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Der Suazkanal. 
Von Geh. Regierunsafllt Wer n e k k e, Berlin. 

DM Rote Meer treibt mit scincr I,änge von rd. 2350 km sozusagen eiuen Keil zwischen 
Asien und Afrika hinein, der im Süden nur 20 km, also noch nicht einmal so breit wie 
die Straße VOll Ca lais ist; nur 3 m Nordende der so gehi ldeten Einbuchtung hängen heide 
Erdteile noch in der Landenge zusamlllen, die heute der Sucz-Kanal, die Grenze zwischen 
ihnen bildend , durchschneidet. Aber auch 3m Nordende des 450 000 km2 großen Roten 
Meeres bilden zwei weite re Meerbusen, der von Snet und der kleinere von Akabo. w ie­
derum Keile in der Landbrücke, die. abgesehen von dem Einschnitt durch den Suez­
Kannl, heide Erdteile }l(~ute noch verbindet, VOll der aber anzunehmen ist. daß sie auel] 
einmal gefehlt hat. Man kann sich die Entstehung diescs 'reils der Erdoberfläche wohl 
110 vorstellen, daß Asien und Afrika hier ursprünglich zusa nunenge hängt haben, daß sie 
dann durch welterschütternde Umwä lzungen - welterschütternd im wahren Sinnc des 
Worts - voneinander getrennt wQrden sind , daß schließlich aber der Spalt, der sich 
zwischen ihnen aufgetanl\3tte, an seinem Nordende wieder verlandet ist. Des Menschen 
Hand blieb es vorhehalten , Jahrtausende später hier einen Zustand zu schaffell, der dem 
lIrsprünglichen insofern wieder nahe kommt , a ls die hier gebi ldete Landbrücke wieder 
durchbrochen und so eine Verbindung zwischen dem Roten und dem MittelländiscllCll 
Meer du rch den Suez-Kanal hergCl!tellt ist. 

Die Vorgeschichte des Suezkanals reicht weit in das Alterhun hinein . Schon um da! 
J a~Jr 2000 v. Chr. baute nach Stro.bo, dem griechischen Geogrn.phen, dem wir den größten 
Tell unsc rer ErdI..'llnde des AltertUIllS ,'erdanken, de r Pharao Ses05tris unter Benutzung 
des Ni ls einen Kanal zur Verbindung des Roten mit dem Mittelländischen Meer, der aber 
wieder venandete. I m 13. J ahrhundert v. Chr. soll Ramscs den Versuch, einen Kannl 
zu bauen, wiederholt haben. Nach Herodot, der Ägypten bereist hat, aber im Gegensab 
zu Strabe, dem Geographen , mehr Geschicht.!lSchreibe r ist , begann der Pharao Necho 
(609 bis 595 v. Chr.), a lso an de r Wende des scchsten und siebenten J ahrhunderts den 
Bau eines neuen Kanals, der al>er auch nicht bis zur Vollendung gedieh. Auch Da.rius 1. 
Hystaspes (521 bis 485 v. Ohr. ) war am Bau der beide 1I.:leere ve rbindenden Schi ffa hrt~ 
st raße l>eteiligt; er setzte den von Necho begonnenen Bau fort, wie aufgefundene Denk· 
ste ine erkennen lassen. Der damalige Kanal, P haraonen-Kanal genannt, g LI'g vom 
rechten Arm des Nils aus und führt-c unter Benutzung eines nati.irlichen Einschnitts im 
Geliinde in den Timsah· See, der damals mit dem Roten Meer von Natu r in Verbindung 
stand und durch den auch der heutige Suez-Kanal führt. Au[ diescm Wege konnte man 
V?1l Agypten aus zu Wasser die Somali-Küste erreichen. Unter den Ptolemäern, die vom 
vierten J ahrhundert v. Chr. an i\ gypten beherrschten, - zu ihrem Geschlecht gehörtl' 
auch Kleopatra., die letzte der ägyptischen Königinnen (gestorben i. J. 30 v. Chr.), _ 
wurde der Kanal vertieft und sein Name ... {Urne daraufhin in Kanal der P tolemäe r um· 
gewandelt. Es sollen nach Strabo schon dama.ls sogar Schiffahrtsschleusen in diescm 
Kanal angelegt worden sein, währe nd die Geschichte der Techni k die Erfindung der 
S~h i rrah rtscll i euse in e ill ~ spätere Zeit verll'gt. Dann verfiel der Kanal, eine Folge deli 
Niedergangs der lUacht Äg)1)tens. Unter Kaiser 'l'rajan (98 his 117 n .. Chr.) und seinem 
Naebfolger Hadria n (1 17 bis 138) gab die Macht des römischen Reichs Anlaß, sich wieder 
mit dem Kanal zu beschäftigen; er wurde, mittlerweile ven!s ndet, geränmt und erhielt 
nun den Namen der Kaiserliche Fluß oder Trajani Amnis. Die Römer unterhielten den 
Kanal sorgfält ig und benutzten ihn fleißig auI dem Wege nach Indien; im Roten Meer, 
wo das Segeln Schwie rigkeiten macht, wurde ein Lotsendienst eingerichtet. Der Kanal 
vermitte lte den Verkehr mit Afrika und Arabien und dem ferneren Osten, diente also 
schon damals dem Zweck, der seine Bedeutung heute ausmacht. Später verfiel der Kanal 
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wieder, und im 8. J ahrhundert n. Ohr. wurde er zngcschüttet, nachdem er mehrere J ahr· 
hunderte den Verkehr aufgenommen hatte. Im aiebenten J ahrhu ndert, wa r zwar unter 
dem Kalifen Ornar eiDe neue Verbindung zu Wasse r zwischen Kairo und Suez entstanden, 
die aber bald wieder zerstört wurde, um Aufständ ische n in Hedschas die Zufuhr abzu­
schneiden. Auc.h Harun 0.1 Raschid, 786 bis 809 Kalif von Bagdad, befaßte sieh mit 
Kanalplä neD, ve rwarf sie abe r bald wieder. Die Verbindllllg zwischen den be iden Meeren 
rückte erst, abgesehen von vergeblichen Bemühungen der Venezianer im 15. J ahrhun­
dert, den Kilnal wieder hen:uslellen, erneut in das Blickfeld, als die Portugiese n um da!! 
Jahr ]500 den Seeweg um das Kap der guten Hof[nung nach Indien entdeckten. Ob­
gleich man damals schon die Verkürzung des Wegs von Europa erkannt. haben muß, 
die sich unter Benutzung des Roten Meeres gegenüber dl'm Umweg um das Kap herum 
ergebe n hätte, geschah nichts, was hier einen Weg zu Wasser hätte bahnen können, 
wenn auch dieser G(danke z, TI. dl'll Papst Sixtus V. (1585 bis 1590) und den türkischen 
Staathalter Ali im 16. JnbrllUudert, sowie LudwigXIV. (1638 bis 17 15) beschäftigte. 
Die Z~ i t, in der solche Bauwerke wie die Pyramiden nnter Aufwand von uugeheuren 
Massen von Arbeitern gebaut worden waren , war ,'orbei , und die damalige Z~ i t war für 
die Inangriffnahme eine r Ar beit , wie sie der Bau eines Me.e. re verbinde nde n Kanals bt, ... 
dingt, nicht reif. 

Der erste, dcr in der lleUCl"en Zeit den Gedanken wieder aufgriff, das n ote und dns 
lIittelländisehe Meer durch ei1lCn Kanal zu vl'rbillden, war Napoleon Bonaparte. Sein 
ägyptischer Feldz\lg im J ahre 1798 war in licht iger Erkenntnis der Bedeutnng, die der 
Weg nach I ndien schon damals hatte, - er hat sie auch beibehalten, - gegen die3es 
Land ger ichtet, und es lag daher Dur naht', daß sich se ine Aufmerksamkeit auf die Mög­
lichkeit richtete, den Weg nach Indien, aber nicht T.um Besten von England, zu vcr­
kürzen und zu verbessern . Napoleons Heer gehörten .. Goographes-lngenieurs" an, ein 
Bernf, deD wohl Napoleoll geschaHen hat, und einer von ihnen, J. M. L~pcrc, maehte auch 
Vorarbeiten fiir den Suez-Kallal, die al>er zu nichts führten, weil Lepcre durch seine 
Alessungell zu dem ]~ rgebn i s kam , daß die beiden zu ve rbindenden l\leere ihren Spiegel 
in \'e.rschied '~ lI e r Hölle hätte n. Seine, wie sich später herausstellte, unricht igen 1'Ilessungen 
,·rgaben eine.n Höhenunterschied von rd. 9 m. Während abe r die erwähnten a lten Kanäle 
\'Olll Nil am;gingen, wü hlte Lepcre schon eine J~iniellfiihrullg, die ungefähr der des heu­
t igen Kanals eilt spricht. Die Z~it war aber auch damals für ein solches Unte rneb men, 
wie es der Suez-Kana l geworden ist, noch nicht reif, und es bedurfte der Tatk raft eines 
Lew ps neben der Entwicklung, die de r Weltverkehr mittlerwe ile genommen hatte, um 
ein solches Werk auszuführen. Die Verdienste von Lcsseps mn das Zustandekommen 
des Sun-Kanals sollen, wie aus dem eben Gesagten schon hervorgeht, durchaus nicht 
unterschätzt oder verkleinert werden, schon hier sei aber betont, daß der Franzose 
LeS8E' ps nieht eigent lich der Erbauer des Suez-Kanals war, sondern daß das Verdienst, 
die Pläne fü r ihn aufgest~llt zu haben, dem großen Ingenieur N('grelli zukommt, einem 
der bedeutendsten Inge nieure des 19. J ahrhunderts, den EOwohlltalien wie Deutschland 
als den Ihri,gen in Anspruch nehmen, Deutschland insofern, als er Os~erre i che r war, algo 
zu dem Volk gehörte, cla.s jetzt mit dem des Altreichs im Großdeutschen Reich vereinigt 
ist. Lcese p8 war ihm gl'gcnüber drr Geschüftsmalln, der diesen Plänen zur Ausführung 
verhalf, dabei zwar große Tatkraft entfaltete, aber nicht immer mit ganz lauteren l\Iitteln 
arbeitete. 

Zu den weitschauenden Geistern, die die Bedeutung des Suez-Kanals, lange ehe er 
in Angriff genommen werden kOlllite, r ichtig erkannt hatten, gehörte auch L~ibniz , der 
bei einem Aufenthalt in Paris im Jahre 1672 eine Denkschrift über eine solche Schiff­
fa hrtstraße verlaßte und sie Ludwig XIV. vorlegte, ohne aber etwa.s damit zu erreichen. 
Auch Fürsten im "Reiche der Geister wie Humboldt und Gocthe beschäftigten sich mit dem 
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Gedanken, die Landenge VOll Sun miisse durchbrochcn werden. und Goethe, der 1827 
in einem seiner Gespräche mit Eckermsnn eine Suez-, eine Panama-Wasserstraße und 
eine Verbindung zwischen Maill und Donau erörterte, wünschte oder hoUte sogar den 
Bau des Kanals noch zu erleben. Auch Friedrich List, dessen weiter Blick ein deutsches 
Eisenbahnnetz, wenigstens auf dem Papier, schuf, trat Hit den Scew{'g nach I ndien ohne 
Umfnhrung des Kaps der guten Hoffnung ein und entwickelte die Forderung, Städte 
wie Hamburg, Bremen, LoudoTl o Bordeaux, 'friest , Antwerpcll, Amsterdam und auch 
New York, also die Häfen , von denen die großen Schi(fnhrMrnßen der Welt ausge hen. 
sollten vereint einen Sucz-Knnni baucn. 

