schwerpunktes; 3. Rutschungen an den Verwerfungen; 4. Rut-
schungen infolge Verwitterung und Erosion auf der Oberfliche.

Die Rutschungen aus den unter 1. angefiihrten Ursachen sind
bei weitem die grossten und die meisten Schwierigkeiten bietenden,
gliicklicherweise lediglich auf den Culebradurchstich beschriankt.
Die Bewegungen dauern, oft in kaum merklicher Weise, wochen-
und monatelang bis zu einem Jahr, bevor der Sturz eintritt. Eines-
teils trigt der geologische Aufbau dazu bei, andernteils die zu grosse
Steilheit der hohen Winde mit ihren widerstandsunfihigen Gesteinen.
In den ersten Berechnungen fiir die Ausgrabungen wurde diesem
letzteren Umstande zu wenig Rechnung getragen. Das einzige
Mittel dagegen bildet die Abtragung der oberen Teile, damit der
Druck der unstabilen Massen geringer wird, als die Widerstands-
kraft der untern Gesteinsschichten, sowie die Verminderung des
Boschungswinkels. Die zweite Art von Rutschungen entsteht wegen
der Erweichung poroser Gesteine durch Regen und Grundwasser
auf festgefiigtem Boden, wobei dieselben als Schlamm-Massen auf
letzterem hinabgleiten. Frither spielten diese Schlipfe eine grosse
Rolle. Die bedeutendsten ereigneten sich 1887 unter den Franzosen.
Die damit bedeckte Fliche betrug 210,600 m2?. Im ganzen sind
bei Cucaracha iiber 1%/> Millionen m?® abgestiirzt; immerhin ist noch
Gefahr weiterer Rutschungen vorhanden, doch hofft man sie bald
iberwunden zu haben. Die Verwerfungsspalten sind an und fiir sich
schwache Stellen. Wasser erweicht das Agglomerat, besonders am
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Fusse des Abhanges, wo es schon durch die Verwerfung geschwiicht
wurde; dazu kommt der grosse Druck der dartiberliegenden Massen.
Bei La Pita gab das unten liegende Agglomerat durch den Druck
der oberen 15,500 m® fassenden Breccien nach und 1912 wieder-
holte sich dasselbe Schauspiel mit 229,000 m?. Die heftigen Tropen-
regen endlich waschen das lose Material in den Durchstich, ent-
blossen dabei weitere Flichen dem Angriff atmosphiirischer Einfliisse.
Die Natur hilft durch die iippige Vegetation weiterem Fortschreiten
der Abschwemmung ab. Auch sind Anstalten getroffen worden,
um das Auswaschen der Ufer durch das Kielwasser der Schiffe zu
verhindern, denn auch dieser Umstand kann erhebliche Rutschungen,
noch withrend des Betriebes, zur Folge haben. Und um mit dem
Kapitel iiber Rutschungen zu schliessen, mige erwihnt werden,
dass das Sprengen mittels Minen solche herbeifiithrt, sowohl durch
die Lufterschiitterung, als durch die stossweise Fortpflanzung der
Erdwellen.

Im allgemeinen nimmt die Gefahr des Rutschens zu mit der
Tiefe der Bohrlocher, der Quantitit Sprengmittel nnd mit der Néhe
steiler, schwacher und schon erschiitterter Winde. Die Anzahl der
Bohrlocher per Sprengung ist seit einiger Zeit mit Erfolg vermin-
dert worden. So strengen sich die Amerikaner an, die ungeheuren
Schwierigkeiten, namentlich am Culebradurchstich, zu besiegen und
diesen so sicher fiir den Verkehr zu gestalten, als ob es sich
schliesslich um ein breites, von der Natur gebildetes Tal handelte.

Man weiss, dass die Regierung der Vereinigten Staaten haupt-
sichlich mit Riicksicht auf die geringere Erdbebengefahr dem Kanal
bei Panama den Vorzug iiber den durch Nicaragua gab. Die Ge-
fahr der Beschéidigung oder gar Zerstorung der grossartigen Bauten
ist selbstverstéindlich nicht ausgeschlossen. An Weissagungen hat
es auch nicht gefehlt. Es lohnt sich daher gewiss der Miihe, auch
diesen Gegenstand einer kurzen Betrachtung zu unterziehen.

Kin besonderes Bureau ist mit hydrographischen und meteoro-
logischen Untersuchungen betraut. Der Zweck derselben ist, dem
Ingenieur- und Sanititsdepartement der Isthmian Canal Commission
das notige wissenschaftliche Material zuzustellen. Ferner bedient
das meteorologische Bureau den Kiistendienst und das geodétische
Bureau, das Wetterbureau und dasjenige fiir ozeanische Meteorologie
der Vereinigten Staaten, die Internationale Vereinigung der Klima-
tologen und Seismologen, die Panama Eisenbahn- und Dampfschiff-
gesellschaft, die Kapitdne der bei La Boca und Cristobal landenden
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Schiffe und die Navigationsoffiziere auf diesen zur Berichtigung ihrer
Instrumente.

Die genannte Abteilung unterhilt drei meteorologische Stationen
erster Klasse, drei zweiter Klasse und zwanzig Regenfallstationen.
Auch Nebelbeobachtungen begannen am 1. Februar 1908 an acht
Platzen. Windmesser finden sich in Pedro Miguel und Gatun, die Ver-
dunstungsverhiltnisse werden in vier Stationen untersucht, die Gezeiten
natiirlich in Cristobal und Balboa. Die Erdbeben werden in Ancon
(80 57/ nordlicher Breite, 79° 32/ westlicher Lénge) mittels 200 kg
und bei Gatun mit zwei 25 kg Bosch-Omori-Seismographen registriert.

1909 wurden 8 Beben angezeigt (vom 30.Juli an beobachtet),
1910 , 42 i

1vir ., 39, »

1912 s 13 " (bis Ende Juni).

Die meisten wurden nicht gefithlt und sind Nachwirkungen
weit entfernter Beben. Das heftigste am 17. April 1912, hatte sein
Epizentrum etwa 360 km von Ancon und war das einzige, welches
allgemein bemerkt wurde. Schaden ist nie entstanden. In Ver-
bindung damit werden auch die vom Sprengen verursachten Er-
schiitterungen beobachtet, um deren Wirkungen von denen seis—
mischer Natur zu unterscheiden.

Sozusagen die gesamte Landenge gehort zum Flussgebiet des
Rio Chagres, da sich die Wasserscheide zwischen dem Atlantischen
und Stillen Ozean durchschnittlich zehn Kilometer von der pazifi-
schen Kiiste hin erstreckt. Durch den Staudamm bei Gatun, der das
Niveau des Kanals regelt, entsteht der eingangs erwiithnte Gatunsee,
welcher also ein kiinstliches Gebilde ist. Dem Chagres und seinen
Zufliissen entlang wurden zahlreiche Pegelstationen eingerichtet. Je
nach deren Bedeutung werden die Berichte tiher den Wasserstand
der Fliisse dreimal, zweimal téglich oder nur nach Bediirfnis er-
stattet. Wihrend der Regenzeit funktionieren die Warnstationen.
Sobald sich Zeichen des Steigens einstellen, wird das Zentralbureau
benachrichtigt. Letzteres ist im Besitze eines wertvollen Beobach-
tungsmaterials, das der eingehenden Bearbeitung unterliegt. Man
wird die Wichtigkeit des hydrographischen Werkes schétzen, wenn
man sich vergegenwirtigt, dass die oft plotzlich hereinbrechenden
Hochwasser den Kanalbau storten, ja unterbrachen. HKin Beispiel
zur Veranschaulichung der Verhéltnisse gentige. Im Dezember 1906
traf bei Gatun die schon seit mehreren Tagen durch Regen ver-
mehrte Wasserfiille ein Hochwasser, das schiitzungsweise iiber 84 km*
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Land mit 273 Millionen m?® iiberschwemmte. Nicht nur dass die
Arbeiten bis nach Ablauf des Wassers unterbleiben miissen, auch
ungeheure Massen Schlamm und Gestein werden abgesetzt, die weg-
zurdumen sind. Hie und da beniitzt man aber auch die Hochwasser
zum Abschwemmen, wodurch Baggerungsarbeiten erspart werden
und die von den Fliissen verfrachteten Kiesmengen werden bei der
Zubereitung des Betons verwendet.

