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SCHNELLZUG CALAIS-DOVER

in Zukunftstraum! Vielleicht werden die ersten
Fahrkarten fiir den elektrischen Tunnel-
schnellzug Calais-Dover anno 1940 an den Schaltern
- der originellsten Eisenbahnlinie der Welt ausge-
geben werden, vielleicht ein paar Jahre vorher,

vielleicht erst einige Jahrzehnte spéter.... wer

weill! Die Technik hat auf diese Frage zwar schon
eine entschlossene und befriedigende Antwort ge-
funden, aber letzten Endes entscheidet . nicht sie,
sondern die hohe Politik. Lassen wir ihre di-
plomatischen Bedenken, die schon zweimal (1908
und 1924) zu einem Veto von seiten des englischen
Parlaments geflihrt haben, einmal unberiicksichtigt
und befassen wir uns einen Augenblick mit den
technischen Einzelheiten des Unternehmens, das
Riesenwerken, wie Simplontunnel und Panama-
kanal, wiirdig an die Seite gestellt werden kann.

Gegeniiber den mehr oder minder phantastischen -

und ungenauen Nachrichten, die aus
AnlaB der erneuten Besprechung
des Projektes im englischen Unter-
hause soeben durch die europiische
Presse gehen, mochten wir hier auf
Grund einer sehr interessanten
Studie des Chefingenieurs der fran-
zogischen Nordbahn, Albert Sarti-
aux-Paris, eine exakte fachmin-
nische Darstellung des gewaltigen
Planes geben.

Das Projeki, eine unterseeische
Verbindung zwischen England und
dem Festlande herzustellen, ist
schon erheblich mehr als ein Jahr-
hundert alt. In der Tat befalite sich
bereits Napoleon I. mit dem Tun-
nelplan und lief sich im Jahre 1802
eine eingehende technische Skizze
durch den Ingenieur Mathieu vor-
legen. Er #tillerte sich bei dieser
Gelegenheit zu dem anwesenden
englischen Botschafter: «Der Tun-
nel unter dem Kanal ist eine der
grofen Unternehmungen, die wir
zusammen ausfiihren konnten.» Der
praktischen  Verwirklichung des
Planes, welche die damalige Tech-
nik vor eine ungeheuer schwierige
Aufgabe gestellt hitte, trat man al-
lerdings aus politischen Griinden
nicht niber, und so ruhte die An-
gelegenheit mehrere Jahrzehnte.
Vom Jahre 1834 an wandte der her-
vorragende Ingenieur Thomé de
Gamond dem gigantischen Projekt
seine Aufmerksamkeit zu, aber erst
vierzig Jahre spiter begann man nach langem Hin
und Her eine Reihe kostspieliger Versuche, um zu:
néchst einmal die Natur des Meeresboden zwischen
dem Felsufer Blanc-Nez (siidlich von Calais) und
dem Shakespeares Cliff (bei Dover) genau festzu-
stellen. Eine eigens fiir diese Vorstudien gebildete
Gesellschaft verbrauchte damals mehrere hundert-
tausend Goldfranken, um' die vollstindige Sondie-
rung der obigen als geeignet befundenen Kanal-
strecke durchzufiihren. i

Trotz des hartndckigen Widerstandes der eng-
lischen Militdrkreise (spez. Lord Wolseley!) bohrte
man sodann bei Dover einen Versuchsschacht und
eine von ihm ausgehende Galerie von 1600 Meter
Liinge, wihrend die franzosische Gesellschaft bei
Sangatte (etwa 6 Kilometer siidwestlich von Calais)
einen Schacht von 60 Meter Tiefe und einen Stollen
von 1840 Meter Lénge herstellie. Das Ergebnis der
annéhernd 8000 Sondierungsbohrungen unter Was-
ser war nicht gerade ermutigend. Es ergab sich,
dal die obersie Bodenschicht in dem genannten
Meeresstreifen aus gewohnlicher Kreide, die nichst-
folgende aus Mergelkreide besteht, die beide stark
wasserdurchlissig sind und fiir eine Durchtun-
nelung nicht in Frage kommen konnen. Erst die
dritte Schicht (aus harter, sogenannter Felskreide)
bietet geniigende Sicherheit, aber sie liegt so tief,
daB der Anfangspunkt des Tunnels zirka 130 Me-
ter unter die Erdoberfliche gelegt werden muf.
Mit dem Gedanken, die schwierigen Arbeiten in
einem solchen veritablen Abgrunde unter der Erde
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auszufiihren, hat man sich gleichwohl heute vollig
vertraut gemacht.