Ein Hindernis für die Durchführung des P la ns, ll.otes Meer und MitteIländisches 
Meer du rch einen Kanal zu verbinden, bildete lange Z~it die schon erwähnte irrige Mei· 
nung, der Spil'g"'l des Roten Meeres liege 9 bis JO m höher als der des Mittelländischl'ß. 
Ein italienischer Ingenieu r, Gaetsßo Ghedini, wies jcdreh durch eiß Nivellement, das 
er im J ahre J820 in ägypt isclu~m Auftrag ausführte, nach, daß beide ~lccre so angenähert 
gleich hoch stehen, daß der Höhenunterschied für praktische Zwecke keine Rolle spielt, 
ohne daß aber diese Erkenntnis eineIl Erfolg gehabt hätte. Die E rgebnisse VOll Ghedinis 
Messungen wurden 1830 von einem Engländer Chesnay, weiter von einem Franzosen 
Linnll Bey bestätigt .. Ebenso wellig wie diese Messunge n ve rmochtl'n die Bemühungen 
der Simonisten, jener Weltbegliickcr, die ganz richtig glaubten , das Wohl der 1\'lenschheit 
kön ne durch Verbesserung des Weltvcrkehrs gefördert werden , den Gedanken, der dem 
Suez.Kanal zugrunde lif'gt, vorwärts zu bringen. Einer von ihnen, Prosper E nfant in 
(geboren 1796, gestorben ]864), ein französischer Eisenbahninge nieur, weilte 1833 in 
Ägypten, um mit Hilfe anderer I ngen ieure, die ihn begleiteten, die Möglichkeit des Bau!> 
eines Suez-Kanals zu erörtern. Er kehrte ahl'r unverrichteter Sache nach Frankreich 
zurück . Etwas weitf' r kam er ungefähr zehn J ahre später, als er vom Generalstatthalter 
der Türkei in Ägypten, dem Wali Mehemed Ali, gerufen wurde. Dieser hatte in dem Be­
st rehl'n, Ägypten von der Tiirkei unabhängig zu mache n, die feste Absicht, d.urch die 
Landenge von SlIez einen Kanal zu bauen, wodurcll, wie er glaubte, die Macht Ägyptens 
so gesteigert werden würde, daß es sich von der Türke i (rei machen könnte. Die Au.s­
führung ;;e ines Plans scheiterte aber an dem Widerstand Ellgla nds, das fürchtete, em 
von der 'rüIkei unabhällgigfS ÄgYllten könue ihm mehr Unbequemlichkeiten bereiten, 
als daß sie du rch den Vorteil eines verkürzten Seewegs nnch ]nd ien aufgewogen werden 
könnten. 

1m Jahre 1846 gründete Enfantin in Paris eine St udiengesellschaft zu dem Zweck , 
den Bau eines Suez-Kanals vorzube reiten. Ihr gehörte unter anderem der Sohn VOll 
Oeorge Stephenson, dem Siege r der Lokomot ivwettfahrt VOll RainhilI, Robert Stepbell­
SOli , ebe nso wie sein Vater einer der fiihrenden Eisenbabningenieure jener Z~ i t , an, ferner 
I)aulin Talabot, ein französischer Bauunternehme r, dem Frankreich und auch Italien 
ei nige ihrer ersten Eiseubahnen verdanken. I n Deutschland, zu dem ja Os~erre ich ZII 

jene r Züt noch wenigstens mit gewisser Einschrä nkung gehörte, gab es nur ellle il Mann . 
so hieß es damals, der diesen Ingenieuren an die Seite gestell t werden konll te, lind das 
war der schon erwähnte Negrelli, dessen Tätigkeit noch besonders 1.11 würdigen sein wird . 
Enfan t in war es gelunge n, deu tsche Kre ise für se inen P lan zu gewinnen, obgleich Deutsch­
land we it ab ,"on der Straße liegt, die der Sllez-Kanal eröHnen sollte. Durch verwand.t. 
schaft liehe Beziehunge n steIlte er die Verbindung mit dem Bankhaus Dufour-Ferollce III 

Ll'ipzig her, und so kam es, daß, durch Enfantin gewonnen, Leipziger Kreise unter an· 
derem durch Harkort, der beim Bau der Leipzig- Dresdener Eisenbahn ausschlaggebend 
mitgewirkt hatte, und Georgi, den späteren Finauzminister Sachsens, an der Studien­
gesellschaft beteiligt waren. Es ist bemerkenswert, da~ man in Leipzig, zweüell~ durch 
die dortige i\lesse veranlaßt, gelernt hatte, so großzügig zu denken, daß man SIch dort. 
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weit ab .,"on allen Seewegen, an einem Unternehmen beteiligen wollte, das bei weniger 
großzügIger Auffassung nur Bedeutung Hir die Schiffahrtsst raßen des Welt handels zu 
haben schi!!II. Di~ A.nteilnahme an dem Kanalplan war so groß, daß der Landtags­
abgeordn.ehJ Georgl aus i\lylau, der Vater des bekannten Oberbürgermeisters von Leipzig, 
im sächSischen LAndtag aus Anlaß von Verhandlungen über die Handels- und Schifr. 
fahrtverträge des Zollvereins au f ihn hinwies. 

Die Ue.teiligung Deutschlands am Zustandekommen des Sucz-Kallals verdient in 
einer deutsehcn Dnrstcllung der Vorgänge noch ein ige Worte. Auf den Ein(Juß von 
Enrantin iiber seinen Verwllndten Durour ist jedenralls das Eintreten \'on Georgi für den 
Sllez-Kanal vor dem Landtag zurückzufü hren. Er emprahl den Plan dem Wohlwollen 
und der Anteilnahme der sächsischen Rl'gierung und hatte damit auch Erfolg. 

Als im November 1846 die Beratungen fiihrender Männer in der Frage des Sue1.­
Kanals in PilriS lx>gallllen, war unter ihnen Dufour-Feronee mit Sellier, eincm Groß. 
industriellen, ebenfalls aus Leipzig. Die Studiengesellschaft, die daraufhin gegründet. 
wurde, erhielt eine deutsche Gruppe, die aus den schOll genannten Dufour, Sellier, Georgi 
und Harkort, ferner aus dem Geheimen Reg ierungsra.t 'fhieriot aus Dresden bestand. 
Allerdillgs nahmen diese l\litglicde r an den Arbeiten nicbt als Vertreter Deutschlands, 
sondern ehl'nso wie Negrelli "im eigenen Namen" teil. Auch Humbold t war zum Beitritt 
aufgefordert worden, bedauerte aber, daß Gründe vorlägen, die seine Beteiligung nicht 
gestatteten. Die Deutschen erhielten fü nf Stimmen in der Studiengesellschaft, die dann 
bei den Ver-hil.lldlungen in Paris gegründet wurde; ebenso viele St immen entfielen auf 
Osterreich. Dufou.r iiberwies die 10000 Fr., an deren J~inzah lung die BeteiligUllg ge­
knüpft war, und die sächsische Regierung stellte der deutschen Gruppe einen Betrag von 
25000 Fr. (30 Taler für je 300 Fr.) zur Verfügung, dessen Rückzahlung sie sich für den 
Fa ll des Zustandekommens des Kanals, jedenfalls aus dem dann aufzubringenden Aktien. 
kapital, aushl'dang. Dufour versuchte, auch Baye rn für den Kanal zu gewinnen, ebenso 
die Stadt und die Börse 1'riest und den Niederösterreichischen Gewerbeverein. Diese 
damals öste rreichischen Mit glieder soll ten dazu dienen, <lie Stellung der deutschen Gruppe 
gegenüber den Franzosen in Anbetracht des Umstandes zu befestigen, daß SChOll damals 
die Gefah r nahe Ing, I?rankreich werde aus naheliegenden Gründen die übermacht bei 
dem Kanalunternehmen an sich reißen_ Du[our scheint sich überhaupt der Angelegenheit 
mit Eifer angenommen zu haben. 

Bei weiteren Beratungen in Paris im J ahre ]855 ül>cr den Bau des Suez·Kallals war 
die deutsche Gruppe durch den Geheimen Oberbau rat Lcntze, vortragenden Rat im da­
maligen preußischen Ministerium für Handel und öUentliche Bauten, dem Leiter des 
preußischen Wasserbaus, vertreten. Er sollte sich anch an einer Studienreise naeh 
i\gypten beteiligen; unterwegs erkrankte er aber und kehrte in Malta um. 

Zur Belohnung Hir seine Bcmühungen um das Zustandekommen des Sucz-Kanals 
erhielt Deutschland später eine St imme im Verwaltllngsrat dCI Kanal-Gesellschaft, die 
ihm aber durch den Vertrag vou Versailles wieder entzogen .... 'Urde; Holland trat damals 
an die Ste J1,~ von Deutschland. Nach siegreicher Beendigung des gegenwä rtigen IGieges 
wird Deutsc:hland sicher in der Lage sein, seine Stimme wieder bei der Leitung des Sue:t.~ 
Kanals geltend zu machen. 

Zu den Förderern des Suez·Kanals gehörte übrigens auch der Erzherzog i\laximilian 
"on O~terreich, der spätere unglückliche Kaiser von Mexiko. Er war mit Said, dem Vize­
könig von Agypten, dem, wie noch dargelegt werden wi rd, großes, vielleicht das größte 
Verdil'nst sm Zustandekommen des Kanals zukommt, beueundet lUld konnte so seinen 
EinUuß auf ihn geltend machen. 

Zunächst nunmehr ein Wort über Negrelli! Alois von Negrelli war am 23. Januar 
li99 in Fiera di Primiero im 'l'rentino, also auf damals österreichischem Gebiet, geboreu 
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Seine Mutter war eine Deul8che. Im Jahre 1849 wurde ihm der Adelsname Ritter VOll 

Moldelbe ,-('rliehen, womit an seine Verdienste bei "Förderung der SchiHba rmachullg von 
i\loldau und Eibe hingewiescll werden sollte. Seine tec1111ischc Laufltnhn begann Negrclli 
mit Stroßcnooutcll im Puster· und :Etsch-'I'al im Bereich der BnudircktiOIl für Tirol uud 
VOfnrlbcrg, wo Giuscppe Duilc, der Verfasser eines Werks über Wildbacbverbauullg. 
Bein Lehrmeister war. Im J llhrc 1925 führte Cf WassermcssungclI im Rhein zwischen 
LicchtCllstl"in und dem Bodensec durch, und 1832 trat er nls Bnui nspektor in die Dienste 
des Kantons St. Gallen, wo er Straßen- und "\Vasserballten ausflihrtc. Von hier ging er 
nls leitendcr Ingenieur für Großbauten nach Zürich im Diellste der dortigen Kau[mann. 
schaft; llier buute er St.raßen und die schöne ?I1ünsterhrüeke über die Limmat. Er be­
re i ~ te Frankreich, England \md Belgien, um die damals im Entstehen begriffenen Eisen· 
bahnen dieser Länder aus eigener Anschauung kenncllzulern(,l1. und stdlte daraufhin 
einen Plan für ein Verkehrsnetz der Schwriz a.uf. 1m Jahre 18"0 trat ('r wieder in öster· 
reichische Diellste und iibernahm die Leitung des Baus der Kaiser }~erdinand·Nord · 
Eisenbahn Prag-Brünn, nachdem er im Jahre vorher das Amt eines Bundeskommissars 
für die Bese itigung \'on lIochwa.sscrschädell in den Kantonen 'fess in , Wallis und Uri 
ausgeiibt. und bei der Verbnuung der Linth mitgewirkt hatte. 1m Jahre 1842 gründete 
Oiltem, icb seine Generaldireklion de r Eisenbnhnen und berief Negrelli in diese BehÖrd:!. 
18~8 fo lgte die Gründung eines Ministeriums der ö[fentlichell Bauten, in das er ebenfa lls, 
und zwar als L~iter einer Abteilung, berufen wurde. Bei der Tätigkeit in diesem Amt 
regte er den Bau der ßrennerbahn an, deren Ban aber erst 1862 begonnen wurde. Immer. 
hin hat er mit dieser Anregung als großer, ·weitblickender Ingenieur den Grund aud 
zur politischen Achse Berlin-Holll gelegt. Auch mit einem Eisenbahnnetz für Württem· 
berg und mit der Verbindung zwischen Baden und Bayern durch eine EisenbaJm hat 
er aich in seiner Vielseitigkeit befaßt. Bei all diesen Arbeiten verfolgte er auch die Ent­
wicklung der Eisenbahnen in der Schweiz und beaufsicht igte den Bau der dort von ihm 
entworfenen Strecken. I m Jahre 1816 hatte er auch die L~itung des Baus der E isen· 
bahnen ßeuthen-Lemberg und Lemberg-Czernowitz gehabt. Seine Stellung im Mini 
IIterium gab Negrelli bald wieder auf, um Kommissar fü r die Bese itigung von Kriegs­
Rchiiden an deu SLraßen und E isenbahnen der Lombilfde i und von Venetien zu we rden, 
worauf er Präsident der Direktion für Straßen-, Wasser-, Eise nbabn· und Telegraphcn· 
bauten in Ve rona. wurde. Auch das A.mt des Vorsitzenden in der internationalen Kom­
mission für die Rege lung des Po lind in der Kommission Hi.r die mittelitalienischen Eisen· 
bahnen wurde Negrelli iibertragen. Sein Entgegenkommen gegen italienische Wünsche 
bei dieser 'fätigk('it fand nicht den Beifall der Regierung in Wien, und er wurde dorthin 
zuriickgerufell. 1m J ahre 1856 wurde er noch Generalillspektor der österreichischell 
Eisenbnhnell, aber schOll am J. Oktober 1856 ereilte ilm in Wien nilch kurzer Krankheit 
ein plötzlicher, frühzeitiger Tod. 