Organisation. Am 3. April 1905 trat die Isthmian Canal
Commission, als Nachfolgerin der die Anfinge des Kanalbaus leiten-
den Kommission, in Tétigkeit. Die Griosse des Unternehmens ge-
staltet diese Korperschaft zu einem ausserordentlich interessanten
Gebilde, hat sie doch nicht nur den Charakter einer technischen
Kommission, sondern zugleich den einer Verwaltungsbehorde, eines
wissenschaftlichen Korpers, einer Transportunternehmung, einer voll-
stiindigen, bis ins Ileinste organisierten Regierung. Wir miissen
namlich beriicksichtigen, dass die Kanal-Kommission ausser der
Vergebung der Arbeiten und dem Bau des Kanals die Panama-
Eisenbahn verwaltet und betreibt und die Regierung der von der
Republik Panama an die Vereinigten Staaten abgetretenen Kanal-
zone bildet, ein Gebiet von 1130 km? gleich der Grisse der Kan-
tone Basel und Solothurn zusammen. Sitz der Kommission ist
Washington D. C. Sie steht unter der Aufsicht und Leitung des
Kriegsministeriums und ist beauftragt: mit der Aufstellung der
Pline fiir den Bau und die Instandhaltung des Kanals und seines
Baues, mit dem Ankauf und der Lieferung von Material, Maschinen
und Vorrichtungen, mit der Anstellung der Beamten, Angestellten
und Arbeiter, deren Gehiltern und Lohnen, mit dem kaufménnischen
Betrieb der Panama-Eisenbahn und deren Dampfschifflinien als Ver-
kehrsmittel, mit derselben Bahn als Transportmittel fiir den Bau
des Kanals, mit den Vertrigen iiber Bauten und Ausgrabungen, sowie
mit allen andern Aufgaben, die ihr vom Kongress am 28. Juni 1902
iibertragen werden. Eine Subkommission von nicht unter drei Mit-
gliedern bereitet die Traktanden und Arbeiten fiir die Gesamt-
kommission vor.

Die Titigkeit wird auf drei Departemente verteilt. Der Chef
des ersten hat folgende Aufgaben: die Finanzoperationen, Ankauf
und Ablieferung von Material und Maschinen, Buchfithrung und
deren Kontrolle, den Betrieb der Eisenbahn und Dampferlinien.
Er besorgt die allgemeinen Angelegenheiten der Kommission unter
dem Vorbehalt des Kriegsministers, der ihm auch andere Arbeiten

2
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auferlegen kann. Der Prisident des zweiten Departementes ist
der Gouverneur der Kanalzone; unter ihm stehen: die Verwaltung
und Ausfithrung der Gesetze; das Sanitdtswesen in der Kanalzone,
auch in den Stéddten Panama und Colon laut Vertrag der beiden
Republiken; die Aufbewahrung des Materials fiir Sanitiitszwecke
und die Anstalten, wie Spitéler usw. Der Vorstand des dritten
Departements ist der Haupt-Ingenieur; der eigentliche Bau des
Kanals, die Verwahrung alles Materials und der maschinellen Ein-
richtungen auf der Landenge, der technische Betrieb der Panama-
Eisenbahn, besonders deren Verwendung fiir den Kanalbau stehen
unter seiner Aufsicht.

Der Prisident der Vereinigten Staaten ernennt nebstdem neun
Zivilingenieure von anerkannter Autoritit auf dem Gebiete des
Kanalbaus und der Wassertechnik zu Mitgliedern einer heratenden
Kommission, der die Isthmian Canal Commission alle technischen
Fragen iiber die besten Pline und Mittel fiir den Bau zu unter-
breiten hat. Die Vorschlige der beratenden Ingenieure werden
von der Kanalkommission iiberpriift und schliesslich durch den
Kriegsminister dem Prisidenten der Republik zur Beschlussfassung
unterbreitet.

Die weitere Einteilung der drei Departemente zeigt folgende
Tabelle :

I. Departement. Il. Departement. 1ll. Departement.

Das ausfiithrende Bureau.  Zoll- und Steuerwesen. Arbeiter und Wohnstiitten,
Sanitit. : Post. Bauverwaltung der Stiidte,
Steuern. Landeigentum. Hochbau.
Justiz, Archive und Personal.  Werkstiitten.
Polizei und Gefiingnisse.  Buchfiihrung. Bezirk Colon.
Schatzamt der Kanalzone.  Giiterverwaltung. , La Boca.
Biicherkontrolle der Kanal- Schulen. Topographie und Litho-

zone. graphie.

Meteorologie und Hydro-
graphie.

Bezirk Culebra.
Panama-Eisenbahn,

Auch diese Abteilungen erfahren mannigfache Teilungen, auf
deren nihere Angaben wir verzichten. Die Haupteinteilung soll einen
allgemeinen Uberblick iiber die vielseitige Titigkeit der Isthmian
Canal Commission erlauben. Neben der hierarchischen Abstufung
innert den Gruppen gibt es noch eine, welche die obengenannte
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sozusagen horizontal durchschneidet, nédmlich die atlantische und
pazifische und zwischen diesen die Gatunabteilung, welche, geo-
graphisch abgegrenzt, von einander unabhiingig sind und von denen
jede die obige Organisation enthélt. Dass diese Verhiltnisse das
Rechnungswesen sehr kompliziert und uniibersichtlich gestalten,
ist augenféllig und so ist auch schon die Absicht vorhanden, die
Buchfiithrung und deren Kontrolle zu zentralisieren.

In die Arbeit der Kommission haben wir schon bei Besprechung
der Rutschungen und Erdbeben einen oberfliichlichen Blick zu werfen
Gelegenheit gehabt. Wir klopfen noch an einigen anderen Tiiren an,
denn das Ganze im Einzelnen verfolgen ist hier ausgeschlossen.

Die Kanalzone (C. Z.) umfasst, wie oben gesagt, 1130 km? von
denen 243 km?® (= Appenzell A.-Rh.) unter Wasser zu liegen kommen.
Sie beginnt 5!/ km draussen an der Linie des mittleren Tief-
wasserstandes beider Ozeane und erstreckt sich auf 5 Meilen
(= 8,05 km) rechts und links von der Mittellinie des Kanals.
Die Landgrenze geht also genau parallel mit der Richtung des
Kanals. Die Inseln Perico, Naos, Culebra und Flamenco in der
Panamabucht gehoren ebenfalls dazu, wie auch der obige Grenzen
iiberschreitende Teil des Gatunsees. Die Stidte Panama und Colon
liegen ausserhalb der Zone, allein die Vereinigten Staaten haben
dort das Recht, sanitire Massregeln durchzufithren und die offent-
liche Ordnung aufrecht zu erhalten, im Falle die Republik, nach
Ansicht der Vereinigten Staaten, nicht dazu im Stande ist. Von
den 1130 km? sind 940 km® Eigentum der Vereinigten Staaten,
190 Privateigentum. Die Verhéltnisse sind also hochst merk-
wiirdig. Die Republik Panama besitzt eine Hauptstadt, die geo-
graphisch im Auslande liegt und sozusagen von Auslindern ver-
waltet wird, auch ihre einzige weitere Stadt, Colon, ist also ein
Korper ohne Kopf und Rumpf, wihrend die Vereinigten Staaten
ein Land besitzen, das zwei ausldndische Stddte, darunter die
Hauptstadt eines fremden Staates, enthillt. Dasselbe Bild wieder-
holt sich, wenn wir die Anzahl der Einwohner betrachten. Die
Stadt Panama zéhlt 35,368, Colon 17,749 Einwohner, sodass sich
von den 62,810 Einwohnern der Kanalzone nur 9693 im Inland
authalten, wihrend von der Republik Panrama beinahe die ganze
Bevilkerung in der amerikanischen Kanalzone wohnt. Man darf
sich da mit Recht fragen, wo eigentlich die Republik Panama
liegt: als abgeschnittene wertlose Gliedmassen nérdlich und siidlich
der Kanalzone.
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Ebenso interessant ist die IFestsetzung der Grenzen. Im
Jahre 1904 handelte es sich um die Gerichtsbarkeit der Gemeinde-
behorden von Ancon und von Panama im Dorfe Santa Cruz am
Fusse des Ancon Hill, wo die Kantineninhaber, mangels einer be-
stimmten Grenze, an beide Gemeinden, d. h. an beide Republiken,
Steuern zu entrichten hatten. Andere Fille dhnlicher Art, wo die
Souverdnitdt beider Republiken in Frage kam, veranlassten eine
provisorische Festsetzung der Grenze. Die definitive Aussteckung
der ganzen Grenzlinie von einem Ozean zum anderen konnte erst
geschehen, nachdem der definitive Lauf des neuen Kanals festgestellt
war, denn von dessen Mitte aus wird ja die Grenze gemessen.

Die Amerikaner griindeten alsdann in ihrer Kanalzone die
Hiifen Ancon gegeniiber Panama und Cristobal siidlich von Colon,
wobei die Frage entstand, ob die bei der Republik Panama be-
glaubigten fremden Konsule ihre Funktionen auch in den genannten
beiden amerikanischen Hifen ausiiben konnten, oder ob fir die
Zone eigene Vertreter fremder Nationen notwendig wiren. Dem
Verlangen von Chile und Peru, ihre in Panama akkreditierten
Konsule auch in der Kanalzone anzuerkennen, wurde entsprochen.
Diese Verhiltnisse dauerten einige Monate. Die Republik Panama
widersetzte sich der Errichtung doppelter Konsulate und da es
sich eigentlich um eine rein formelle Frage handelte, gaben die
Vereinigten Staaten, ohne materielle Interessen zu opfern, nach.