Das niahere Bauprogramm ist folgendes: Die Liinge
des Tunnels wird, einen vier Kilometer langen Via-
dukt auf. franzosischem Boden einbegriffen, zirka

55 Kilometer betragen. Die Konstruktionslinie be-

ginnt in Wissant, der in halber Entfernung zwi-
schen Calais und Boulogne am Meeresufer gele-
genen Hisenbahnstation, die gegenwirtig den End-
punkt einer Zweigbahn bildet, die von der Haupt-
strecke Calais-Boulogne nach Nordwesten abbiegt.
Nachdem die Linie zunéchst dem obenerwéhnten
Viadukt gefolgt ist, tritt sie in die Erde ein und
verlduft in starker Senkung weitere vier Kilometer

unter dem Festlandsboden, und zwar parallel der
Kiiste gegen Norden. An diesem Punkte angekom-
men, wo der Versuchsschacht von Sangatte ge-
bohrt ist, wendet sich der Tunnel in einem nord-
wirts auslangenden Bogen in die westliche Haupt-
richtung, der er, nunmehr unter dem Meere, bis
zum Shakespeares Cliff auf englischem Boden folgt.
Dort zweigt er nordwirts nach dem nahegelegenen
Dover ab, wihrend der siidliche Tunnelarm in die
Eisenbahnlinie nach Folkestone einbiegt. Der Tun-
nel hat also auf diese Weise zwei Miindungsarme,
um die genannten Stidte moglichst direkt bedienen
zu konnen. :

Zu Beginn der Arbeiten wiirden zunéichst die
beiden schon bestehenden Zugangsschichte vollig
ausgebohrt werden. Sie sind bis zu einer Tiefe von
130 Meter zu fiithren, bei einem Durchmesser von
6—17 Meter. Nach sorgfiltiger Berechnung wiirden
zwei Jahre geniigen, um bis hierher vorzudringen.
Ein weiteres halbes Jahr erfordert der Einbau der
nitigen Fordermaschinen, Pumpen usw.

Sobald die Schéchte instand gesetzt sind, nimmt
der eigentliche Tunnelbau seinen Anfang. Vorher

‘muB allerdings ein sogenannter Versuchsstollen

von drei Meter Durchmesser gebaut werden, dessen
man bedarf, um die anzubohrenden Teile der Fels-
kreideschicht genau zu untersuchen. Durch zahl-
reiche Sondierungsbohrungen, die von dem Ver-
suchsstollen aus strahlenférmig verlaufen, erlangt
man die notige Gewillheit iiber die Beschaffenheit
des Gesteins. Diese miithevolle Vorarbeit ist gleich-

wohl unbedingt erforderlich, um nicht wihrend des
Tunnelbaues die gesamte Linie der Gefahr eines
Wassereinbruchs oder einer plotzlichen Verchie-
bung der Gesteinsschichten auszusetzen. Die Kon-
struktion des Versuchsstollens erscheint um so
schwieriger, als hier die Arbeit lediglich durch
Bohrmaschinen und heraushauen des Gesteins ge-
schehen muf; die Verwendung von Dynamit ist aus-
geschlossen, weil Sprengungen den tiberlagernden
Meeresboden in gefahrbringenderWeise erschiittern
wiirden. Nachdem sémtliche Sondierungen vom Ver-
suchsstollen aus erfolgt sind, kann man an die Aus-
bohrungdereigentlichenTunnelgalerieherangehen.