Schon 1838 hatte N('grelli, durch lI('ine dienstlichen Aufträge auf das Gebiet des 
Wasserbaus gedrängt und von Hlimboldt auf einen Suez-Kanal aufmerksam gemacht, 
sich mit dem EtltwUrf dieses Kanals beschäftigt, und als er nus seiner Tätigkeit in Ober· 
italien abberufen wurde, gillg er nach Ägypten, um die Vorarbeiten fiir den Kanal an 
Ort lind Stelle zu vollenden. Als im März 18<17 eine Gruppe von italienische n und deut­
schen Ingenieuren abgereist war, um weitere Pläne für den Kanal aufzustellen, hatte 
Negrelli ihnen die nötigen Anweisungen und Unterlagen, die er bis dahin vorbereitet 
hatte, mitgegeben. 

Durch das Auftreten von Lusseps ist die Mitarbeit VOll NegreJli alll Suez·Ranal stark 
in denliintergrund gerüekt worden; später ist sie aber richtig erkannt. worden, und beim 
Neubau des ßahnhofs Trient ist ihm im Jahre 1936 ein Denkstein gesctzt worden, auf 
dem er nls der Erste gepriesen wird, der den Plan eines Kanals zwischen Port Said IIlId 
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Suez gefaßt habe. In Jtalien sind zur Z~it Forschungen im Gange, die die Stellung Ne­
gr~lli s bei den Planungen für den Suez-Kanal weiter klären sollen. 

Negrelli muß die Seele der Studiengesellsehaft für den Stlez·Kaual gewesen sein. 
Er trat nut Feu~rcirer fiir den schleusenlO!len Kanal, also Hir die richt ige ]~ösung der 
7.11 bewältigenden Aufgabe ein. Ein so bedeutender Ingenieur war der richtige l\laulI, 
um die Planung eines so bedeutenden Ingenieurwerks, wie es de r Su('z-Kanal ist, zu über­
ll('hmen, und trotz seiner überlastung mit anderen Aufgaben fand er sich, als der lluf 
tUI ihn erging, bereit, seine Kräfte diesem Werk zu widmen. J~eider hat ~r die Durch­
fü hrung sei(ter Vlälle nicht erleben können, er starb neun Jahre vor der festl icJtell Er­
öffmlllgdo.hl't. Lesseps konnte nichts Besseres tun, als die Durchführung von NegreJlis 
Plänen ins 'i\'erk zu setzen. 

Nun zu Negrdlis Gegenl!pieler Lesseps! :Ferdinand Vicomte de Lesseps, am 19. No­
\'ember 1805 in Versailles geboren, aus einer alten französischen Beamtenfo.milie stam· 
mend, trat Ilach Studien in Pisa und Paris in den (mnzösischen diplomatiscllen Diel13t. 
[m J ahre 1825 war er bereits Vizekonsul in Lissabon, von 1831 bis 1838 tat er Dieust 
als Konsul in Kairo. Se ine Laufbahn führte ihn weiter, ebenfalls als Konsul, nach 'l 'unis, 
.\lex3Ildrien, R otterdam, Malaga und Barcelona. In den J ahren 1848 und 1849 war er 
französ ische:r Gesandter in Madrid. 1850 erhielt er einen Sonderauftrng Zli geheimeIl 
Verhandlungen mit de r ll.egierung in R om, während deren in Frankreich NeuwahleIl 
stattfanden, die eine n Wechsel in der llolitik Frankreichs gegenüber Italien zur l"olgtl 
batten, und J~esse J>s konnte seinen AuJtrag nicht weiterführen. Verärgert, auch in Uno 
)!IIade gefall'~ Il , trat er IlUS dem diplomatischen Dienst ilUS und ging nllch Ägypten. Dort 
war er während seiner Z~ it als Konsul in freundschaftliche Beziehungen zu Sßid Pascha 
getreten, der, als ein gebildeter Mann und gewiegter Staatsmann geschildert, im Jahre 
1854 die Rl'gieruug von Ägypten übernahm. Lesscps hatte sich schon vorher mit dem 
Plan eines SlIez·Kßnals beschäftigt, auf d('u er von Enfantin aufmerksam gemacht worden 
war. Er legte sdnem }'reunde Said Pascha nach dessen 'rhronbesteigullg eine Denk· 
~chrift über den Kanal vor, lUld di('ser ging Bu f den Gedanken, der Kanal müsse gebaut 
werden, mit; VerSliindnis ein. LCflSeps, der als Uichtig und gewandt, aber mIch als 
listenreich geschildert wird, war der lIIann , einen solchen Plall, dessen Ausführung 
\'ide Hi ndern isse im Wege standen, durchzukii.mpfen. Er gründete ei ne KanaI­
gesellschaft und yerdriingte mit ihr die Studiengese llschnft, die auch den ßau hatte vor­
bereiten und ihn sehließlicL, wenn auch zu andefCr :Form umgestaltet, hiitte ausführen 
~ol1en. 

Lesseps wurden viele Ehrungen zuteil; er wurde l\litglied der Acadlmue frall~ise 
uno anderer gelehrten Gesellschaften, auch Ehrenbürger von Londoll. Uei der EröUnung 
,Ies Suez·Kanals wurde er mit hohen Orden ausgezeichnet. I n späteren Jahren beschäf­
tigte er sich noch mit dem Plan einer Eisenbahn von ~ 1 05ka\l nach ß ombay und eines 
KRllals, der die Sahn.rn bewässern und zu einem fruchtbaren Lande machen sollte. Er 
nahm bekanntlich ein trauriges Ende. Seine Beteiligllllg am Bau des P anama.-Kanals 
endigte mit e inem l?ehlschlag, Lasseps wurde zu fünf Jahren Gefängnis verurteilt, entging 
lIber der Vollstreckung dieses Urteils durch den '.I'od, der ihn nm 7. Dezember 1884 in 
La Chesnaie im Department Tndre erreichte. 

Von Zeitgenossen wird LeSSE'pS als ein Mnnn geschildert, der klein und korpulent 
war und lebhafte Gesichtsziige hatte. Er habe es verstanden, den orIenherzigen und gut­
U1iitigen zu spielen, dabei eine Begeisterung zu entwickeln, die andere mitriß. Sein 
.\ußEres habe wenig vornehm gewirkt, doch habe er ein gewinnendes Benehmen gehabt. 
Seine ßildung ließ zu wünschen übrig, er eignete sich jedoch so viel Wissen an, wie nötig 
lI'ar, um sci.n Ziel zu erreichen. überall wurde er nicht ernst genommen, l)almerstoll 
Uezeichnete ihn z. B. als einen Abenteurer, und Napoleon IU., der ih.n im iihrigclllUlter. 

"" 
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stützte, nannte ihn ei llcn "Farceur", als ihm berichtet wu rde, Lesseps erstrebe als Be­
lohnung für seine Verdienste den 'Titel als Herzog VOll Suez. 

Die Verbindung zwischen dem Hoten und dem Mittelländischen Meer war von jeher 
nicht nur vom Standpunkt des Schiffsverkehrs betrachtet worden, sie hatte daneben die 
greßte Bedeutung für weltumspannende poli:ischc Plöne. Das zeigte sich bei den diplo-
1l1atischcn Kämpfen zwischen den damals das Mittelländische Meer beherrschcnd{'11 Mäch­
ten, die der Genehmigung zum Bau dcs Suez-Kannls vorausgingen. England wird sicher 
die Bedeutung dieser Wasserstraße nicht verkannt haben, es war aber in dem Gedanken 
befangen, der Kannl könne den am Mittelländischen Meer ßlIlil'genden Ländern mehr zu 
gute kommen als ihm se lbst, und suchte die Durchfühnmg des Unternehmens zu hinter­
tre iben. Als die ersten Dampferverbindungen zwischen Suez lind Indien um die l\litte 
des vorigen Jahrhunderts eingerichtet wurden, wo~i Suez "on Kairo und damit vom 
Seeweg durch das Mittelländische Meer her über Land erreicht vrorde, war in England 
allerdings eine Strömung vorhanden, die den Bau des Kanals gern gesehen hätte. Trotz 
Unterstützung durch das Ministerium für Indien uud das des Auswärtigen wurde dieser 
Vlo.n aber zu gunsten einer Eisenbahn Suez-Ko.iro wieder aufgl'geben, die denn auch 
mit englischem Gelde gebaut wurde. ü~r diese Eisenbahn sei hier t'ingesehnltet, daß 
sie nach Eröffnung des Suez-KaJlil.ls fü r die Schiffahrt als entbehrlich angesehen und 
o.bgebrochen wurde. Im Jahre 1834 wurde sie aber wieder hergestellt, nachdem schon 
vorher eine Eisenbahn von Kairo aus gegen die Mitte des Kanals, gegen Ismailia, vorge­
trieben worden war, die sich dort in zwei Arme spaltet und den Kanal in seiner ganzen 
Länge begleitet. 

I n England gehörte I .ord Pabnerston, der von J830 bis 1858 Minister war, zu den 
F'einden des Kanals. E r lehllte 184 1 einen Vorschlag der Pellinsular and Orient al Steam 
Navigation Company auf Erbauung eines Kanals ab. Aber um diese Zeit wurde in 
Österreich die ßedeutUJlg des Seewegs Ilach lndien rielitig erkannt, und Metternich selbst 
setzte sich für den Kanalplan ein, wobei er besonders dessen Wirkung auf den VerkeIlt 
von Triest im Auge hatte. England gab seine ablehnende Haltung nicht auf; es 
fürchtete, Frnnkreich, dM damals ausschlaggebenden Einfluß auf j\gypten hatte, 
werde dadurch Vorteile für seinen Handel mit dem Fernen Osten haben, was England 
schädigen würde. Palmerston unterrichtete in Erlassen den britischen Botschafter in 
Konstantinopel und den Generalkonsul in Agypten über die kanalfeindliche Stellung­
nahme der brit ischen Regierung und gab ihnen Anweisungen zu entsprechenden Maß­
nahmen. 

1m Jahre 1854 wurde Said Pascha, wie erwähnt, Vizekönig von Agypten, und er 
lud alsbald se inen Freund Lesseps ein, ihn zu besuchen. Dieser überreichte ihm die schon 
erwähnte Iknksehrift über den Dau des Suez-Kanals und erlangte daraufhin schon Bm 
30. November 1854 die Genehmigung, eine Gesellschaft zu gründen, denn Zweck der 
Bau und Betrieb eines der Großschiffahrt dienenden Durchstichs durch die Landenge 
VOll Suez mit beiderseitigen geräumigen Einfahrten und Häfen sein sollte, Diese Ge­
nehmigung sollte !)!) J ahre gelten, würde also, von Eröffnung der öffent lichen Schiffahrt 
im Kanal Bill 17. November J869 an gerechnet, am 16. November 1969 ablaufen. Dann 
sollte der Kanal entschädigungslos an .Ägypten falJen, Die Ausnutzung dieser Genehmi­
gung hing aber noch "on der Zustinunung des Oberherrn von Agypten, des Sultans der 
Türkei, ab, und Jlier arbeitete j~llgland gegen den l>lan. LeS5(>PS reiste selbst nach KOIl­

l:Italltillopel, konnte a~r zunächst nichts ausrichten, Der britische Botschafter, unter 
dessen Eiufluß der Großvesir stand , sagte ihm, der Kanal werde in den nächsten Imudert 
J ahren nicht gebaut werden. Ebenso erfolglos blieb eine Reise von J.Jessrps nae!l London. 
Man sah den Kana l dort als ein Mittel an, Ägypten von der 'I'ürkei unn bhiingig zu lIlachen, 
und das stand im Widerspruch zu deu Zielen der englischen Politik. 
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Lesseps ließ sich durch den Widerstand Engluuds nicht davon abbalten, scinen Plau 
weiter zu verfolgen. Er griindete im Oktober 1858 die Compagnie Universelle du Calla l 
11arit ime de: Suez, deren Akt ienkapital aus 200 1\lio Jo"'r., geteilt in ,100 000 Stü~k zu 
500 Fr fes t ~'esetl,t wurde. Es gelang, 207 111 Aktie n in F rankreich unterzubrtngen, 
64, 000 überr:ahm der Vizekönig. we itere wurdl'n in der'l'ürkei, in Spanien \md in uuderell 
Ländern abgesetzt, Englaud, Osterreich, Rußland und die Vereiuigten Staaten hielteu 
~ieh zurück, Unter Leitung von J.esseps wurde auch eine Z~itsehrift "L'lsthme de Suez, 
Journal de l'Uuion des deux 1\lers" herausgegeben, die (lie Belange der Kallalgescllschaft 
\'erireten sollte. 