Auch mit der Geschiftswelt von Panama und Colon musste
sich die Isthmian Canal Commission auseinandersetzen. Fiir die
vielen Tausende von Angestellten und Arbeitern waren Lebens-
mittel- und Waren-Verkaufsstellen vorgesehen, durch welche die
Kaufleute ihr Monopol bedroht sahen. Es wurde daher beschlossen,
die offiziellen Liden sollten erst in Titigkeit treten, wenn die von
den Kaufleuten verlangten Preise unverhiiltnismissig hoch seien.
Dieser Fall trat auch ein; die Arbeiter gaben den grossten Teil
ihres Lohnes an die Hindler ab und infolge ihrer Reklamationen
errichtete man die amerikanischen Warenlager, wo die Waren
nicht gegen bar, sondern gegen von der Kanalkommission in bc-
schréinkter Anzahl ausgegebene Gutscheine hezogen wurden. Die
Kaufleute ahmten das Beispiel nach. IThre Scheine werden von der
Kommission angenommen und bei Vorzeigung durch die Banken
von der Panama-Eisenbahngesellschaft eingelost.

Am 20. Juni 1904 sorgte das amerikanische Kriegsdeparte-
ment fiir eine stabile Wahrung der Republik Panama. Die Kom-
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mission sollte ein passendes Zahlungsmittel fiir die Arbeiter be-
sitzen. Um das Wertverhiltnis zwischen Panama Silber und Ver-
einigten Staaten Gold aufrecht zu erhalten, sowie um iiber einen
ausreichenden Vorrat an Silbergeld zu verfiigen, gingen die Isthmian
Canal Commission, die Panama-Kisenbahn und die Republik Panama
am 29. April 1904 einen Vertrag mit vier Banken ein, laut wel-
chem diese sich verpflichteten, auf ein Jahr den drei Kontraktanten,
gegen zehn Tage vorangehende Anzeige, gegen Tratten auf New-
York, zum feststechenden Verhiltnisse von zwei Silberpesos gleich
einem Dollar Gold, mit dem notwendigen Silbergelde zu versehen.
Auch verkaufen die Banken den drei Vertragsschliessenden zum
Kurse von einem Dollar Gold fiir zwei Silberpesos und einen Cent
Panamaw#hrung Tratten auf New-York, an das Publikum zum
Kurse von hiochstens 2,02—2,03 Silberpesos per Golddollar.

Im Verlaufe der Zeit stellten sich den Banken grosse Schwie-
rigkeiten in den Weg, die notige Menge Silbergeld zu beschaffen ;
eine der Banken war gezwungen, den Kurs auf pari zu reduzieren,
um ihren Verpflichtungen nachzukommen. Der Mangel an Silber-
geld, auch im allgemeinen Handel der Republik, veranlasste die
Banken, nach Verhandlungen mit dem amerikanischen Gouverneur
und mit dem Hauptingenieur, die Kanalkommission, die ameri-
kanische Regierung einzuladen, eine Million Silberpesos zu liefern.
Dem Gesuche wurde entsprochen. Mitte Juni 1905 waren vier
Millionen Silberpesos in Zirkulation. Der obengenannte Vertrag
fand keine Erneuerung. Das Schatzamt in New-York macht von
da an direkte Geldsendungen an die Kanalkommission, auch tras-
siert letztere direkt auf New-York, wodurch die Spesen vermindert
werden.

In den ersten Jahren des Kanalbaus wurden Strassen nach
den Savannen gebaut, Wasserreservoire und -Leitungen gelegt,
Stimpfe ausgetrocknet, Spitiler fiir Geisteskranke, Aussitzige und
mittellose Kranke, Verwaltungsgebdude und Wohnh#iuser fiir die
Arbeiter errichtet, Expropriationen vorgenommen, Kirchen und
Schulen gebaut usw. Kurz, an allem fehlte es; alles, was fiir das
geistige und leibliche Wohl einer grossen Arbeitermasse, auch fiir
die héheren Angestellten aus den Vereinigten Staaten, wiinschbar
war, fand wohlwollende Beachtung und so sehen wir heute auf
dem frither verlassenen, gesundheitsgefihrlichen Boden der Land-
enge, das moderne, frisch pulsierende, regsame Leben nach ameri-
kanischer Weise.
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Als die neuernannte Isthmian Canal Commission im Jahre 1905
ihre erste Reise nach der Landenge unternahm, konstatierte sie,
dass es zwecklos wiire, irgendwie zufriedenstellende Arbeit, sowohl
in Bezug auf die Menge, als auch auf die Kosten, zu erwarten,
bevor nicht gewisse Vorbedingungen erfiillt wiren. Der Isthmus
musste durch griindliche sanitarische Massregeln gesund und be-
wohnbar gemacht werden, gute Wohnung und gute Nahrung fiir
Angestellte und Arbeiter sollten vorhanden sein; fiir billigeren und
schnelleren Transport und Abladung in den Héfen und zu Lande
sollte gesorgt werden. Die grossen Ausgrabungsarbeiten wurden
daher einstweilen eingestellt. Der Verlauf der Dinge hat denn
auch dieses vorsichtige Verfahren gerechtfertigt.

Den Gefahren des Klimas und der Krankheiten ist ein grosser
Teil des vorherigen Misserfolges der Franzosen zuzuschreiben.
War das gelbe Fieber nicht zu besiegen, so bestand nicht nur die
Gefahr der Vermeidung des Kanals im Passagier- und Waren-
verkehr, sondern auch die Verschleppung nach den Philippinen,
Stidchina usw. Die fieberverbreitende Miicke (Stegomyia) besitzt
eine Lebensdauer von etwa drei Monaten, also Zeit genug, um die
Krankheit nach Asien zu tragen. Dort wiirde sie die besten
Lebensbedingungen vorfinden.  Man denke nur an die dicht-
bevilkerten Stidte Chinas, die Schwierigkeit, dort moderne sani-
tarische Massregeln durchzufiihren und an den unberechenbaren,
Handel und Wandel zugefiigten Schaden. Zuerst musste die
Stegomyia zerstort werden. _

Eine Mannschaft von 4100 Mann fiihrte den Krieg gegen die
Miicke. Die Zuginge und Fenster zu den Wohnh#usern und
Bureau der amerikanischen Beamten, unter denen, infolge der Ver-
heerungen des Gelben Fiebers, eine Panik einriss, wurden sozu-
sagen hermetisch verschlossen und bewacht, die Gebdude jeden
Sonntag ausgeriiuchert. Alle Wassergefiisse und Brunnen wurden
zugedeckt oder mit Drahtnetzen iiberspannt, die Weier, Stimpfe
und Pfiitzen in Strassen und Hofen mit Ol iibergossen. Hiuser
und Strassen in den Stédten erhielten alsdann Abwasserkanile und
Trinkwasserleitungen, die Strassen wurden gepflastert, was die
Arbeiten der Olbrigade grossenteils verminderte. Damit die Kranken
sofort, vor Ubertragung der Krankheit auf andere, isoliert wiirden,
sorgte ein unter Avzten stehender Nachrichtendienst. Die Wohnungen
wurden sofort geriiuchert; so ging man z. B. in Colon von einem
Hause zum andern. Der Erfolg dieser hier kurz skizzierten.Mass-
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nahmen war das vollstdndige Verschwinden des Gelben Fiebers
von der Landenge. Die Regierung versuchte dann im Jahre 1906,
auch die Einfuhr der Krankheit vom Auslande abzuschneiden.
Guayaquil, der equatorianische Hafen, ist bekanntlich der Herd
und Ausgangspunkt. Auf beziigliche Schritte und Verhandlungen
der Kanalbehorden mit den Regierungsorganen der Republik Ecuador
schien ein Zusammenarbeiten zur Unterdriickung der Krankheit
sicher; allein es setzte in letzterem Lande eine Opposition ein,
die einer Einmischung der Vereinigten Staaten in ,ausschliesslich
lokale Angelegenheiten” wehrte. KEs wurde in der Sache nichts
getan.

Obwohl das Gelbe Fieber im Allgemeinen mehr Besorgnis
einflosst, als irgend eine andere Krankheit, weil seine Verheerungen
in physiologischer und psychischer Hinsicht am sichtbarsten sind,
zerstort die Malaria weit mehr, eben weil sie weniger gefiirchtet
wird, weil man an sie gewohnt ist und sie nicht so oft den Tod
herbeifithrt. Aber im Ganzen genommen ist die Malaria die grosste
Gefahr oder wenigstens gewesen. Die die Ansteckung verur-
sachende Anopheles-Miicke ist auch weniger leicht auszurotten,
da sie im Freien, in Siimpfen und anderem stagnierendem Wasser,
auch auf dem Lande, briitet, wihrend die Stegomyia sich aus-
schliesslich an die Nidhe der Hiuser hilt. Um jede Niederlassung
wurde das dichte tropische Gebiisch entfernt, viele Kilometer Ab-
zugsrohren gelegt, um stillstehende Gewdsser und Regengiisse ab-
zuleiten, sodass viel Néhrboden der Miicke entzogen wurde. Als
prophylaktisches Mittel kommt Chinin zur Anwendung. Es ist
tiberall zu haben, selbst wie Pfeffer und Salz, bei den Mahlzeiten.
Neuangekommene erhalten beim Betreten des festen Landes ge-
druckte Zirkulare mit Ratschligen.