Anfangs hatte man beabsichtigt, einen einzigen
Tunnel von 9—10 Meter Hohe und 6—7 Meter Breite
zu bauen, mit ovaler Deckenwdlbung und doppeltem
Schienengeleise. Von diesem Gedanken ist man in-
des wieder abgekommen, nachdem man durch ein-
gehende Versuche mit Belastungs-
proben feststellen mufte, daB eine
solche weite Konstruktion keine
absolute Garantie gegen den Ein-
bruch der dem Tunnel auflagernden
Felsschichten gewihrt. Betragtdoch
der Druck derselben, der noch durch
die dariiberliegende Wassersiule
gewaltig verstirkt wird, nicht we-
niger als zirka 200000 Kilogramm
pro Quadratmeter. Das Werk soll
demnach in der Form eines Doppel-
tunnels ausgefiihrt werden, dessen
zwei Stollen kreisrund sind und in
einer Entfernung von 15 Meter pa-
rallel nebeneinander verlaufen. In
geeigneten Abstéinden sind die Stol-
len durch Quergalerien miteinander
verbunden. Da in jedes dieser Tun-
nelrohre nur ein Eisenbahngeleise
gelegt wird, ist als lichter Durch-
messer eine Breite von 5,50 bis
hochstens 6 Meter vorgesehen.
Unter den Tunnelrohren verlaufen
sodann noch. besondere schmale
Stollen, die dem Abflufl der, trotz
aller Vorsichtsmafregeln, immer
moglichen Abwisser dienen wer-
den.

Die Fortschaffung der Gesteins-
und Schuttmassen geschieht durch
Aufziige, dieindie Zugangsschichte
eingebaut sind. Sie werden im Ver-
lauf der Arbeit an die 3 Millionen
Kubikmeter Gestein und Erde zu
bewiltigen haben.Die durchschnitt-
liche Tagesleistung der Forderma-
schinen ist auf 4000 Tonnen (= zirka 400 Giiter-

~wagen von mittlerer Grofe!) berechnet. AuBlerdem

aber hiitten sie das gesamte <unter See» gebrauchte
Material zu transportieren und die 1200 Arbeiter,
die sténdig in diesem Teil des Unternehmens be-
schiftigt sind. In dem zunéichst konstruierten Ver-
suchsstollen soll eine elekirische Schmalspurbahn
laufen, die das herausgehauene Gestein bis zu den
Zugangsschiichten befordert.

Was schlieBlich die schon beriihrte «Wasser-
frage» angeht, so rechnen die Ingenieure immerhin
mit der Moglichkeit, in einem gewissen Stadium des
Baues nicht weniger als 100 Kubikmeter pro Mi-
nute bewéltigen zu miissen, speziell wenn man s0-
genannten Gesteinstaschen begegnet, die sich im
Laufe der Jahrtausende selbstredend mit Wasser
angefiillt haben. Um dieser Flut sowie der unver-
meidlichen Infiltrierungen Herr zu werden, legt
man die Entw#sserungsstollen so an, daB sie
nach der Tunnelmitte hin einen «Eselsriicken» bil-
den, das Wasser somit nach den Zugangsschich-
ten abflieft, wo es zutage gepumpt werden kann.
Anderseits verlaufen die Rohre des Haupttunnels
derart, daB sie sich gegen die Mitte der Meerenge
hin ein wenig senken, sie erreichen hier den Esels-
riicken der Entwisserungsstollen und entladen in
sie das angesammelte Wasser. Durch diesen einfa-
chen und praktischen Konstruktionsmodus wird
die Sicherheit des Betriebes gegen Wassergefahr
gewdhrleistet.
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Trotz der Grofle und relativen Schwierigkeiten
des Werkes wiirde seine Ausfiihrung, wenn nicht
besondere Hindernisse eintreten sollten, nicht mehr
als b bis 6 Jahre in Anspruch nehmen; optimisti-
sche Berechnungen sprechen gar von einer voraus-
sichtlichen Bauzeit von nur etwa vier Jahren.
Selbstredend wird der Tunnel von beiden Seiten her
in Angriff genommen, wodurch die Konstruktions-
dauer sich auf die obengenannte Zeit verkiirat.
Den angestellten Berechnungen zufolge kime man
in dem drei Meter breiten Versuchsstollen té#glich
15 bis 20 Meter vorwiirts. Der spitere Feortschritt
im Haupttunnel wiirde je nach der Beschaffenheit
des Gesteins allerdings nur etwa 5 bis 10 Meter
betragen, aber als durchaus befriedigend betrachtet
werden kénnen.