Am Ostermontag des Jahres 1859 fand in Gegenwnrt von J.Jesseps da, wo ~eute 
Port Said liegt, der erste Spatenstich Hir ~ en BUIl (les. Sue.~-Kanals sta~t, doch er~~lChte 
Englaud durch politischen Druck, daß Sald Pascha dIe .Ua\lm~lll~ der Batll:ltellc fur den 
I. Novembex anordlletc, Lesseps gelang es aber vor diesem Z-It}lunkt, Napoleon, der 
ihm eine Audienz gewährte, für seine Pläne zu gewinnen, und Frankreich tmt uunmehr 
fii r den Bau des Suez-Kanals ein, der aber immer noch von England bekämpft wurde. 
Immerhin konnten die Bauarbeiten fortgesetzt werden, und im November 1862 waren 
sie soweit gediehen, daß das Wasser des Mittelländischen A1ee~es bis i.1I die Gegend d,es 
heutigen ISlllailia geleitet werden konnte. Beim Bau hatte em Ar~lterheer von zelt­
weiilg 26000 Köpfen mitgewirkt; es waren zum größten 'l'ei l Fellachen, dio als Zwangs-
arbeiter \'on der ägY}ltischen Rl'gierung gestellt worden ware ~l. . 

Doch nun gab eS Ileue Schwierigkeiten. 1863 ~tarb Sald Pascha. Uut~ ~~e~ 
Nachfolger Ismail Pascha stellte der Groß\'esir Bedlllgungen, unter den~n ~Ie I urkCl 
die Fortsetzung des Baus erlauben wollte, die aber J~esseps ablehnte, obgleich Ihm ange­
droht wurd(!, die ]~instellullg der BauarbeiteIl würde mit Waffengewalt erz\\~ng~.n werden. 
Lesseps aber gelang es, einen Schiedsspmch des Kaise~ Nap~.leo]l he~belzufuhren. auf 
Grund dessen es An (aug 1866 zum Abs~h luß von zwei Ver!'ragell zWls::he.n de~ Suez.­
Kanal-Gese llschaft und der ägyptischen B.egierung kam. Die ZwangsarbeIt belill Bau 
des Kanals, deren Verbot Ismail Pascha schon angestrebt llatte, wurde abgeschaUt. 
Ländereien, die die ägyptische Regierung der Kanalgesellschaft ü~rla~n h~tt.e, wurden 
zurücküberwicscn und die Regierung zahlte an die Gesellsclla ft r ille Entschadlguug VOll 

81 Mio. Fr, Ein Erlaß der Hoheu Pforte vom 19. März 1866 bestätigte die Verträge, und 
damit war endlich der Bau des Kanals genehmigt. 

Die Ba.uarbeitell waren um diese Zeit bereits zum größten Teil vollendet, so daß es 
nur noch bi.s zum 17, November 1869 dauerte, bis die Feierlichkeiten zur E röffmmg .des 
:-iuez-Kanals stattfinden konnten, was mit dem größten Pomp gescball. An der Spitze 
der 6000 Eh rengäste, die auf Einladung des Khedi\'en Ism9il daran tei~na~n~en, stand 
die Kaiseriu :Eugenie, übrigeus eine Großnichte von Lcsseps' Mutter,. sowie Kalse~ Franz 
Joseph, begleitet von den Ministeru Beust und Andrassy. ~er p.reuß~sche ~ronprlllz , der 
spätere Kaiser li'riedrich, war ebenfalls a?wesend, aber meht I~l semer Elgenschaf~ als 
Kronprinz; er reiste unter dem Namen eme.s Gr.afen \'on BarIUm und uahm .als dieser 
an den Il'ei;it lichkeitell teil. Ferner -waren du'! Niederlande durch das K~on pr lll~enpaar 
lind RUßlalld durch einen Großfürsten yertreten. Engla lld zeigte auch Jetzt sellle Ab­
lehmmg des Kanalgedankens und entsandte nur ?en B:0tschafter in Konstal.~tinopel zu 
l'einer Vertretung ~i den Festlichkeiten. Imme rllln se~lekt~.der Staatssekr:tur des Aus­
wärtigen ihrer britischen Majestät an Lcsse~s selbst ein Gluek\~'UIlSchschre lbe~. 

Am 17. und 18. NovemlJer 18G9 (uhr eme Flotte, aus Schiffen aller NatiOnen .zu­
~anllnengesetzt, mit Flaggeugaln. durch den Kanal,.an der Spt'ze ~ie K~is~ryach~ .. J~'~gle 
mit der Kaiserin E ugcllie und Lesseps an Bord. Dm a.nderen S.chl[fe Illlt Ih[e~ I'urst hch­
keiten folgten im Abstand einer Vierlel~tun?e, 80 wClt:re. Schiffe sehloSlle.n s l ~h an .. 1m 
letzten Augenblick wäre die Durchfahrt bemahe unllloghch geworden, elile agyphsche 
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i<regattc, die eille Art Probefahrt lURchen solltc, war aufgelaufen, und das Fahrwll!ISC~ 
~~ußt~. erst durc~ Sprcllgung(,l1 frei gemacht werden. LcsscJls wurde mit hohen Order; 
u~rhallft . ,und dIe nächsten Tag~ b~chten ~lluscbclldc lrcstc, Oll dellcn die Bevölkerung. 
b l ~ auf weite Entfernung herbelg~ l lt, als Zuschauer wilnalnll. 

. 'Fii,r die EröHnungsfeic r war bei Verdi, der dallll' ls, 56 Jahre a lt, wohl auf de r H öhl ' 

.'\t! II1CS SchaffellS gpstandl'lI haben mag, eine Oller bestellt worden' !K'ine Aida war frei r, 1 • 1 t 1 •• ( • ,C I nlCI rcc lt zel~ lg crttg geworden. 
, J',CSSCllS. den wi r mit der frlihcr erwähnten Beschränkl1ng den Erbauer des Sum:-

1\.811018 IICllllcn kÖllnen , hat. <lcu festlichen Tag der Eröffnung, den H öhepunkt seines 
Lcbclls. uoch 25 Jahre iil>erlebt. Er hat die festfahrt mit zwei Söhnen lIud einer Schwie­
ge~tochtcr al~f der Yacht. der Ka iserin ]~lIg~llie mitgemacht. Wenige 'l'age danach vcr­
!1,~.lrntete er SIeh ZU?l zweIten Mal, und aus dleS('r Ehe gingeIl noch secllS Söhne und sechs 
lochter Iiervor. Elller VOll den Söhnen von Lcsseps IlIIt bei ersten Versuch die Land­
enge VOll Panallla ll1i~ einem Kanal zu durchschneiden, eine traurige Holle g~sp i elt, \lud 
auch der ,Vater, war I.~I den Panalll~-Skalldal verwickelt. Der Tod im 90. Lebensjahr 
oowllhrte 1I1ll, wIe erwllhut, wegen selller Machcnschaften gerichtlich bestra ft zu werd 

Nil' h k' I . eil, _ r egre I at ,e~ ]\ S?, IOhe!l Alter erre ich,t wie Lessep!I, Er Wllr, 59 Jllhre a lt, im Jlloll re 
1808 g~,!1orbe ~I, Sellle I ochter hat nach seinem Tode noch bis zum Aus bruch des ersten 
Wcltkneges emen Rechtsstre it gege n die Kuualft'esellscllllft gefü hrt begriilld"t ""~ i J", t I"d' 1 d' . 0:> ,,,. ~ 1 '" 
5~ Ul Igun~sal~sprüe Je, le sie aus dem Erbe ilJres Vaters l1crlp itete, und nach italie-
llIscllen i\!.: t te llullgen klab-t sie heute !loch gegen die K analgesellscbaft auI die H er/HIS. 
gabe von Papieren ihres '~aters, die mÖgl i.cherweise d ie Vorgescll ichte des Suez-Kanals 
a~lders bcleu,:.hten, als es ~ l sl~er geschehen Ist. ZII dem Ziel, die Vorgeschichte des Suez­
K!ln~18 .zu kla~rell , I!abell ubngells allch schon italienische Forschungen geHibrt, die sich 
z~m red auf ag.rplJsche QuelleIl stützen, und man kanll wohl sagen, daß das Charakter­
bild der am ~uez-Ka\lal bete il igten l)ersoncn iJ, der Geschichte schwankt, je nachdem, 
ob m~~1 dabei aue deutsche, fmnzösische oder italieniscbe Quellen stößt. 

EllI Del.Jkma l für J~essep~ st eht IIn der Einfuhrt in dCII Suez~Kannl in P ort Said. 
t~oshnftc ~t ll,nn~ e ll ?elmuptell , !leinc ausgestreckte H and weiso auf die Dien.8tgebäudf' 
hm, wo dIe Sclnffc Ihre Gebühren ;:u entrichten Im \}cu. 

Als der Bau des Suc;:-Kannls in Angriff gellammen wurdc, hagen fiin! Pläne fiir ihll 
",or. Ullter allder~1ll hatten zwe i fTßllzösische 1ngellieure, Lillant lllld Mougel, in iigyp­
.tJschem A~l ft,rag ewell V?rent.wurf Hir den Suez-"Knnal a ufge!ltellt. Sie waren aber bei 
Ihrer ArbeIt lll~ J ahre 1855 nodl in den Glanbenbcfallge ll, daß der Spiegel des Rotcn 
Mccres um 9 bl.!S 10 Meter höher liege aLs der des MittelliindischenlYeeres, und SAhen eine 
" :Ilzahl Schleusen "01.'. 10f? III I,iil1~e, 2} I,n Breite und 6,5 m i\lindestwasscrtiefe vor. Jlögen 
\ h~S~ AhlllcS!lungen fur dlc dama lige Zelt geu iigend gewesen sein, 110 wäre doch der Kanal 
n1lt ~llIIen bald \'eraltet gewe!Sell. Die ägyptischen I ngenicure hatten schon ull"efiihr dit' 
1!~,utlge J~~ge für den Suc1.-Kullal a ll> d ie richtige erkannt. Eine kürzere L ini:nführullg 
wure mog hch gewesen, we llll mun die Mündung in das i\l ittelliindis('he Meer we iter nach 
O~te~ \'erlegt ~iitte, d~h Wu rde die .1lcutige Mündung bei Port Suid gewühlt, we il dort 
d~ .. r " t:,rnnd ,~1edc~ abfallt, dcr Weg ll1 das tiefe Fahr\\'n~cr also kürzer ist. Das Meer 
trngt. ubenl!es, wIe .man damals el'lll ittelt.e, hier den Strand ab, wührend weiter östl iell 
Ablllgcrungcll vor SICh gehen. 
, J;er Sue~-Kalla l .ist 161 k~lJ lang~; Il\~f 3,65 km Länge fiihrt er durch die Hafcllan lagell 