Auch gegen die Bubonenpest, welche von den pazifischen Héfen
Stidamerikas eingeschleppt wird, sind Massnahmen getroffen. Ein
Spital bei Ancon nimmt die Kranken auf.

Infolge der Gesundheitsfiirsorge der amerikanischen Behorden
ist der Aufenthalt an der Landenge nicht ungesunder, als in den
fortgeschrittenen Lindern der gemissigten Zone. Die Amerikaner
vollbrachten in jenem Landstrich hervorragende Kulturtaten. Die
Todesfille in der Kanalzone, Panama und Colon, betrugen im
Jahre 1912 19,82 9%, unter den Angestellten der Isthmian Canal
Commission (am 30. Juni 1912 standen 34,957 Arbeiter in ihrem
Dienste) nur 10,16 %/go.
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Die komplizierte Arbeiterfrage beschiiftigte von Anfang an die
Isthmian Canal Commission. Auch hier kinnen wir nur einige ver-
einzelte Erscheinungen in aller Kiirze streifen. Allgemein unter-
scheidet man zwei grosse Klassen Arbeiter, die gelernten, welche
in Vereinigten Staaten Gold und die ungelernten, welche in
Panama Silberwéhrung bezahlt werden, kurz Gold- und Silber-
leute genannt. Eine geniigende Anzahl konnte aus Westindien und
anderen benachbarten Lindern rekrutiert werden, allein die Leistungs-
fahigkeit dieser Elemente liess sehr zu wiinschen iibrig; sie wird
auf 25 bis 33%, derjenigen guter ungelernter Arbeit in den Ver-
einigten Staaten angenommen. Anfangs bildeten sie 80°/y vom Ganzen.
Vom iibrigen Bruchteil wird eine Anzahl in Bureau-, Aufsichts-
und dhnlicher Arbeit angestellt und auf diese der gesetzliche Acht-
stundentag angewandt. Diese Massregel erhioht die Baukosten um
wenigstens 25°, also um viele Millionen. Ebenso wird der Bau
wesentlich verteuert, weil die amerikanischen Angestellten, wenn
auch ihre Zahl verhiltnismiissig gering ist, unter dem Schutze der
Gesetze ihres Heimatlandes stehen. Die Isthmian Canal Commission
war daher der Ansicht, dass nur die Sanitéts- und Polizeiverord-
nungen anzuwenden wiiren, im Uebrigen jedoch volle Freiheit ge-
lassen wiirde; es seien also die Anwendung des Achtstundentages,
die Kontraktarbeit, die Ausschliessung der Chinesen und alle anderen
Gesetze und Verordnungen zum Arbeiterschutz in den Vereinigten
Staaten ohne Giiltigkeit fiir die Kanalzone. Nach dem ersten Jahre
kam die Behorde zur Ueberzeugung, dass mit den Negern kein
befriedigendes Resultat zu erreichen war. Thre Lebenskraft steht in
keinem Verhiltnis zu den Erfordernissen und ihr Wille zur Arbeit
ist ebenso schwach. Die meisten arbeiten nur bis sie Geld genug
zur Bestreitung der notwendigsten Bediirfnisse haben, sodass die
Commission etwa 25,000 Mann ernihrt und beherbergt, wéihrend
die wirklich arbeitende Anzahl viele Tausende weniger betrigt.
Viele lassen sich im Wald nieder, errichten dort &rmliche Hiitten,
pflanzen gerade genug an, dass sie ihr Leben fristen konnen und,
wenn es ihnen passt, arbeiten sie unter der Commission ein oder
zwei Tage. Irgend eine Kontrolle wird dadurch natiirlich unmoglich
und die Meister haben grosse Schwierigkeiten, ihre Mannschaft auf
die notwendige Stirke zu bringen. Die Erfahrungen mit Spaniern
(aus den Nordprovinzen) dagegen waren in jeder Beziehung, auch
in gesundheitlicher, sehr gute. In der Folge verdnderte sich die
Zusammensetzung der Arbeiterschar in der Weise, dass mehr euro-
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péische Elemente beigezogen, die Westindier vermindert wurden.
Im Jahre 1908 wanderten z. B. 4150 Westindier und 3650 Europiier,
hauptsiichlich Spanier und Italiener, ein. Die Einwanderung im
Jahre 1910 {iiberstieg um 21,114 die Abwanderung. Die Schwierig-
keiten in der Beschaffung der nitigen Kréfte waren damals schon
iiberwunden. Vom Jahre 1911 an wurden keine Arbeiter mehr unter
Kontrakt angeworben. Mit dem Fortschreiten des Kanalbaues ver-
minderte sich die Kinstellung von Arbeitern, ausserdem wurden von
ihnen an andere Betriebe im In- und Auslande abgegeben. Eine
grissere Anzahl Spanier und Italiener, welche die Landenge verlassen
hatten, um in Siidamerika Arbeit zu suchen, kehrte wieder zuriick,
was auf die Anstellungsverhiltnisse am Kanalbau jedenfalls ein gutes
Licht wirft.

Die Abteilung des Quartiermeisters besorgt noch neben der An-
werbung und Anstellung der Hilfskrifte den Bau, die Einteilung
und Verwendung der Wohnstétten, die Verteilung von Brennmaterial,
Lebensmitteln und destilliertem Wasser, den Unterhalt aller Gebdude,
deren Zahl in viele Tausende geht, Beschaffung aller Lebens- und
Unterhaltsbediirfnisse, deren Lagerung und Verteilung, die Bestellung
der Weiden und Pflanzungen, die Gassenfuhr und die Kontrolle des
Rechnungswesens, doch miissen wir uns hier versagen, auf diese
Titigkeit weiter einzugehen.

Ueber die wirtschaftliche Bedeutung des Panamakanals ist man
sich einig, dass derselbe einen Teil des Welthandels in neue Bahnen
lenkt und die Lénder an der pazifischen Kiiste Siidamerikas einer
schnelleren tkonomischen Entwicklung zugiinglich macht. Inwieweit
dies der Fall sein wird, ist eine Frage der Zukunft. Immerhin ist
nicht zu vergessen, dass die Landenge, seit ihrer Entdeckung als
Verkehrsweg benutzt wurde. Seit 1855 verbindet eine Eisenbahn
Colon am Atlantischen mit Panama am Stillen Ozean.

In Colon legen die Schiffe unmittelbar am Kai an, wihrend
Panama nur eine Rhede besitzt. Die umstéindliche doppelte Verladung
von Schiff zu Bahn und von Bahn zu Schiff, ferner die hohen Fracht-
preise verteuerten den Transport und ausserdem liess siidliche Nach-
lissigkeit die Waren oft ungebiihrlich lange liegen. Trotz der Kon-
kurrenz und dieser Nachteile spielte aber die Panamabahn eine
hervorragende Rolle im atlantisch-pazifischen Handelsverkehr, denn
simtliche Verschiffungen von im Werte hochstehender Waren und
solcher, die Eile hatten, nahmen ihren Weg iiber die Landenge. Es
handelt sich also nur um eine Erleichterung des Transportes per Schiff
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und ob diese Tatsache an sich allein gentigt hiitte, die Vereinigten
Staaten zu veranlassen, den Abfall Panamas von Columbien herbei-
zufithren, sich die I{analzone abtreten zu lassen und mit ungeheuren
Kosten, gegen zwei Milliarden Franken, lediglich um den Welthandel
zu fordern, einen interozeanischen Kanal zu bauen, erscheint sehr frag-
lich. Der Bau eines Kanals konnte erst zur Verwirklichung gelangen,
nachdem die Vereinigten Staaten ihre Grossmachtstellung begriindet
hatten. Deren Aufrechterhaltung und Starkung erheischt eine schnelle,
sichere und eigene Verbindung zu Wasser von Ozean zu Ozean. Die
Vereinigten Staaten erstreben, wenn nicht die politische, so doch
die wirtschaftliche Beherrschung des lateinischen. Amerikas, die
ausschliessliche Herrschaft auf dem Stillen Ozean und der Zugangs-
gebiete auf beiden Seiten des Kanals. Ein europiischer Staat oder
eine Vereinigung européischer Staaten zur Durchfithrung des Baues
wire durch die Vereinigten Staaten daran verhindert worden. Das
sind in Kiirze die leitenden Gesichtspunkte bei einer Beurteilung
der Bedeutung des Panamakanals.