Soweit die technischen Details. Kime die Frage
der Kosten und der Rentabilitst.

Der Veteran des Tunnelprojektes, Baron d’Er-
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langer, Prasident der franzosischen Gesellschaft,
schiitzt die Jahresfrequenz auf 4 Millionen Durch-
reisende, was bei einer Billettaxe von 20 Fr. eine
Einnahme von 80 Millionen Goldfranken ausmacht.
Post- und Eilgutverkehr wiirden die Einnahmen
auf 100 Millionen steigern; setzt man die Betriebs-
und Wnterhaltungskosten auf 25 Millionen an, so
bleibt ein Gewinn von 75 Millionen, mit dem sich
sogar eine Milllarden-Anleihe verzinsen liefle, wiith-
rend die Herstellungskosten nur mit 600—800 Mil-
lionen devisiert sind.

Ob sich die internationale Finanz bei solchen
Gewinnaussichten zur Kapitalisierung des gigan-
tischen Unternehmens . bereitfinden wiirde? Die in
erster Linie interessierten Londoner und Pariser
Finanzkreise, aber auch die Amerikaner antworten
mit «Jay.

Wir wiiten eine elegante Liosung dieses finan-
ziellen Problems. Man beschneide hiiben wie drii-

Nr..6

ben das riesenhafte Militdr- und Marinebudget, das
diesseits wie jenseits des Kanals die friedsamen
Biirger unniitz belastet, und man wird in abseh-
baren Jahren die Bausumme meuchlings beiseite-
gelegt haben. Angesichts solcher wahrhaft kultur-
fordernden Sparsamkeit wiirde, falls man tiber-
haupt dessen bediirfte, auch das méchtige amerika-
nische Kapital sich ohne weiteres an der Finan-
zierung des gewaltigen Unternehmens beteiligen.
Aber wann wird an mafBgebender Stelle in Europa
die Erkenntnis aufdimmern, daf man anstatt der
nachgerade als barbariseh und kindisch gebrand-
markten SchieBgewehrspielerei lieber weitreichende
Kulturwerke solcher Art férdern solle?! Auf noch
so schéne Generalstabskarten fiir Luft- und Gas-
krieg wird der ansténdige Europier leichten Her-
zens verzichten . . . man beschere ihm dafiir lieber
— bitte recht bald! — eine Tunnel-Fahrkarte Ca-
lais-Dover!

bel veyaltefen
Leiden,

&) Versuch dberzeugt! Preis Fr.160.In allen Apotheken.

j¥r. notarieller Bestafig. anerkennen dber 5000 Arzle darunter
viele bedeulende Professoren die qute Wirkung des Toga'

Santa Marsllerxta ~ Hotel Conte Verclc

In Niihe der Station u. des Meeres. Flie8. k. u. w. Wnsserlnnll Zimm.
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Das alles hétte mir nicht passieren kénnen, wenn
man meine Zahne mit DENTOL geputzt hatte.