\ ( ~I l ort Sald. Er Ist all selller Ilordhchell Ausmündung auf der Westseite von einer 
.t,t) km lall~ell, auf der Ostseite von einer 2,6 J.."111 langen Mole eingdaßt; die erstgenannte 
IS~. durch e\llen Damm auf 6 kill verlängert, desscli Ende unter Wasser verläuft, um die 
.\ l ~l\ldl~.ng des ~allals vor der VerschlanulIuug durch die vom Damiette-Ann des Nils 
1Il1t~efuhrtcn 811lk- und Schwl'l11lllstoffe I1I1S dem Nil-De lta 1.11 schützen. Der Damm 
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kaun aber ,liesen Zweck nicht voll erfülleIl. Eine auf 9,2 km Länge a\lsgebaggerteFahr~ 
rinne b ildet den AUfgang in das Mittelliindische Meer, eine ehensolc1Jc, a\}c r nur 3 kill 
lange Fahrrinne den AUl!gang in den Golf \'Oll Suez. I m Oegens:ltz 7.11 llort. Snid, dns, 
unmittelbar am Kanal gelegen, im Anklang an dns alte Sais zu Ehren von SlIid Paschll 
geiuen Namen fiilu,t, li rgt SUß. das dem Knnal seinen Namen gegehen hat, etwas IIbseits 
von ihm, u_nd sein R afen greift iu d us Land nebcn dcr Kallll lmündung ei n. Au f dcn 
ersten 60 km vom i\littellülldisclll~ n Meere her, die nlloch eincm Knick nlll Ende der Hafen­
flll laft'en von Port Snid in südlicher R ichtung geradlinig ye l' laufcll, hihrt der K.a nnl d urch 
den Mensaleh- und den ßallllh-Sec. Der erstge na. llllte ist vom Meer nur durch eine scbmllic 
Nehr~etrennt, um als lIa.ff im Si nne der Haffe an der Ostsee bezeichnet zu werden, 
fClil t Hlm Ilher der Süßwllsserzufluß, der se in Salzwasser versüßt. Der Ballah·See ist 
dagegen eiu ßinnensee. Zwischen heiden Seen liegt ein niedriger H öhenrücke n mit Durch­
brechullgeu, durch die heide Wasserfläche n mitdn8nder in Verbindung swhell, Bei Nil­
Hochwasse r ist der illellsaleh-Sce 1,5 bis 2 m tief, bei Nicderwassc r des Nils li('gt sein 
Boden stellenwe ise trocken. Auf d ieser Strecke mußten wr Freilegung der J'"llhrriulle 
20 illio, m' sandige und schlanunige Massen aUl!"gcbaggert werden; der Aushub diente 
dazu, Dümme zu schütten, die denKanalll.uf 40 km Liillge einfassen. Zwische n deli beiden 
Scen 45 km vom Norde ingallg des Ka.nals entfernt, liegt EI Knntllrn, H ier stößt dic 
\'on Osten, vou Paliisl ina. her komlllende, die Siuai-Hlllbi ll~l'ellde j~isel1bllhn 
nu f deu Kallnl, eiue R egelspurbahn, die im ersten Weltkrirg, in Haifa 11 11 dns damalige 
Ende der Eisenbahnen von P lllästin8 nnschließend, von englischen Truppen gebllut wor­
den ist. Im Frieden zwischen den heiden Weltkrirgell war sie ein wichtiges Bindeglied 
für den zwischeustllatlichen Eisenbahnverkehr, indem sich über sie der Verkehr zwischell 
Europa und Ägypten zu Lande, vermittelt durch den Taurus-Exl.lreß im Anschluß an 
den Orient- und den Simplon-Orient.Expreß. bewegte. DieEc Eisenbahn, auf dem anderen 
Ufer nach Kniro weiterführend, bildet aho ein Glied in dem ganT. F~urol.l:l VOll Ca lais au 
uild weiter Kleinusien durchziehenden Schienenstrang, dcr mit seinem Ende in Kairo 
bis nach Afrika. hin~inreicht. Je nachdem, ob man zwisc1len P aris und Jstanhul den 
Oriellt-Ex:preß über StraLlburg, 'München, WiCIl , Budapzst lind Bclgrad ode~ de.n Sim.ploll­
Orient-E1fpreß übcr l\Jaihmd , l'riest, ßelgrad, Sofia wäh~te,. ~ollnte mall Iller ,\111 Fn edclI 
eine Fahr1; übcr G098 kill oder G001 km zuriicklegen , :Frel hch war der ScJllellcnslrallg 
zwischcn lstanbul und H aidar Pascha noch durch den B03porus unterbrochen, und auch 
der Suez-Kanalmußte au f einer Fähre überscbritten werden. Doch PlÄ ne für deli Bau 
einer Brücke über den ß03porus liegen vor, die l\li ttel zu ihrem Bau sind bewilligt, und 
~o wird llI3n voraussicht lich in nicht zu ferner Z~it nach Kril'gseude den SlIez-Kanal VOll 

llittel- und West-Europa. allS mit der Eisenbahn crreichen können, wobei allerdings zu­
nächstdie St recke 'l'ripolir-Haifa. noch im K raftwagen wird zurückgelegt werden mÜssell. 

Die Eiscnbahn EI Kantara- Ha ifa konnte vom Jahre 1918 an ill \'oller Länge be­
fahren werden. Sehon im Jahre 1917 war ein Fiiluverkehr übar dan Suez-Kanal einge­
richtet worden, der lebhafte Nachschubve rkehr des cngli '!(;hen H eeres konnte sich aber 
damit nicht begnügen, und die Ka.nalgesellschaft mußte sich nach langem Strüuben auf 
englischen Druck bin damit abfinden, daß bei EI A~isch, 5 km von, EI Kant~m entferut, 
eine Drehbrücke über dCIl Kana.l gebaut wurde, Sie machte dabei zur Bed lllgullg, daß 
die Brücke nach Becndigung des Krieges wieder abgebrochen würde; e~ dauer~ ~hcr 
bis 1921, ehe dies geschah. Seitdem wird der Verkehr über den Ka nal wledcr Imt elller 
fähre hcdiellt. Vor dcm 'Bau des Suez-Kanals standen bei dem heutigen ~I Kantara 
einige Lehmbüt.tell llIut eine M03chee; es war in ~b~lll ~ustand di~ einzige men.schliebe 
NiederlaS3ung in ei.nem Uml.-reis von 200 km; aus Ihr Ist eIne anschnhche Stadt geworden . 

Aucb südlich von EI Kantara du rchdringt der K anal weite rhin Bodenschwellen 
wld Seen. Zwischen dem Ballah- und dem etwa 15 km von jhm ~ntfernten Timsah-See 
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erhebt. sich das Gelände UIII et.wa 15m, zwischen dem 'fimsah- lIud dem danll fol"enden 
Großen ßittc.rsee um etwa 11 m. Auf der letztgenannten Erhebung, die heute na~h dem 
Orte Tu.ssum genannt ist , liegt das alte Sernpewn, der 'remp~ 1 des Sempis, des GottCli 
der ägyptischen Unterwelt. Auf den Großen folgt der Kleiue Bittcrsee. Beide verdanken 
ihren Namen dem Gehalt ihres Wassers an Bittersalz (schwefelsaurem iUagllcsiwll). ß eide 
~CII dchllcU sich auf eine Lünge von 30 km aus und sind bis 11 km breit. Sie bedecken 
eitle l~l iichc von 200 km2, sind also ungefähr so groß wie der Lago Mnggiore mit seineIl 
212 km2 und etwas weniger tll~ halb so groß wie der Bodclllice mit scillen 538 km2. I hr 
Iloden liegt 6 bis 12 m tiefer a ls der Spil'gel des Roten Meeres. Hinter dem BalIah- Sec. 

\ 

wendet !:I ich die Achse des Suez-K!~nals nach einigen Kriimmungen in die Richtung nach 
Südosten, nimmt abe.r hinter dem Kleinen Bittersce die Richtung nBch Süden wieder BUf. 
Hier du.rchschneidet sie wieder einen flachen, etwa 7 Ul hohen Geländeriicken, den Scha.­
luff, und durchquert schließlich, in flachem Boden sich etwas nach Westen wendend. 
tiefliegendes, lagunenartiges Gelände östlich von Suez. 

75 km von Port Said, 72 km von Suez entfernt, also etwa in der Mitte des Kauo.ls. 
ungefähr da, wo der noch zu besprechende Süßwasscr-Kaual vom Nil her den Kalla I 
erreicht, liegt Jsmailia, eine Stadt , die erst 1862, also während des Bnus des Kanals 

(
durch ei nen Befehl Ismails geschaffen wurde, heute eitle freundliche Gartenstadt mit 
etWj~ 40 000 Einwohnern, die ihr Aufblühetl der Suez-Kanal-Gesellschaft verdankt. H ier 
hat die KUllulgesellscllaH. dns Knllulamt untergebracht und Hir Unterkunft für ihre All­
gel!telltell gesorgt. Hinter ihren Gärten und Parkanlugen beginnt allerdings gleich di,' 
Wüs te. Vorbild für Ismailia waren englische Städte in Indien. 

Wie aus dieser l..-urzen l3el:!clneibung des Verlaufs des Suez-Kanals hervorgeht, führt. 
er durch Gelände, das sich nur wenig über seinen Spiegel erhebt. Er steht dadurch in 
schroffem Gegensatz zum Panama-Kanal, der ihm an Verkehrsbedeutung ungefähr gleich 
kommt, ihn abe.r als Bauwerk be.i weitem übertriUt. Ist er doch ein Sehleus!lnkanal. 
dessen Schcitelhaltwlg auf 26 m über dem Spiegel des Atlantischen und 23 m über dem 
des Stillen Ozeans liegt, und durchdringt er doch Gebirge, die er in nöhen bis zu 163111 