Fiir die Schitzung der eigentlichen wirtschaftlichen Bedeutung
kommt nicht nur die Abkiirzung des Reiseweges der Dampfer gegen-
iiber anderen Routen, z. B. der Magellanstrasse und dem Suezkanal,
wie der transkontinentalen Bahnen in Frage. Die Abkiirzungen,
welche in jeder Arbeit iiber dieses Thema an erster Stelle und oft
auschliesslich allein als Masstab fiir die Wichtigkeit des Kanals auf-
gefithrt werden, sind gewiss der wichtigste Faktor, doch nicht der
einzige. Die Panamabahn enthielt auch bereits diese Vorteile, was
schon dadurch bewiesen ist, dass die Post von der Westkiiste Siid-
amerikas nach den nordatlantischen Hafenpldtzen keine Beschleuni-
gung durch den Kanalbau erfihrt. Auch der Suezkanal bewiltigt
nicht den gesamten Handel nach dem Osten; der Weg um das Kap
der guten Hoffnung spielt noch eine bedeutende Rolle. Gerade wie
wir in der Schweiz den Wert einer Alpenbahn als Transitlinie nicht
feststellen, indem wir auf der Karte die Abkiirzungen messen,
sondern ihn auf Grund von Untersuchungen iiber Steigungen, Kurven,
KEinzugsgebiete, Tarife u. s. w. so genau als moglich schétzen, be-
dingen auch beim Panamakanal nicht ausschliesslich die Abkiirzungen
der Reise den Wert, sondern noch eine Menge anderer, scheinbar
untergeordnete'r Fragen, z. B. Fracht und Kanalabgaben, die Ver-
sorgung der Dampfer mit Kohlen und der Preis, zu der diese er-
hiltlich sind. Letztere zwei Faktoren kinnen fiir sich allein schon
die Beniitzung des Kanals vermehren oder ganz verhindern. Ebenso
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wird die Warengattung, die Anzahl der anzulaufenden Hiifen, die
Waren- und Schiffsversicherung dariiber entscheiden, wie auch der
Umstand, ob die Schiffe volle oder ungeniigende Fracht erhalten.
Diese eminent wichtigen Gesichtspunkte werden aber gewishnlich
in der Literatur nicht beriihrt und es sei hier vor allem zu tun,
diese Liicke auszufiillen. Von diesen Fragen unabhiingig wird so-
dann zu untersuchen sein, welchen Einfluss der Kanal auf das wiri-
schaftliche Leben im Allgemeinen ausiiben wird. Die Antworten
werden Schitzungen sein, immerhin solche, welche sich auf ein-
gehende Untersuchungen stiitzen.

Die Entfernungen wichtiger Hafenpldtze und die durch den
Panamakanal abgekiirzten Routen finden sich in zahlreichen Schriften
verzeichnet. Wir setzen dieselben als bekannt voraus. Die Frgeb-
nisse bei einer Vergleichung sind wie folgt:

Im Verkehr der atlantischen mit den pazifischen Hiifen der
Vereinigten Staaten ist es moglich, aber nicht wahrscheinlich, dass
die Tehuantepec-Bahn Konkurrenz macht, da z. B. die Entfernung
von New-York nach San Francisco 1885 km und von New-Orleans
dorthin 2973 km iiber die mexikanische Landenge kiirzer ist. Die
in Aussicht genommene Kanalabgabe von § 1.20 per Netto-Schiffs-
tonne kommt 60 Cents per Tonne Eisenbahnfracht gleich, wihrend
die Umladungsspesen der Tehuantepec-Bahn allein # 2.50 betragen;
tatsiichlich sind sie hoher. Ausserdem beansprucht die Umladung
vier Tage, die Fahrt durch den Kanal weniger als einen halben Tag
und mit Einnahme von Kohlen hichstens einen Tag. Diese Bahn
wird also nur fiir die ihr ganz nahe gelegenen Plétze ihre Bedeutung
beibehalten und der Entwicklung des siidlichen Mexikos und nord-
lichen Mittelamerikas dienen.

Die prozentuelle Abkiirzung der Fahrten von Europa nach der
Westkiiste Stidamerikas ist bedeutend geringer als die derjenigen
der Vereinigten Staaten nach jenen Hifen.

In Australien und Ostasien berithren sich die Einzugsgebiete
des Panama- und des Suezkanals, oder sie gehen ineinander iiber.
Yokohama aber ist 6990 km, Shanghai 3480 km niiher an New-York
via Panama; Manilla ist auf beiden Routen gleich weit entfernt.

Schiffe aus den atlantischen Héfen der Vereinigten Staaten nach
Australien gingen bis jetzt um das Kap der guten Hoffnung, welcher
Weg gleich lang wie derjenige iiber Suez ist. Der Panamakanal
bringt Sydney mehr als 7400 km, Melbourne 5125 und Adelaide
3240 km New-York nither als die Kaproute.
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Neu-Seeland wird bis jetzt durch die Magellanstrasse erreicht;
iitber Panama verkiirzt sich der Weg um 4625 km.

Asien und die Siidsee, mit Ausnahme Neu-Seelands, sind von
Europa schneller via Suez zu erreichen. Die Entfernung von Liver-
pool nach Australien via Panama ist ein klein wenig grosser. Die
Linie gleicher Distanzen von Liverpool zieht sich &stlich von
Australien und 6stlich von den Philippinen nach dem Nordende der
Insel Nippon.

Die Distanz vom Export- zum Importhafen ist jedoch nicht
der allein zuverlidssige Standpunkt fiir die Beurteilung der Route;
die lingere kann Vorteile bieten, welche der kiirzeren abgehen und
der Verkehrswert des Panamakanals hingt hauptsiichlich davon ab,
wie viel Zeit das Schiff erspart, also auch wie viel Kohlen u. s. w.
Die Ersparnis an Zeit betrigt:

Fiir Schiffe von 9 10 12 14 16 Knoten
von New-York nach San Francisco 359 323 26,8 229 20 Tage
5 5 , lquique 23,3 20,9 17,3 148 12,9
" N , Yokohama 16,9 152 12,6 10,7 93
5 5 » Shanghai 8,1 7:3 6 5,1 44
» " , Sydney 17,7 158 13,1 11,2 97 .
von Antwerpen nach San Francisco 25,7 231 191 16,3 142
. g , lquique 13,1, 11,7 97 8,2 Tl s

Die Ziffern veranschaulichen genauer und deutlicher als die
Distanzen in Kilometern, um wie viel ndher alle diese Gebiete an
die Vereinigten Staaten als an Europa riicken, und wie sehr der
amerikanische Handel gegeniiber dem europiischen bevorzugt sein
wird.

Die Frequenz des Panamakanals wird natiirlich durch die Ab-
gaben, welche Passagiere und Frachten fiir die Beniitzung zu ent-
richten haben, beeinflusst. Diese Abgaben sollen derart bemessen
sein, dass der Verkehr durch dieselben nicht leidet. Um die Frage
der Hohe der Abgaben zu beantworten wird es gut sein, die Ver-
kehrszone in zwei Teile zu zerlegen: 1. den unstreitig innerhalb
des Einzugsgebietes des IKanals befindlichen, wo der Panamaweg
sicher eingeschlagen wird, und 2. den an der Grenze des Einfluss-
gebietes liegenden, wo sich die anderen Weltverkehrsstrassen be-
teiligen. Diese letzteren Gebiete fallen schwer in die Wagschale,
denn ausser dem amerikanischen Kontinente und Neu-Seeland er-
fiillt der Stille Ozean mit seinen kleinen zerstreuten Inselgruppen
die ganze Region und gerade Ostasien und Australien, also Linder
von eminenter Bedeutung im Handel mit ihrem grossen Verkehr,
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liegen an oder jenseits der Grenze. Um auch so viel als moglich
davon durch den Panamakanal zu leiten, werden sich die Amerikaner
natiirlich sehr anstrengen und die Abgaben darnach bemessen. Doch
sind die Kanalabgaben nicht fiir sich ausschlaggebend. Schiffe sind
Transportmittel, die ihren Eigentiimern, seien es Rheder, Fabrikanten
oder Kaufleute, den hiochstmoglichen Nutzen abwerfen sollen. Die
Erfordernisse des betreffenden Handelszweiges bestimmen die von
Ozeandampfern zu withlende Route. Oft bildet ein Umweg die ein-
traglichere Route vom Abgangs- zum letztem Anlanfhafen, weil die
Zwischenhéfen Ab- und Aufladen von Frachten erlauben. So fiihrt
z. B. der kiirzeste Weg von Europa und New-York nach dem wich-
tigsten Teile Chiles, d. h. nérdlich vom 40° S. B. iiber Panama.
Der Verkehr in Punta Arenas in der Magellanstrasse ist immerhin
bedeutend genug, um Schiffe iiber diesen Weg nach Chile zu senden.
Schiffe mit voller Ladung, von der ein Teil fiir jenen Hafen be-
stimmt ist, werden es daher gewinnbringender finden, die Atlantische
Kiiste hinunterzufahren. In &hnlicher Weise wird ein Schiff mit
voller Ladung von Japan direkt via Panama nach New-York und
Europa fahren, mit unvollstindigem Kargo jedoch die Suezroute
wiihlen, da in Vorder- und Hinterindien, Egypten u. s. w. Aussicht
auf weitere Verladungen vorhanden ist. Auch die Tatsache, dass
ein fremdes Schiff in den Vereinigten Staaten keinen Kiistendienst
unterhalten darf, mag manchen Dampfer veranlassen, den Suezkanal
zu wihlen.