DENTOL (Wasser, Pasta, Pulver und Seife) ist e n Zahnreinigings-
mittel, das in h&chstem Grade anfiseptisch, wie durch seinen Wohl-
geruch duBerst angenehm wirkf.

In seiner Zusammensepung, auf den Arbeiten Pasteurs beruhend,
stdrk. Dentol das Za nfleisch. In wenigen Tngen verleint es den Zahnen
ein schimmerndes WeiB. Es reinigt den Afem und ist auch den Rauchern
beson ers zu emofehlen Es It im Munde das Gefithl ciner herrlichen
andauer: den Frische zuril

TOL ist in allen Geschimen, die Parfiimeriewaren fiihren,
erhéltlich, ebenso in wilen Apotheken.
Maison FRERE, Paris; 8 Rue Gustave Révilliod. Genf

Hotel
Beau-Rivage

a See. Fl. Wasser
ens. v. Fr.1

Locarno

GRAND HOTEL SAVOY

direkt am Meer, mit letztem Komfort

GRAND HOTEL et EUROPE

Famnlxenhaus mit Garten.
Mabige Preise.

RAPALLO

0

P A
_;:Ur::.

I

K&Inisch W: Yram

74prozentig, das best parfilmierte

BERGMANN & Ce

ist Sinnbild fir die uniibertreffliche Reinheit

und Milde der echten Bergmann’s Lilien-

milch-Seife. Sie mird nach altberoéhrien Vor-

schriften aus feinstem Pflanzendl hergestellt,

modurch sie die reine, meisse Farbe und

den leichten, luftigen Schaum erhdlt.

mohlabgemessener Zusatz pon Borax mirkt

, " bleichend und perhindert, als mildes Alkali,

" ‘ ) Porenperstopfung und Pustelbildung. Kést-

. liche Essenzen perleihen ihr den lieblichen,

erfrischenden Wohlgeruch. Diesen herpor-

ragenden Eigenschaften perdankt - Berg-

mann’s Lilienmilch-Seife seit einem Menschen-

alter unoeréndert die Vorliebe aller jener,

die mit der taglichen Toilette bequem eine

mirksame Haut- und 5d1<5nheitspflege per-
binden mollen. .

Ein

R ot

zUnché

Angenehmes Winterklima fiir Erholungs-
bediirftige (Asthma). Alle Sports! Golf
18 Holes, Polo, 5 Tennisplmze, Tanz. GroBes

INSEL
frei! Spezmlnreise f. ]ﬁngeren Aufenthalt.

B “ l 0 Nl Adresse: Hotel Brioni, Isiria

H OTE L und konzentrierte. Als Haus-, Heil-
und Toilettemittel unentbehrlich.
Verlangen Sie noch heute ein
na s- “yﬂl atismuster.
< Hlier ab(t}rennfen, ill{ni Ji ] Kuvert
mit 5 Ots. frankiert senden an:
Bahnhofplats F. Bonnet ie., ., Genf.
3 Erbitte gratis ein Muster
Z u R l C H Kolnisch Wasgser Yram,
Name: . SE
Restaurant §Adresse

Bitter Ticino

Grafis

und diskret versenden wir
unsere Proﬂpekte ither hy-

Palmen. Nichster Niihe des berithmten Grupnllo-
parkes Neuester Komfort. Schweizerleitung. Ar-
Prospekte Frau eler, Bes.
Im Sommer Ba.dhotel RUBI, Sf-\ewenlBr\mnen

Ncrvi SAVOY:HOTEL

Erstklassiges Familienhotel i pr A
(ital. Riviera)

u. sanitéire Artikel.
Gefl. 30 Rp. filr Versand-
spesen beifiigen.

Case Dara, 430 Rive, Genf.

an der Strandpromenade

Préchtige Lage mit herrlicher Aussichi — Grobe Veranda mit Restaurant — Prachivoller Park
Tennisplétze (eig. Trainer) — 200 Zimmer, davon 100 mit Bad — 100 Balkons
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