\ 

allschneidet. M.an hat für den Suez-Kanal nicht die Stelle gewählt, wo die Landengtl 
~~~l schmnlsten ist; m.~n hätte ih~.l vieln~eh ,' auc~. 40 ~m kürzer an anderer ~telle baueIl 
kOllllell, aber daHn ware das Ge lnnde Illcht so gunstlg gewescn. und es spncht für den 
!:I~ha rfen Blick von Negrelli und seine großziigige Auffassung, daß er dic größere Länge 
lllcht scheute, um dadurch an Massen bewegung zu sparen. Schwierigkeiten beim Bau 
und auch beim Betrieb, die beim Panamn-Kanal zuweilen die Besorgnis aufkommen lie-
ßen,. es sei unmöglich, das Werkd~rchzuführen- beim ersten AngriHwar es ja auch ge. 
scheitert, - oder zu erhalten, bileben aber dem Suez-Kanal auch nicht erspart . Es 
gelang nicht immer, die nötigen Geldmittel für die Fortsetzung der Bauarbeiten recht-
7.eitig zu beschaHen. Eine Cholera-Epidemie im Jahre ]865 und Typhus im nächsten 
Jahr richteten Verheerungen unter den Fellachen an. Der Schlamm. der ausgebaggert 
werden mußte, um das Fahrwasser freizulegen, ist geradezu eine Fliissigkeit mit nur 
geringer inlle~er Reibung .. Während man Erd- und Salldböschungen mit Neigungen von 
1 : I Y2. zllwelien wgar lmt 1 : 1 an legen kann und anzulcgell pflegt, fließ~ der Suez­
Schlallllll noch bei einer Böschung VOll I : 3~/J aus, und die Dammbö3ehungen am Suez. 
Kanal mußten in einer Neiguug ' "OU I : 5 angeIeg~ werden. Da. für deli Kanalquerschnitt 
die Sohlenbreite die maßgebende Abmessung ist, führt eine so flache wasser.>eitige Bö­
schung 1,11 einer großen Spiegelbreite. die in einem ullgümtigen Verhältnis nr Nutzhreite 
steht, und andererseits ergibt sieb für die Breite des DanIIns an scinem Fuß ein uner­
wünscht großes Maß und damit ein hoher Rauminhalt des Dummes, also ein großer Be­
d~rf a~ Schüttungsm~en. Bei 22111 Kronenbreite und 8 m Höbe, Abmessungen, die 
die bC\m Suez-KanallU der Regel vorkommenden sind, hat ein Damm eine Fußbreite 
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\·on etwa 100 1Il. Die Gefahr, do.ß die Schiffe auf dem Fuß der Uacben Böschung auf­
fahren und dadurch Verkehrsstörungen hervorrufen, ist dabei groß. 

Dem E:ntwlIrf des Kanalquerschnitts lag die Forderung zugrunde, daß Schilfe mit 
5 111 'fi efgang einander krellzen könnten. der Kanal wurde aber, um Erd- und J<'eharbdten 
und damit :Kostell zu sparen, niebt gleich mit dem vollen Querschnitt hergest<, lIt. In 
der Schwe1J.e von EI Gisr. in der 16 km lang\!n Strecke zwischen 'l' imsah- und Großem 
ßittersee, st reckenweise auch auf d\!m 75 km langen Zug zwischen dem Kleinen 13iUeriiee 
und Suez bei der Durchdringung des Schaluff war die Breite des Wassefilpi' gell au,L®.m.. L 

eingeschränkt . Noch größer war die EinsclU\iirllng der Spi~g~lbrüte bei der Einfahrt 
in den Groß en Bittersec und an der Amfahrt aus ihm; sie ging hier bis auf 40 m, und das \ 
noch dazu in gekrümmten Strecken. Diese Strecken hatten zusammen eine Länge YOII 

10 km. Beim Serapeum und im Schaluff steht l!.n Untergrund .Kalkstein an, der sich 
im Schaluff bis übe.r den Meeresspiegel erhebt. Diese Schwellen zu beseitigen, stieß auf 
~chwierigkeiten, und man begnügte sich daher zunäcbst damit, das Fahn\'asse r nur auf 
5.3 m herzu stellen. 

Im J ahre 1876 beginnend, ist d31m damn gearlJcitet worden, den Suez-Kanal au f 
.'I\!iner ganzen Länge auf die volle Breite zu bringen, bis 1890 blieb aber der größt~ zu­
gelassene 'l' idgang ei nes Sch iffes, das den Kunal durchfahren \vollte, 7,5 m. Welt.ere 
Arbeiten zu_r ~I iefungdes F ahrwassers ermöglichten es, daß Im J ahre 190~_~clllff~ 
mit 8.5 m Tiefgang zum Verkehr im Stlez-Kanal 7.ugelassen werden konnten. Seit 1936 
beträgt die Fahrwassertiefe 12.5 bis 13 m. und Schiffe mit 10.7 m 'Ii ~fgang dürfen ~ 
Kanal hefahren, nachdem schOll 1930 SchiHen mit 10 In 1' iefgang die Durchfahrt ge­
itattet worden war. Die Soblenbreitc beträgt heute allgemein mindestens 60 m. stellen­
weise 75 111; in den 13 Krümmungen ist dieses Maß auf 80 m Mindestbreite vergrößert. 
Der Wasserspiegel i.~t 120 bis 150 m breit. Das größte Schiff, das bis zum Ausbruch des 
lJe lJenwärtigen Krieges den Suez-Kanal durchfahren bat, war die Empress of Great 
Britain , die nrsprünglich unter dem Namen Tirpitz zur delltschen Reederei gehörte; durch 
den Frieden. von Versailles ist sie in englischen Besitz übergegangen uud . als Trnnsporter 
{iir austral i i~che Truppen dienend, im Jahre 19H torpediert worden. Die ganz großen 
J)ampfer, wie wir sie im Verkehr über deli Atlantischen Ozean i~ Frie~en fanden,werden 
auf deli Scb.iHahrtslillien, die durch den Suez-Kanal führen, DIcht eillgesetzt. 

Der schon erwähnte Süßwasserkanal, auch Ismailia-Kallal genannt, Uihrt, in einer 
lIatürlichen Senkung der Erdoberfläche veriauEend, dem Gelände um den Suez-Kanal 
Nilwasser LU. Das VOll ihm durchquerte Gelände war wegen seines salzigen Grund­
wassers früher unbcwohnbnr, bis heute ist es eine grünende, blühende Gegend geworden. 
\'or dem Bestehen des Süßwasscrkanals mußte ein Park von 16000 Kamelen gehalten 
werden, um da! nötige Wasser an die Baustellen und Arbeitsplätze heranzubringen. Die 
Kruten dafür haben mebr als 200 000 )!~r. monatlich betragen. Der Süßwll.S!!erkaual be­
Kinnt bei Zagazig nm Nil, führt quer durch die Wiiste und erreicht den Suez-Kanal beim 
'I'imsah-See g-genüber Ismailia. Hier verzweigt er sich in zwei Arme, die ~en Sucz­
Kanal nach. Süden und Norden begleiten. Der siidliche Arm wurde 1862 fe l'bggell te~lt , 
{liente aho schon zur Bau7.eit zur Wasserversorgung jener Gegend. Bis 1885 führte eUle 
Wasserleitung, bestehend aus zwei Rohren von ]6 und 32 cm Durchmesser nacl.~ Port 
~aid; dann wurde sie entbehrlich, indem der SüßwMSCrkanal Ilach Norden verlnngert 
worden wal' und Port Sa.id seinen Wasserbednrf aus ibm decken kOllnte. Der Kannl dient 
auch der Scbiffahrt. SchOll 1862 konute mnn vom Nil durch den Süßwl\Sserkllnal Ismailia 
.. rr~ichen und die Fahrt a.uf ibm bis Suez fo rtsetzen. 1865, als der nördliche 'feil des 
:Suez-Kanab fertiggestellt war, war außer der Verbindung mit dem Nil, die eine Durch­
fa.hrt zwischen dem Roten und dem Mittelländiscben Meer ermöglichte, eille Verbindung 
zu Wasser zwischen Port Said und Suez, also eine zweite Verbinduug zwischen den beiden 
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Meeren , durch den Süßwasserkall81 hergestell t. Dieser Kanal ist 1 bis 1,5 III tief, an der 
Sohle 8 m und in H öhe des Wasserspiegels 14 m breit. J~ine Schleuse schließt ihn gl'~en 
den Nil nL und ermöglicht. die Regelung der WasserfühnUlg. Beim Anschluß 3n deu tiuez­
Kanal liegt, sein Wasse rspiege16m iiUcr dem Suez- Kanal; der Abstieg wird durch 7.\\'ci 
Schleuscn VO ll 35 m Liingc. 8,5 m Breite und einer lIubhähe von je 3 m ermöglicht. Sie 
:;ind 11180 nur für kleinere Fahrzeuge benutzbar, größere könulen aber auf dem Süßwll.sser­
knllid nicht fahren. Nur NiJunrken können auf der Strecke quer durch die Wüste ver­
kehren, die aber auch nicht nuf die den K allal entlang fiihrClldClI Slr~ckeu übergehen 
können. Sie mi.i;;sl'u von der AlIschluß3telle aus dh l:ahrt auf dem Suez-Kanal fort-. 
SCl1:C Il , wenn "ie bis an das n ote Mee r oder an da'l Mittc lliiudüche g hng~ll sollen. 

Ober d{"1l den Sucz-Kanal auf dem Westufer begleitenden Damm läuft eine 6 bis 
8 tu breite ßetollstraße, auf der mall mit dem K raft.wagen die Fahrt zwischen Port. Baid 
und Suez in etwa zwei Stunden machen kanu. Hinter ihr liegt. der Siißwasserkanal, lind 
dann folgt, landeinwärts gelt·gen, die zweiglei ' ige E ..senbahn Su{"z-Port Said. Sie um­
geht die ßitterscen, führt aber durch die nördlich "on iLmen gelegenen Wasserfliichen. 
189 1 "on der K lumlgesdlschaft in Schmalspur angelegt, ist sie 1904 gegen eine Ent­
schiidigung VOll 19930 (ägyptische) Pfund VOll Staa te übernommen und aul Regebpur 
nllsAehullt worden. 

VOll den ten am Suez-K aual ist .§.IIeZ der einzige, der ä lter ist als der Kanal. Stiel. 
hnt Jetzt zusa mmen mit P ort 'fewrik und P ort Ibrnhim , die mit ihm eine Einheit bildell. 
etwa 53 000 Einwohner. Es li{"gt im Uintergrwlde des Mcer!msens, der nach ihm gennnnt 
ist, eines der \)eiden Zipfel, in die das Rote Meer nach NordeIl aUBläuft. Der zweite, der 
iistlieh dn"OIl gelegene Busell "oll Akaba, kam nach englischen Plünen vorübergehend 
auch dafür in F rage, den sü(lliehen Ausgangspunkt für einen Kanal nach dem Mi ttel· 
liindischen Meer zu bilden. 3 km südlich der Stadt Suez liegen die H afen- und Werft-. 
anlagen, mit der Stadt durch einen Damlll verbunden. Sie sind von ucr ägyptischen 
Regierung auf dem Meere abgerungenen Grund und Boden angelegt worden. Suet haUt· 
eine natü rliche Reede, so daß die K allalgesellschaft zuniich.!it da"on absehen konute, 
besondere Arllagen für die SchiUahrt zu schaUen. Unter anderem ist dort heute ein 
Trockendock vorhanden von 125 zu 30,5 In GrundWiche mit einer Wassertiefe von 11 m. 
Vor der :Fertigstellung des Sii ßwasserkana ls bezog Suez sein 'l'rinkwa'lser aus der 5 km 
entfernte tl ?!loses-Quelle. Seit 1837 wurde die überlaudpost Ilach Indien über Suez ge­
leitet, und wenige Jahre später richtete die Peni nsula r and Oriental Steam Navigation 
C'olllpany eincn in Suez anlegenden Schiffsve rkehr ein, der di ese "Post übernahm. Seil 
1857 ist Suez mit Kairo du rch eine Eisenbahn verbunden. 

Die bedeutendste Stadt am Suez-Kanal ist Port Baid an seinem Nordende, westlicll 
vom Kanal gelegen, 1859 ans Anlaß des Bans des K anals gegriindct. 233 km VOll Kairo 
entfernt und mit ibm durch eine 1~isenbahn verbunden, liegt es, eille unschöne Stadt , 
in nied rigen, flache n, bauml03en Gelände, also in reizloser U mgebung, wie überhaupt 
das ga nze Suez-K anal-Gebiet eine Wüste ist, in der die wenigen künstlich bewä~ser telJ 
Orte, dem Kanal ihr Dasein "erdankend, Oasen bilden. Auch die ß ewohnerscha[t VOll 
me hr als 100 000 K öpfen in }'ort Said ist eine .Folge des Bestehens des Kallals. Alle 
SchiHahrtliniell der Welt, die Q.1ll Weltverkehr bete iligt sind, uabell dort Vertreter. Seine 
Blüte "erdankt es im wesent lichen (lern Umstand, daß dort die Schi Ue ihren Kohlen­
"ormt ergänzten. Mit dem übergang der DampfscJliff3brt zur Olfeuerung hat da!! 01 
die K ohle verdrängt, und in Port Said sind seitdem groUe '1'ankanlagen zur Sp:!isung 
der Sch.Hfe mit diesem Brellu!!toH geschaHen worden. Seit EröHmwg der Eisenbahn 
Kairo--P ort Said steht der H a(en in lebhaftem Wettbewerb mit Alexandrien um die 
Ausfuh r aus Ägypten , namentlich was die Baumwolle aus Oberiigyptell anbelangt. Der 
[l1Ilell- und der Außenhafen haben zusammen eine Wasserfliiche von 230ha. Ein Schwimm · 
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dock mit einer Liinge ,"Oll 9 1 In bei 26 In Breite hat in "ersenktem Zustnlld eine Wasser­
tiefe ,"on 5,5 IU. J~in 53 m hoher Leuchtturm biklet einen Wegweise r Hir die Scb iffallrt. 

Ers~ nach dem ersten Weltkrieg ist Por Fund gegründet worden, dn~, a ls Erweit.erung 
\'on Port Sa id auf dem gegenüberliegenden Ufe r des Kanals errichtet, heute die Werk­