Die Kohlenpreise und der fiir die Kohle notwendige Raum im
Schiff beeinflusst in hohem Grade die Betriebskosten und den Ge-
winn aus der Rhederei. Unter sonst gleichen Verhiltnissen wird der
Rheder die Route einschlagen, welche die billigere Kohle liefert und
wo die Kohlenstationen einander am niichsten liegen. Zahlreiche
Kohlenstationen ermoglichen es, den Kohlenraum im Schiff auf ein
Minimum zu reduzieren und dafiir das Maximum an Platz fiir ein-
trigliche Kargos zu erreichen. Oft, mit gutem I{argo, zieht der Rheder
vor, weniger KKohle mitzunehmen und lieber unterwegs teurere Kohle
zu kaufen. Auch wenn viele Fracht vorhanden und Frachsitze ein-
traglich sind, wird der Raum fiir Kohlen moglichst verkleinert.
Wie bei unseren Kisenbahnen, wacht der Schiffseigentiimer genau
iiber die Feuerungsspesen und sucht die drei Faktoren (Kohlen-
preis, unterwegs aufzunehmende Kohlenvorrite und das Verhéltnis
zwischen Kohlen- und Warenraum) auszuniitzen, um den Gewinn zu
vergrossern.
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Die Konkurrenz zwischen Suez und Panama um den Handel
in Ostasien, Ostindien und Australien wird in hohem Masse beein-
flusst durch die Kohlenpreise und die Anzahl der Kohlenplitze. Die
Frequenz hiingt hievon ebenso ab wie von den Kanalabgaben.

Die Seewege iiber Suez, via Kap und Magellanstrasse werden
von jeher befahren und sind infolgedessen mit Kohlenstationen ver-
sehen, wo die Héndler ein seit Alters leistungsfiihiges Geschift
betreiben. Die. Kohlenpléitze via Panama liegen weit von einander
ab und sind verhiiltnisméssig unbedeutend.

Die Auslagen fiir Kohle via Panama hiingen in erster Linie
vom Preise ab, zu dem sie am Kanal kiduflich ist. Gute Kohle zu
niedrigem Preise ist iiberall in den Vereinigten Staaten und in West-
indien erhéltlich: so in New-York zu § 3.— bis 3.25 und zu New-
port-News zu § 3.— franko an Bord. Von dort geniigen auch kleinere
Quantititen bis Colon, wihrend von New-York iiber Suez mehr
Kohlen aufzuspeichern sind. Im Mittelmeer bezahlt man § 5.11 bis
6.34. Die gegenwirtigen Kohlenpreise in Colon, Panama und pazifi-
schen Hifen sind hoch. Die dortigen Héndler machen einen guten
Gewinn aus ihrem Geschift. Es wire klug, nach Eroffnung des
Kanals sich mit einem bescheidenen Nutzen zu begniigen. In San
I'rancisco, der Hauptkohlenstation auf dem Wege von Panama nach
Japan, kommen die Kohlen auf § 6.90 per Tonme; in Honolulu,
das fiir Australien in Frage kommt § 7.— bis 10.50. San Francisco,
Seattle und Vancouver stehen zum Panamakanal und Ostasien im
gleichen Verhiltnis wie die in der Nihe des Suezkanals befindlichen
Hifen zu Ostasien. Schiffe nach dem Osten nehmen im Mittelmeer
oder am Suezkanal geniigend englische Kohlen an Bord, um von
Port Said nach Colombo oder selbst Singapur zu gelangen, wie auf
der Panamaroute in San Francisco oder im Puget Sund fiir die Fahrt
durch den nordlichen Stillen Ozean nach Japan. Die Entfernung von
San Francisco nach Yokohama ist so ziemlich die gleiche, wie von
Suez nach Singapur, wenn also die Kohlenpreise in San Francisco
oder im Puget Sund gleich teuer oder gar billiger sind als in Port
Said, so ergibt sich hieraus ein Vorteil fiir die Panamaroute. Schiffe
auf der Fahrt iiber Panama und Yokohama nach Hongkong und
Manila erhalten Kohlen in Japan, solche iiher Suez dorthin in oder
bei Singapur. Erstere haben iiber letztere den Vorteil in Japan
billigere Kohlen einzunehmen. Ganz gleich gestalten sich die Ver-
hiltnisse auf der Reise in umgekehrter Richtung. Ebenso gilt das
Gesagte fiir den Verkehr Europas, in welchem der Kohlenpreis eben-
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falls eine Rolle spielen kann, insofern z. B. billigere Kohlen auf dem
Panamawege die Vorteile einer kiirzeren Route iiberwiegen. In St. Lucia,
St. Thomas und andern Stationen zwischen Europa und Panama sind
Kohlen etwas teurer als im Mittelmeer, dasselbe trifft wahrscheinlich
zu fiir San Francisco und Vancouver verglichen mit Colombo und
Singapur. Dieser Ausfall muss selbstverstiindlich gutgemacht oder
tiberholt werden durch entsprechend billigere Kohlen in Cristobal
und Panama.

In Bezug auf die Kaproute amerikanischer Dampfer nach
Australien wird die sehr billige Natalkohle in Siidafrika doch noch
unvorteilhafter sein als die Ersparnis an Zeit und Kohlenkonsum
via Panama. Fir die Schiffe aus Europa wird in Anbetracht der
obigen Darlegungen der Kohlenpreis in Colon massgebend sein. Der
griosste Hafen Australiens ist von Liverpool via Panama nur 278 km
weiter als itber Suez, so dass ganz billige Kohlen in Colon unter
sonst gleichen Bedingungen konkurrieren kénnen.

Es geht aus diesen Betrachtungen hervor, dass die Kohlenpreise
i Colon und Panama von grosser Bedeutung fiir die Konkurrenz-
fihigkeit des Panamkanals sind. Anhaltspunkte fiir denselben geben
die Preise, zu welchen die Panama-Eisenbahn die Schiffe versorgt,
wie auch die Lieferungen aus den Vereinigten Staaten an die Kanal-
zone. Auf Grund dieser Preise kdme die I{ohle im Regierungsdepot
in Cristobal (Colon) auf # 5.— per Tonne und in demjenigen von
Balboa (Panama) auf § 5.50, wenn die Spesen eher zu hoch an-
genommen sind. Zu diesem Preise kann der Panamakanal mit dem
Suezkanal, wo § 6.33 und unter Kontrakten zu §# 6.21 per Tonne
verkauft wird, konkurrieren. Das ist immerhin nur dann méglich,
wenn die Regierung der Vereinigten Staaten den Verkauf iibernimmt
und die Kohlen am Kanal zum Selbstkostenpreis oder mit bescheidenem
Gewinne liefert.

Nebstdem kommen bei der Wahl des Reiseweges Faktoren
minderer Bedeutung in Frage, so die Seeversicherungsprimien,
klimatische Verhiltnisse, die vorherrschenden Winde und Meeres-
stromungen, die Sturmgefahr u. s. w. Die Versicherungsprimien sind
via Panama etwas billiger als via Magellanstrasse; der genaue Unter-
schied wird sich erst nach Eréffnung des Kanals zeigen. Das Klima
gibt dem Panamakanal eine gegeniiber dem Suezkanal bevorzugte
Stellung. Hier verdirbt oft die ausserordentliche Hitze im Roten
Meere manche Waren; auch wird behauptet, dass die Heizer, infolge
der Hitze, den notigen Druck in den Dampfkesseln nicht aufrecht-
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erhalten konnen. Die Schnelligkeit des Schiffes muss dann um 1 oder
1'/e Knoten per Stunde auf der langen Strecke (2430 km) von Suez
nach Aden vermindert werden.

Schiffe von Japan nach New-York und Europa haben giinstige
Winde durch den Stillen Ozean und Panamakanal, dagegen auf ent-
gegengesetzter Fahrt teilweise Gegenwinde und -Stromungen. Die
Stiirme auf dem nordlichen Teil des Stillen Ozeans und im Karai-
bischen Meere sind weniger hiiufig und heftig als im indischen und
nordatlantischen Meere. Auf die Wahl des Weges werden diese
Faktoren natiirlich nicht ausschlaggebend sein, aber ihr Einfluss wird
bei Entscheidungen mit in Betracht gezogen.

Die Rheder selbst sind sich nicht einig, ob die Panama- oder
eine andere Route vorzuziehen sei. Nur die Erfahrung entscheidet
und wahrscheinlich vergehen etwa zwei Jahre nach der Eroffnung
des Kanals bis sich der Handel den neuen Verhiltnissen angepasst hat.

Wie schon oben gesagt, werden die Kanalabgaben von grosstem
Einfluss auf die Frequenz des Kanals sein. Welche Abgaben sind
der Gegenwert der Zeitersparnis? Als Basis dieser Berechnung
dienen die Tagesspesen eines Schiffes auf der Fahrt Sie variieren
selbstverstindlich je nach Schnelligkeit, Bauart, Ladung, Bemannung
u. s. w. des Schiffes. Nehmen wir zur Illustration dessen ein Beispiel.
Die Miete eines gewodhnlichen erstklassigen ,Tramp“dampfers von
25/2800 Tonnen Netto-Register betrigt 8 sh = § 2.— per Netto-
Registertonne per Monat. Das Schiff Liuft 8'/c Knoten per Stunde.
Reise von New-York nach dem Norden von Peru. Die Reise dauert
hin und zuriick 5'/2 bis 6 Monate, wovon 100 Tage unter Dampf.
Kohlenpreis § 4.75 per Tonne. Die Miete betrigt somit 22800 =
& 5600.— per Monat zu 30 Tagen oder § 186.66 per Tag. 30 Tonnen
Kohlen zu § 4.75 werden téglich verbraucht, das ergibt § 142.50,
zusammen § 329.16 tigliche Spesen, welche fiir jeden Tag kiirzere
Reise durch den Panamakanal gespart werden. Diese Zahl kommt
11,7 Cents per Netto-Registertonne gleich; sie schwankt fiir alle
in Betracht kommenden Schiffe zwischen weniger als 10 bis 12 Cents.
Passagierdampfer erfordern weit hohere Spesen als Warendampfer,
da sie schwimmende Hotels sind, wihrend letztere nur mit schwim-
menden Lagerhiusern verglichen werden kénnen; 10 Cents per Netto-
Registertonne fiir jeden ersparten Tag kann also ein Warenschiff
ohne Schwierigkeit als Abgabe an den Kanal entrichten.

Fiir Europa — Westkiiste Siidamerikas ist die prozentuale Ab--
kiirzung viel geringer als fiir die Vereinigten Staaten. Schiffe nach
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den Salpeterhiifen sparen von Antwerpen und Liverpool nach Iquique
11 bis 13 Tage, nach Antofagosta 9 bis 11 Téige, was zu 10 Cents
& 1.10 bis 1.30 betriigt, so dass eine Abgabe von § 1.20 per Netto-
Registertonne gerechtfertigt wiire. Bei Beniitzung der Magellanstrasse
ist die Reise bedeutend linger, von Punta Arenas nach Valdivia
(etwa 1855 km) sind keine Héfen und bis Valparaiso (weitere
800 km) keine von Wichtigkeit. Ausserdem sind die Kohlen auf der
atlantischen Seite teurer als auf der Panamaroute. Der Spesen-
unterschied fiir ein Schiff ist § 9300.— fiir einen Warendampfer
von 10 Knoten und diese Ersparnis allein geniigt, dessen Kanal-
abgaben bei der Hin- und Riickfahrt zu bezahlen.

Fiir die Fahrt New-York—Australien sind die Verhiiltnisse nicht
so gilinstig, obwohl an Kohlengeldern gespart wiirde, wiirden diese
kaum den siebenten Teil der Kanalabgabe betragen und dieser Ver-
kehr, wenn keine anderen Riicksichten vorhanden sind, wird nach
wie vor um Siidafrika gehen. Solange die Suez-Abgaben nicht re-
duziert werden (jetzt Fr. 6.25 = § 1.20 per Tonne) glaubt man,
werde der Panama- mit dem Suezkanal zu konkurrieren im Stande
sein. G(recharterte Schiffe beniitzen aber die Magellanstrasse, wihrend
Liniendampfer Panama vorziehen.

Beziiglich Ostasiens und der Philippinen beabsichtigen die
amerikanischen Rheder und Schiffsmieter ihren Verkehr zu teilen,
fiir denjenigen nach den Straits Settlements, Siidchina und Manila via
Suez, fiir jenen nach Japan und Shanghai via Panama. Wenn die
Panama-Abgaben nicht héher sind als die in Suez, so wird der
Panamaweg manchen Vorteil bieten. Niedrigere Abgaben in Panama
wiirden immerhin nicht von der Benutzung der Suezroute abhalten,
denn die Verladungsmoglichkeit ist hier bedeutend griosser. Auch
beherrscht der Suezkanal diesen Handel zu sehr, zumal von Europa,
dagegen wenig von den Vereinigten Staaten, aus. Die Amerikaner
glauben daher nicht, dass sie lediglich mit niedrigen Kanalabgaben
den Handel vom Suezwege ablenken kinnten. Die durch eine geringere
Abgabe in Panama verursachte Zunahme nach Ostasien u.s. w. wiirden
den Ausfall auf den stidamerikanischen Verkehr bei weitem nicht
decken. Beide Kaniile besitzen ein sicheres, festes Kinzugsgebiet und
fiir die Randgebiete wird eine dem Welthandel willkommene Kon-
kurrenz die Abgaben, Kohlenpreise, Frachtgelder u.s. w. vorschreiben.

Einiges tiber die Rentabilitdit des Panamakanals diirfte von Inter-
esse fiir den Leser sein. Als Prinzip gilt: In erster Linie soll der
Kanal Handel und Industrie der Vereinigten Staaten und der iibrigen
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Lénder fordern. Die Leistungsfihigkeit des Kanals soll die Politik
der Kanalverwaltung leiten. Weise auferlegte Abgaben sollen Kin-
nahmen verschaffen, ohne die Aufgaben der Wasserstrasse zu ge-
fihrden; sie sollen nicht nur innert der Grenze dessen sein, was
der Verkehr auf sich zu nehmen im Stande ist, sondern niedrig genug,
damit der Welthandel ordentlichen Nutzen aus der Kanalbenutzung
zieht. Die Vereinigten Staaten haben grosse Summen in das Unter-
nehmen gelegt und haben bedeutente Betriebs- und Unterhaltungs-
kosten zu bestreiten. Kaufménnische Vorsicht und politisches Ver-
stindnis verlangen, dass der Kanal sich selbst bezahlt macht, ohne
den Verkehr iiber Gebithr zu belasten. Prisident Taft sagte in seiner
Botschaft vom 21. Dezember 1911, die Kosten eines Regierungs-
unternehmens wie der Panamakanal, sollten allméhlig, aber bestimmt
von dem durch ihn geschaffenen und vermehrten Verkehr getragen
werden und wir sollten trachten, aus den Abgaben geniigende Mittel
zu erlangen, um die iibernommene Schuld und deren Zinsen ab-
zutragen.

Der Kanal kostet 375 Millionen Dollars, also etwa 1942,5 Mil-
lionen Franken, wovon ein grosser Teil durch Anleihen aufzubringen
war. Kapital und Zinsen miissen entweder durch Steuern oder von
Kanaleinnahmen bezahlt werden. In anbetracht der stets steigenden
Ausgaben der Regierung sind Steuern nicht ratsam und es erscheint
selbstverstindlich, dass diejenigen dafiir einstehen, welche vom neuen
Verkehrsweg Nutzen ziehen. '

Dabei ist nicht zu vergessen, dass die Vereinigten Staaten am
Kanal ein Besitztum von grossem militdrischen und marinen Werte
haben. Die seestrategischen Vorteile sind in der Tat derart, dass
Viele den Panamakanal als Marinevermogen bhezeichnen, als ein Werk,
das ausgefithrt werden musste und ausgefithrt worden wire, ganz
abgesehen von seinem Verkehrswerte. Das ist eine iibertriebene
Ansicht militirischer Kreise. Der Kanal soll in erster Linie die See-
wege abkiirzen. Natiirlich wird die Marine aus ithm Nutzen ziehen.
Die Bewegungsfihigkeit der Flotte wird erhéht, sie kann den Kon-
tinent und die ausgedehnten amerikanischen Besitzungen billiger und
wirksamer schiitzen. Ebenso wird behauptet, der Kanal verdopple
die Leistungsfihigkeit der Marine. Das mag die Tatsache etwas
iibertreiben, aber annihernd ist die Behauptung richtig. Die Befesti-
gungen auf der atlantischen und pazifischen Seite erhéhen dessen
Wert fiir die Marine. Die Kanalzone bildet einen sicheren und festen
Stiitzpunkt, von dem aus die amerikanische Marine in Aktion treten
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und zu dem sie zuriickkehren kann mit der Beruhigung, dort Schutz,
Kohle und Deckung ihrer Bediirfnisse zu finden. Die Kriegsschiffe
konnen dort repariert werden. Es ist unmdoglich, die Bedeutung dieser
Operationsbasis hoch genug anzuschlagen.

Der Kanal erhoht jedoch auch die Lasten des Militédr- und
Marinebudgets. Der Unterhalt der Befestigungen zu heiden Seiten
der Landenge, welche wenigstens 6000 Mann Land- und 1200 Mann
Seetruppen als Besatzung bendétigen, die Kohlenlager in Balboa und
Cristobal, die Trockendocke und Reparaturwerkstiitten fiir die Marine
in Balboa, die Transporte und Kohlenlieferungen fiir Heer und Marine
erfordern ebenso grosse Auslagen wie der Betrieb des Kanals und
die Verzinsung des darin angelegten Kapitals.