~tiitten und sonstigen technischen Anlagen der K analgesellschaft aufnimmt. Jm Gegen­
~ntz ZII dem unschöuen Port Sa id ist es als duc Gartenstadt gedacht. Lm J ahre Hl26 
wu rde es "OlH König Vuad \'on Agypten eingeweiht, dem es auch seine n Namen ,'erdnnkL 

Die Ix'iden weiteren Orte am Suez·K nna1. m Kantnra. und Ismnilia , sind in anderen 
Z;usammel111ang bereit-s erwii lrnt. ---- - ' 

Das K annlgebiet liegt, wie aUB vOnlngegangenCll Bcmerkn llgen be reits ersehen wer­
den 'ann, in dem Teil unserer Erde, der wohl von allen Trockengebieten 1\\s der t rockenste 
\)eze ichnet werden kanu. Selbst im Winter füllt dort nur spii rlicher RegelI. den der Sand 
--\Chnell aufsa ugt. In Port Said ist die jiihrliche Hegcnhöhc nur 83 mm. Die mittlefe 
Jahreswärme ist dort 2 1 Grad; sie ninUllt naeh dem Hoten Meer hin stark JW. ]nfo l g~' 
der Wärme ist die Verdunstung im R oten l\ leer lebhafter a ls im Mittelländischen, und dito 
Folge davon ist wieder, da ß im Kanal das Wasser von Norden lIaeh Siiden strömt., jedoell 
nicht mit Bo1cher Geschwindigkeit, da ß d ie SchiffAh rt dadu rch behindert würde. 

Der 13au des Sucz-K anals wa r mit 200illio. ]"r. veranschlagt, gt~kostet hat er ui ~ 
zur Eröffnung der Schiffnhr t auf ihm bereits mclll" Als das dopp:!ltc ; seitdem sinti noclt 
nngeheure Betrüge auf den Ausbau verwendet wordeu. 

Die erste ll Schiffe, die, nicht zu dm· geschi lderten 1testfa\lrt gehörig, den Kuual 
Ilurchfuhren, Whrten die englische :Flagge. EnglalUl hatte zwar den Bau des Kanals 
bekämpft, als er aber trotzdem zUBtande kam, benutzte es ihn gern und hat auch , wie 
wir noch sehen werden, von ihm zu seinem Vorteil Gebrauch gemaeht, sich auch maß­
gebenden JJ:influß auf ihn Z\I versehaHen gewußt. Hinter den Schiffen der Festfahrt fuhr 
ein kleines euglisches Handelsschiff "Hawk", also mit dem bezeichnenden Nnmen eines 
Raubvogels, (ler Im[ Beute aUS ist; es brachte für die Brit isch-Indische 'I'elcgrl.l pheu­
Gesellschaft Kabel nach Suez. In der Gegenricht,ullg fnhr als erstes Sehiff \'011 Iwl iell 
kommend die "Danube" unter englischer Flagge dU I·ch den Kanal. 

Der K analvel"kehr entwickelte sich !lach der ]lomphaHen Eröffllu uglifalJl"I, nichl so. 
wie mall gewünscht und erwart.et hatte. 13i3 ZUlll 3 1. ])~zelllber iS71 . ul ,o in einem J ahrc 
und etwas mehr ab einem Monat wurde n nur 486 Schiffe mit einem Gehult. von "Si 000 I V-uIt,!c.r 
gezühlt, die zwar 4,3 i\1io. Fr. an Gebiih.ren gezahlt hatten, ein Retmg, der aber im Ver-
hältnis zu den Baukosten des Kanals, 433 Mio. I?r., und den Aufwendungen Hir sei neIl 
lletrieb und seine Unterhaltung gewürdigt, so betrachtet, also als durchaus ungeniigend 
\)ezeichnet werden muß. Der Grund für die geringe Bellutzung des Kanals war ein dop-
pelter: er lag einerse its im Ausbruch des Dcutsch-fmnzö3isehelL Krieges, der sei nen Ein, 
fluß auf den Welthandel und Weltverkeh r nicht verfehlte, andererseits in dem ,\l:Ingei 
an Wendigkeit de r R eedereien, die ilue Schiffe immer noch den gewohnten Weg um da!' 
Kap der g\lten H oHnung nehmen ließen. Namentlich britische R eedereien wnrell aud 
durch Verträge mit der Regierung; die ihnen dcn llosh·erkehr ZlIwic!I und ihncn dnfiir 
13et riebszu.schiisse gewährte. gezwungen, den ]~a n(lwcg üuer Alexandrien nach Stlez noch 
beizubehalten. Das erste J ahr des Bet riebs im SlIez-Kanal schloß mit einem Fehlbelrag 
von 10 Mio. Fr. ab, der l>reis einer Aktie mit dem {"rwähnten Nennwert von 000 Fr. 
;!ing au f 168 ·Fr. herunter, der Durchschnittspreis des J ahres war 272 Fr. Lesscpl wollte 
tlarau (Jlin das gallze Unternehmen für 240 Mio. Fr. 1111 di e europäischen Großmiiehte ab-
~loßeu , falKI aber damit nicht die Billigung der Hohen })[orte und sah \'011 der Verfolgul1g 
dieses Pla·nes ab, a ls sich in de r ·Folgezeit der Verkehr hob und sich die wirtscha ftliche 
Lage der Gesellschaft besserte. illittlerweile haben sich die VerhältnilSC so gestaltet. daß 
Iier Altbes itz von Aktien der Suez-Kanal-Gesellsch ~lft ('ins der besten Geschäfte. " it·1Jeicht 
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sogor da! ertrn~rcich'ite ist, das je gemacht worden ist, uud die Erben kOllnten ihren 
V?rf,ahren gu r lUcht ~~nkbar geuug sein. daß jene sich bei der Gründ ung der Gesellschaft 
nllt Ihrem Geld betelhgt haben. Das gilt allerdings lIur für die Z -it bi, ZUlU Ausbruch 
de.s g~genwürtigen Krieges. der den Suez-Kanal. wie nicht anders zu en\'urten, schwer in 
iUltlel~ellschlLf~ g<,zogen und eine Lage geschaHen hat, von der noch nicht recht zu er­
sehen Ist, ",ohm der Weg führen wird. 

Die Aktien der KanalgeseJlschaft hatten zunächst, wje erwähnt, einen Nennwert. 
VOll 500 Fr. , .. bald w.urde~. sie aber ~n Stücke von 250 Fr. gete ilt, so daß ihre Z:~hl jetzt 
8~ 000 betragt. Die Grullderantelie, zunächst hundert 311 der Zahl, sind mittlerweile 
wiederhol t. gete il t worden; ihre Zahl beträgt jetzt 100000. Von den Aktien hat die Ge­
sellschaft bis 1937 171 266 getilgt, obgleich bis dahin 951 i\Jio . . Fr. fiir den Ausbau des 
~ßnals aufgewendet worden wnrell. Der Wert der Aktien stieg von J ahr zu Jahr, wie 
die nachstehende Aufstellnng l.eigt. 

Jnhr 
1921 
1929 
193 1 
1937 
1938 

Wert der Aktien (Nennwert 250 :E'r.) 
8000 Fr. 

26000 Fr. 
II 250 Fr. 
28 300 ~~r. 
24000 Fr. 

. Als der Wert von 10 000 }'r. überschritten wurde, sah sich ei ne Z~it\lllg, die dnrüber 
berlchte!e, ."ernnlaß~, ausdriicklich darau[ hinzuweisen, daß die genannte Zahl kcin Druck· 
fehle.r .~I. Dem l)rels dcr Aktien entsprach ihr Ertrag, der sich wicdcClllll au[ den guten 
Ge~haftsgallg dcr Gesellschaft gründete. Für die eingezogenen Aktien waren Genuß­
schellle ausgegeben ~\'ordell.' 110 daß die Inhaber am Gewinn beteili gt blieben. An dem 
qberschll~ 8~~~ten die Aktionäre mit 7.1 %. die. Gründer mit 10%, die ägyptische Ue­
gl~rung nllt I" Yo, der .. Ver\\:altullgsrat .. mt 2%, die Belegscha ft ebenfallg mit 2% beteiligt 
scm. Der .J.\ntell der ugyph.schen RegleCllllg wurde später abgelö3t und kommt seit 1880 
der Gesell .. cbaft. zu gute. Wie sieh der Erlmg der Aktien, der Genußschcine und der 
Gründemnteile in den letzten Jahren vor dem Krieg gestaltet bat, geht nus der nach­
stehenden Zusammenstellung hervor. 

Jnhr 
Reingewinn der GewinnsIlleil 
Kanalgescllschaft auf die auf den nur den 

in i\Iio. F--r. Aktie I Gcnußschcin Gründcmntcil 
1935. 553 540 Fr. 491 }~r. 553 Fr. 
1936 625 600 Fr. 555 Fr. 626 Fr. 
1937 . 852 820 Fr. 765 Fr. 852 Fr. 
1938. 914 899 Fr. ! 1 
1939. 580 Fr. 493 Ji'r. 555 F r. 

Die vorstehend [cblcndcn Za hlen habeu sich nicht ermitteln lasselI. Dus J ahr 1939 
~~ac~te, wi~ er,~ichtl~ch, einen Hiickschlag; wenn man ahC!' davon ab3ieht, seinen Ertrag 
f~r dIe ~ktlOnllr.?, elle Inhaber der Genußschcille und die Gründer oder vielmehr dm'en 
Erben n1lt dem Ertrag der vQrnngegangenen Jahre zu vergleichen, bleibt es bci der schOll 
ausge~prochenen Tat sache, daß die Beteiligung am Suez-Raual ein außerordcntlich er­
tragreiches Geschäft ist. 

Von ~elll Aktienka pitlll der Suez-Kanal- Gesellschalt sind 26% in frunzösischen Hün­
den, 10% m ~en('n d?r Er.h?n der Gr~nder, 20% in dcnen der Mitglieder des Verwaltungs­
rata, und 44 Yo hllt dia Im h sche Regierung erworben. Von dem frnnzösischen Besitz hält 

I Nennwert 250 Fr. 
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das Comptoir national d'Escompte 15% der GeslLmtmenge. Der Verwaltung'lmt hat 
32 i\Jitg'ieder: 21 vert ret('n }~rankreich , 10 England ; dlls letzte Mitglied ist ein Vertreter 
der Ni"derlande, das in den Verwaltllllgsrnt h<'rufen wurde, als Deutschland auf Grund 
des Vertrags von Versailles aus ihm ausschied. Die i\1itglied('r des Verwaltungsrats be­
ziehen eine Vergütung von 400 000 li'r. im Jahre. :Frankreich belohnte se ine Politiker, 
Sts.atsmänuer und andere verdienstvolle Pen:önliehkeiten durch Abordnnng in den Ver­
waltungsmt der Knnalgcsellscbaft, in dem außerdem von Frankreich aus dessen Eisen­
bahnen, dessen Schwcr- und Rüstungsindustrie vertreten sind. Die Gesellschaft hat 
ihren Sitz i n Paris, sie untersteht aber ägyptischem Recht. Ein großer 1'eil der Rück­
lagen ist in franzö~i~chem Grundbesitz angelegt. Wenn man sie danach auch mit weit­
gE hendem Recht als ein französisches Unternehmen bezeichnen kann, so hat es doch 
England verstanden, oh1l6 der Form nach dazu berechtigt zu sein, sich maßgebenden 
Einfluß aui die Geselh:chaft zu s.ichern. Sein Aktienbcsitz beträgt zwar 353205 Stück, 
aber da kein Aktionär und kein Mitglied des Verwaltungsrats mehr als zehn St immen 
in sich verdnigell dar f, hat Engla nd nur zehn St immen im Verwaltungsrat, von denen 
nur drei d urch Vertreter der R egie rung ausgciibt werden . 

England hatte sich , wic dargelegt, zunächst von den Bestrebunge n, einen Suez­
Kanal zu bauen, fern gehalten, ja sognr alles versucht, um derartige P läne zum Scheitern 
zu br ingen.; es dauer te aber nur wenige Jahre nach dessen Eröffnung, bis cs zu dem 
bestehenden Ka.nal eine andere Stelhmg eiunallm. Die Griinde Hir sein Verha.lten sind 
zunächst n ieht recht ei nzusehen, denn es ist n icht a.nzunehmcn, daß es d ic Bedeutung dcs 
Kanals für die britischen Beziehungen l.U scincn östlich davon gelegenen Besitzunge n so 
langc verkannt hütte, wenn es auch zunächst geglaubt hatte, der Kanal werde mehr deli 
illittelmeerstaatell Ills il:m sclbst zugute kommen. Eine güustige Gelegenh~it, sich ein­
zuschalten, boten Rngland die mißlichen Vermögensverhiiltnisse des Khediv~u Ismail 
Pascha. Er hatte über 2 Milliarden liufgewendet, um Bewässerungsa.nlagen und Eisen­
bahnen zu banen, Wüste zu nul?OOrem Land zu machen, Schulen für 100000 Kinder ~u 
errichten und mit verschwenderischer Hand Riesellbeträge für das erwähnte Fest zur Ein· 
weihung des Suez-Kanals ausgestreut. Nun brauchte er Geld, und da war ihm sein Besit~ 
:m Kallalaktiell ein willkommoner Rückha lt; er wollte sie zwar nur yerpfänden, denn St'in 
Grundsatz war, der Kanal sollte Ägypen gehören, aber England kam seinen Verhand­
lungen mit französischen Banken, die die Verpfändung der Aktien zum Ziel hatten, 
zuvor, es überwand die Bedenken Ismails gegen den Verkauf, und England erwarb im 
November 1875 seine 176206 Aktien für rd. 4 Mio. Pfd ., genauer gespn.:chen für 3 967 580 
Pfund. England hat damit, rein vom StandllUnkt eines Bankgeschäfts gesehen, ein glän­
zendes Geschüft gemacht, von dem politischen Erfolg, der damit verbunden wnr, braucht 
hier nicht besonders gesprochen zu we rden, er geht aus den späteren Ereign issen mit 
genüge nder Deutlichkeit hervor. Bis zwn Jahre 1938 haben diese Aktien England 43 Mio. 
Pfund Dividende eingcbracM, und ihr Wert war bis dahin a.uf 52 Mio. P fd. gcstiegen. 
Durch ZlL'knuf ha.t Englalld se ineIl Akt ienbesitz auf 353205 Stück erhöht. Die Mittel 
zum Ankauf eier Aktien des Khed~re, den der P remierminister Disraeli, der spätere Ea.r] 
of BeaeOlUlfield , ii brigcns ohne Mitwirkung des Parlaments, durchgefüJlrt hat, waren vom 