Manche Amerikaner sind der Ansicht, diese letztgenannten
Kosten sollten ebensowohl vom Kriegs- und Marine-Departement,
als aus I{analabgaben bestritten werden; dem mag entgegengehalten
werden, der Kanal fiir sich bringe im jiahrlichen Budget der Kriegs-
und Marine-Departemente schon eine betriichtliche Vermehrung der
Ausgaben und ausserdem diene der Kanal nicht nur der Militdrmacht,
sondern zum Schutze amerikanischen Handels auf hoher See und der
Ausdehnung des amerikanischen Exportes. Die Erhebung von Schiff-
fahrtsabgaben zur Deckung der Betriebs- und Unterhaltungskosten
und Verzinsung bhedeutet keine Ungerechtigkeit gegeniiber den Be-
nutzern des Kanals. Zu beachten ist, dass der Panamakanal in den
ersten Jahren mehr von ausldndischen Schiffen frequentiert wird und
dass der Handel vorerst noch mehr Fremdhandel als amerikanischer
ist. Wir ersehen aus all dem bis jetzt Gesagtem, welche Hoffnungen
die Amerikaner an den Kanal kniipfen und wie er in Handel und
Politik, Krieg und Frieden, vor allem den Vereinigten Staaten
niitzen soll. |

Die Bruttoeinnahmen des Kanals hiingen von drei Faktoren ab:
der Hohe der Abgaben, der Héhe und Vermehrung des Verkehrs
und des Anteils des Verkehrs an den Abgaben.

Hilt die seit 1899 beobachtete Vermehrung von 60°/o alle zehn
Jahre bis 1915 an, so belduft sich der Verkehr in den ersten zwei
Jahren auf etwa 10!/s Millionen Tonnen jihrlich und im Jahre 1925
auf 17 Millionen Netto-Registertonnen ohne zu beriicksichtigen, dass
die Abkiirzung der Seerouten die Fahrten vermehrt. Die Vermehrung
des Verkehrs in der letzten Dekade betrug beim Suezkanal 70°/.
Fiir den Kanal koénnen wir drei Verkehrsklassen unterscheiden:
die amerikanische Kiistenschiffahrt, amerikanische Schiffe im Export-
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handel der Vereinigten Staaten und auslindische Schiffe im Handel
der Vereinigten Staaten und anderer Lénder. Ihr Anteil wird ge-
schitzt auf:

je 1915 und 1916 1920 1925
1,000,000 Tonnen 1,414,000 Tonnen 2,000,000 Tonnen
720,000 i 910,000 - 1,150,000 5

8,780,000 " 11,020,000 . 13,850,000 .

10,500,000 Tonnen 13,344,000 Tonnen 17,000,000 Tonnen

Der Berechnung dieser Ziffern liegen folgende Annahmen zu
Grunde. Der fiir den Kanal in Betracht kommende Kiistenhandel
vermehrt sich von 1910 bis 1915 auf eine Million Tonnen. In den
ersten zwel Jahren wird die Zunahme bedeutend grosser sein, der
Vorsicht halber jedoch gleich der vorherigen angenommen. Bis 1925
rechnet man auf eine Verdoppelung.

In Bezug auf die zweite Klasse kann nur schétzungsweise vor-
gegangen werden. In den Jahren 1909/10 belief sich der Export
der Vereinigten Staaten auf eigenen und fremden Schiffen, die den
Panamakanal benutzt hiitten, auf 2,856,900 Netto-Tonnen, was bei
einer 60°pigen Zunahme fiir zehn Jahre 3,600,000 im Jahre 1915
ergibt, wenn der Export aus den Vereinigten Staaten in eigenen
Schiffen auf 5% des Gesamten veranschlagt wird. Gegenwirtig sind
es freilich 9°/; und 23°/y des Netto-Tonnen-Umsatzes in den ameri-
kanischen Hiifen. Letzterer Verkehr richtet sich jedoch hauptséichlich
nach Canada, Westindien, Mexiko und den Antillen. Fiir lange Fahrten
kénnen 9°/o gerechnet werden und es ist zu erwarten, dass diese
nach Eroffnung des Kanals prozentuell zunehmen. Dazu wird bei-
tragen, wenn, mangels geniigender Schiffsbauten in den Vereinigten
Staaten, fremde Schiffe angekauft werden und unter eigener Flagge
fahren. Der Ansatz von 5%, ist demnach bescheiden.

Der amerikanische Verkehr via Panama nimmt wenigstens um
60°/o in den ersten zehn Jahren zu, ein Fiinftel davon in amerika-
nischen Schiffen. Wir erhalten so 720,000 Tonnen fiir 1915 oder
1916, 910,000 Tonnen im Jahre 1920 und 1,150,000 Tonnen fiinf
Jahre spiter.

Auf Grund derselben Berechnungen gelangen wir zu den Ziffern
der dritten Verkehrsklasse.

Beim Ansatz von § 1.20 per Netto-Tonne fiir Kanalabgaben
(wie im Suezkanal) stellen sich die Einnahmen aus den drei Klassen
folgendermassen:



1915 oder 1916 1920 1925

# 1,200,000 § 1,696,800 # 2,400,000
. 864,000 . 1,092,000 . 1,380,000
, 10,536,000 , 13,224,000 . 16,620,000
# 12,600,000 # 16,012,300 § 20,400,000

wenn keine Schiffe ohne Kargo oder Passagiere Beriicksichtigung
finden. Allgemein, wie beim Weg iiber Suez z. B., nimmt man an,
dass 96°/o siéimtlicher Schiffe mit Kargo fahren, so dass der Unter-
schied keine Rolle spielt, sonst hitten wir von obigen Zahlen 1,6°%o
abzuziehen.

Eine Reduktion der Abgaben wiirde jedenfalls durch vermehrten
Verkehr wettgemacht werden. Dagegen vermindert die Abgaben-
freiheit amerikanischer Schiffe die Einnahmen um einen Sechstel in
den ersten und um einen Fiinftel in den folgenden Jahren.

Die Isthmin Canal Commission berechnet die Betriebs- und
Unterhaltungskosten des Kanals in den ersten Jahren auf # 3,500,000.
& 500,000 kostet die Zivilverwaltung und Sanitiit in der Kanalzone,
vorausgesetzt, dass diese den Charakter einer Reservation beibehilt
und also nur von den Kanalangestellten und ihren Familien bewohnt
wird. Bis jetzt ist das Baubudget innegehalten worden. Die Bau-
kosten belaufen sich insgesamt auf § 375 Millionen mit Einschluss
der an die franzisische Kanalgesellschaft hezahlten 40 Millionen und
den an die Republik Panama fiir die Konzession entrichteten 10 Mil-
ionen. Die Verzinsung der Baukosten zu 3%, ergibt § 11,250,000.
Von 1913 an sind ausserdem, laut Konzessionsvertrag, § 250,000
jihrlich an die Republik Panama zu bezahlen. Samtliche jéhrliche
Ausgaben belaufen sich demnach auf 15!/ Millionen Dollars.

Fine Vergleichung dieser Zahl mit den Einnahmen zeigt, dass
der Kanal sich selbst erhilt, wenn simtliche Schiffe die Abgabe von
& 1.20 entrichten, dagegen nicht, im Falle amerikanische Schiffe
abgabenfrei sind. Mit der Zeit erfihrt wohl die Abgabe eine Er-
méssigung, je nach derjenigen des Suezkanals und der Hohe des
Verkehrs. Voraussichtlich wird es bei einer Reduktion auf § 1.—
nach dem zweiten Jahrzent moglich sein, noch jihrlich 1% Ab-
schreibungen vorzunehmen. Dann kommt wieder eine Zeit grosserer
Reparatur-, Erginzungs-, Erweiterungs- und anderer Arbeiten. Bei
der Annahme einer 60°, Vermehrung des Verkehrs schiitzt man
das jéhrliche Einkommen im Jahre 1935 auf 27 Millionen Dollars,
bei § 1.— Abgabe, was fiir Betriebs- und Unterhaltungskosten,
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geniigen diirfte.

Wie schon gesagt, haben diese Zeilen den Zweck, einige Ge-
sichtspunkte zu beriithren, die gewdhulich in der Literatur nicht zur
Sprache kommen, weil sie nicht in die Augen springen und sehr
komplexer Natur sind, aber gerade deshalb hieten sie mehr Inter-
esse als eine Dblosse tabellenformige Darstellung der Reiselingen
und -Differenzen, welche wir vermeiden wollten.

Ein besonderes Kapitel kénnten wir noch Betrachtungen iiber
die Einwirkung des Kanals auf die wirtschaftliche Entwicklung der
unmittelbar durch den Kanal beeinflussten Linder widmen, wie auch
dem schiitzungsweisen Anteil der verschiedenen Industrien und Handels-
zweige. Vielleicht bietet sich im néchsten Hefte unserer ,, Mitteilungen“
(relegenheit dazu.

Wihrend wir mit diesen Siitzen unsere bescheidene Arbeit
schliessen, verkiindet der Telegraph, dass soeben der letzte Erdwall
zwischen dem Atlantischen und Stillen Ozean fiel und kleinere Schiffe
bereits von einem Meere zum andern iiber die Landenge von Panama
gelangen. Der Kanal wird also, unerwartete KEreignisse ausgeschlossen,
niichstes Jahr dem Handel eriffnet werden und dem Weltverkehr
neue Bahnen weisen. Die Amerikaner haben einen neuen Vorteil
tiber uns erreicht; das ,alternde“ Europa aber wird Mittel und Wege
finden, seinen Rang auch in Zukunft zu behaupten.
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