Bankhaus Rothschild zur Verfügung gestellt worden; es erhielt dafiir 2,5% Vcrmittlullgs­
gebühr und 5% Zinsen. Frankreich war auch gcneigt gewesen, die Aktien VOll l smail 
Pa.scha zu erwerben, mußte aber in seincr damaligen Lage, geschwächt durch den Dentsch­
[mnzö.isehen Krieg und des WohlwoJlells von England bedürftig, davon abseilen, als 
ihm Englnnd einen dahingehenden Wink gab. 

Der Erwerb der Aktien des Suez-Kano ls brachte England einen Ertrag bis 33%. 
'rrot1.dem war aber wichtiger und bedeutungsvoller der politische Erfolg. Die starke 
ßet~iligung am Suez-Kanlll wurde von England dazu ausgenutzt, sich in die innere Politik 
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VOll Agypt.en einzumischeu. Auf Einzelheiten 8011 hier nicbt eingegangen werden, sie 
hängen niellt a llent halben mit dem Suez-Kanal zusammen, der nur England die 'l'ür 
nach Ägypten geöffnet. hatte. Es kam im Laufe der Zeit zu der bekannten Beschießung 
von Alcxaudrien sm 11. und 12. Juli 1882, auf die die Landung VOll 'l'ruppcn zum angeb­
lich nötigen Schutze des Suu-Kanals folgte, England mnchte sieh zum Beherrscher Ägyp­
tCIlS, es besehte das Lnl:d mit 8C! inen Truppen, und damit wnr die 'l'ürkci in Ägypten 
ausgeschaltet und die Holle Frankreichs als führende Macht in Angelegenheiten des Suez­
Kanals, wen n auch nicht der Form nach. so doch tatsächlich zu Ende. Die Folge dieser 
Vorgänge ist der Zustand, der im gegenwärtigen Krieg besteht: Ägypten gcbört zwar 
nicht zu den krieg(ü}lfl' ndell Mächten, England hat es aber dahin gebracllt, daß der 
Krieg sich auf ägyptischem Boden abspielt. Auf diese Vorgänge einz\lgehen, ist nicht 
der gC(1ignete Augenblick; man müßte von ihnen erst einen gewissen Abstand gewinnen, 
tUII sie 110 zu würdigen, wie es in einer Zeitschrift im Gegensat z zu der Stellungnahme in 
den Tageszeitungen geboten ist. Aus der neueren Geschichte sei nur lloch auf zwei Er­
eignisse eingegangen, wei l sie tatEächlieh den Suez-Kanal urunittclbar betrafen, niimlich 
Imf die ~iden Vorstöße deutsch-türkischer Truppen gegen deli Kanal in den Jahren 1915 
und H11 6. Am 5. November 19 14 hatte Großbritannien der l 'ürkei den Rrifg erklärt, 
worauf es de n Suez- j<aual zur Verteidigung durch sein Heer einrielltcte. I m 'l'imsab-Sec 
wunlell englische und fmnzösische KrifgEschiUe als schwimmende Batterien eingesetzt. 
lm Januar I l)Jo marschierte ein türkisches Expeditionskorps mit Genual Kreß v. Kressen­
stei n als Generalstnbscllcf gege n den Suez-Kanal, ein Versuch Ztlr VberscllTcitung des 
Kanals wurde aber du rch eine n Sandsturm zum Scheitern gebracht, \md ebenso erfolglos 
blieb ein zwdter Versuch im Juli und August 1916. Die Ufer des Kanals bildeten damals 
ein fortlaufendes Heerlager, dessen Spuren erst im Jahre 1925 beseitigt worden sind. 
Außer fiir die Schiffe der mit Deutschland ,'erbündeten Staaten war der Kanal damals 
im allgemeinen befahrbar. 

Wiihrend Hir die anderen Großmächte, !lO Deutschland und li'rankreic1l, die Bedeu­
tung des Stlez-Kanals schon lange vor dem zweiten Weltkrieg in seiner Eigenschaft als 
Hochstraße des Welt.vcrkehrs bestand, hat für eine andere Macht, ltalien, der Suez-Kanal 
weitge hend e polit ische Bedeutung erst neuerdillgs bekommen. Das zeigte sich nament lieh 
im italienischen ]~eldzug gegen Abessinien, in dem der Suez-Kanal die ]~tappen- und 
N"achschubstraße für das italienische Heer war. England hatte damals zwar den Kanal 
besetzt, die politischen Verhältnisse jener Z~ it erlaubten ihm aber nicht, ihn zu sperren, 
was Italien die Fortsetzung des Krit'ges unmöglich gemacht hiitte. SchOll das war aber 
eine gewisse Niederlage flir Ellgland. 

Am 29. August 1940 konnte der italienische Wehrmaehtbericht meldelI, daß die 
italienische Luftwarre den Sucz-Kanal überflogen und dabei Bomben abgeworfe n hatte, 
und am W. J anuar 19,1 1 folgte der deutsche Wehrmachtbericht mit. der Me ldung, daß 
einze lne deutsche Kampfflugzeuge militärisch wichtige Ziele im Kanalgebiet angl'grirfen 
hütten. Seitdem haben sich ähnliche Nachrichten wicderllOlt, und als diese Zeile n nieder­
geschrieben wurden, bewegte sich der Krieg in Nordafrika unter de r genia len J!iihrung 
des Fe ldmarschalls Hommel auf den Suez-Kanal zu. Ohne deli 'Propheten spielen zu 
wollen, kOllnte zu diescm Zeitpunkt wohl die Erwartung ausgesprochen we rden, der 
Kanal werde in absehbn rer Zeit erreicht, überschrillen und damit erobert werdell. Mehr 
kann aber im Augen blick, bei Niederschrift dieser Zeilell, nicht gesagt werden. J mmerhin 
schien der gegc nwiirl ige Zeitpunkt gee ignet, einen Hückblick auf die Geschichte des 
Suez-Kanals zu werfcn, auch wenn dieser bei dem Umstand, daß die Ereignisse zur Z~it 
in lebbaftem lfluß sind, nicht mit einem gewissen Abschluß endigen kallII. Tm wesent­
lichen sollte hier und soll auch im folgenden die Z!!"it vor dem gegenwärtigen Krieg ge­
schildert werden, und nur hier und da. wird, soweit das möglich ist, ein Blick auf die 
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1~I'('igni sse geworfen, die sich sozusagen unter UllsereIl Augen Ab~pieJen~. ohne daß wir 
immer den AUfga ng vorallsEehen oder ihre ßcdl'utung voll wiirdlgell konnen . 

Daß der Suez-Kanal überhaupt in den Krieg einbezogen worden ist, widerspricht 
\'ollständig alten Verträgen, aber hier liegt nicht der einzige Fall vor, in dem eine vor 
dem Krieg festgell'gte l:.age durch ihn umgestoßen worden ist. Im Ja~re Is.as b.aUen 
sich O~terreich-Ungarn , ]'rankreicb , Deutschland, Großbritannien, Italien, du~ NIeder­
mnde Rußland, Spanien und die Türkei durch einen in Konstalltinop!C'1 abgeschlo38Cnen 
Vert~g, der durch den Frieden von Versailles bestätigt worden ist, dahin gC(1inigt, daß 
der Suez-KlInal im Krieg wie im Frieden Schilfen aller Staaten offen stehen sollte w\d 
daß keine J..Tiegerischen Handlungen im Kanalgebiet unternommcn werden sollten. Eng­
land umging diesen Vertrag, und die }~olgc ist der jetzige Zustand I.nit seinem ~m~f 
um den Kanal, und die~er steht jetzt mit an erster Stelle unter den Zielen, gegen du~ die 
Angriffe der Acllscnmüchte gerichtet sind. . 

Die Ge'bührenpolitik der SlIcz-Kanal-Gesellschaft hat Anlaß zu manchen Angnf(en 
gegen sie gegeben. Die Gebühren, die die Schiffe bei der Durchfahrt durch den Kanal 
zu zahlen haben, sind erheblich höher Als die für die Benutzung des PAnama-Kanal ~, ob­
gleich diese:r, allerdings nur halb so lang, als Schleuse~kanal höhere Betr~~bskosten er­
fordert und auch höhere ßanko~ten erfordert bat. DIe Suez-Kanal-Gebuhren werden 
in den Ländern, deren Schifle den Kanal in größ~ rcr Z3hl befahren, als eine S~C\ler auf 
den Verkehr angesehen, in italien sprach mall soga r von einer Erpressung. Bel der Ge­
nehmigung des Kanals wurden 10 Fr./t, in Gold zu zall1ell , als Höchst~cbühr festgesetr:t. 
Hier sei gkich eingeschoben, daß die Suez-Kanal-Gescllschaft alle Ihre Zah lungen III 

Gold zu leisten batte, aber mIch alle Z'.l.blungen, die ihr zukamen, in Gold verlan.gen 
konnte. Ein Urteil des Obersten Gerichtshofs in Alexandrien hat noch vor gar lUcht 
langer Zeit entschieden, daß die Knnalgescllschaft ihren Schuldendienst. in Gold zu 
leisten habt:, aber eine militärische Anordnung - sie kann nur vom enghschen Heere 
ausgegangen sein - befreite die Kanalgescllschaft im Januar 194~ von dieser V~rp~lieh­
tung. Der Pia'itcr gilt seit 1935 als gesetzliches .Z3hlungsmittel. m Ägyptcn .. lmt elllelll 
Wert von 3,8575 Piaster für einen Fmnk, und seItdem werden dIe Knnalgebuhrell al.lch 
in Shilling nngfgebcn. Neben der Gebühr von 10 Fr. /t, die f~r in Ballast fa.hrende Schlf:~e 
auf 8 Fr. ermäßigt ist , wurde für erwachsene Reisende elll Kopfgeld von 10 Fr., fur 
Kinder unter zwölf Jahren VOll 5 Fr. erhoben. Der Ermittlung des Tonnengehalts lagen 
tunachst die englischen Vorschriften zugrunde; sie wurden im Jahre 1873 d~ch für die 
Kann.lgesellschaft ungünstigere Sonde.rvorschriftcn ersetzt, und es wurde Ihr ~eshalb 
gestattet, e inen Zuschlag zu den genannten Grundgebühren zu erheben. Obgleich der 
zunehmende Verkehr hohe Einkünfte brnchte, gelang es der Verwaltung de3 Kal1al~, 
bis kurz vor dem ersten Weltkril'g einer Hera.bsetzlllIg der Kanalgebiihren z~ el~tgehen; 
auch bei t'iner solchen würe ihr Gewilill immer noch hoch genug gewesen, wIe dlC nach· 
~ I ehende Zusammenstellung der Jahresdividellden zeigt. 

Jahr 
IS90. 
1900 . 
1905. 
lU10. 
I!) 13 . 
1927. 
1930. 

Diddclldc 

17,3% 
21,6% 
28,2% 
:~ I ,G% 
33 0" .{O 
37 0°/ .{O 

'14.3%. 

Seitdem bis zum gegenwiirtigcll Kriege haben sich die Dividenden zwischen 33% 
und 44% bewegt. 
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Eine Herabsetzung der Gebühren im J ahre 1913 konnte. wie diese Zahlen zeigen, 
das Steigen des Ertrags nicht o.ulbalten; sie wurde bald wieder durch eine Erhöhung aus, 
geglichen, die aber kurze Z!!it danach wieder beseitigt wurde, ebenfalls ohne scbiidlichen 
Einfluß auf den Ertrag. Nach verschiedenen Schwanl-ungclI der Gebühren galt vom 
1. J anuar HI·11 ein Tarif, der 8 ShIt für beladene Schiffe, 4 ShIt für in Ballast fahrende 
und 8 Sh für erwachsene Reisende festsetzte; diese Zahlen bedeutetell eine Erhöhung der 
bis dahin gült igen Sätze um 35 bis 40%. aber auch dadurch konnte der Rückgang der 
Einnahmen, verursacht durch die kriegerischen Ereignisse, die Bedrohung der Schiff­
lahrt durch Angriffe aus der Luft und zeitw<:,ilige Sperrung des Kanab nicht aufgehalten 
werden. Die Einnahmen sanken um 80%. die Gesellschaft konnte ihren VerpUichtungen 
nicht mehr nachkommen und geriet sogar in Schulden, obgleich ihre Rücklagen über 
eine Millinrde l<~rnnken betrugen. Die gegenwärtige Lage der Gesellschaft ist unklar, 
was im wesentlichen darin begründet ist. daß der Sitz de r Verwaltung Paris ist, der Be­
trieb aber in .-'gypten liegt. Die Gesellschaft hat einen Z!lhlungsaufschub nachgesucht., 
obgleich ihre Riicklagen. ihr Grundbesitz in Frankreich usw., ihr noch lange ermöglichen 
müßten, ihren Verpflichtungen nachzukommen. Seit September 1940 lllLt die Kanal­
gesellschaft die Zahlung ihrer Dividende eingestellt, wld ihre L3itung in Paris hält nur 
noch den dortigen Verwaltungsbetrieb aufrecht. 1'rotzdem ist das Vertrauen zu den 
Aktien, die J ahrzehnte lang die günstigsten Anlagewerte waren, erstaunlicherweise n i~h' 
erschüttert, und im F rühjahr 1940 wurden immer noch mehr als 20000 Fr. für eme 
Aktie gefordert. 

Einen se hr wesentlichen Einfluß auf die Verwaltung der Suez-Kanal-Gesellschaft 
hatte der Abschluß des Waffenstillstandes zwischen Deutschland und 'Frankreich, und 
auf den Verkehr im Kanal wirkte sehr stark der Eintritt I taliens in den Krieg. Kurz 
vor diesen Ereignissen war der Verwaltungsrat noch zu der üblichen Hauptversammlung 
zusammengetreten, und im Juli wurde Iloch wie alljährlich der zweite Teil der Jßhres­
dividende ausgezahlt. Der Verwaltungsra t tritt Ilach Berichten allS dem Dezember 1940 
noch ZllSammen, doch sind dabei db fmnzö -,hehen Mitg:bder, von denen noch dazu 
einige durch Tod uud aus anderen Gründen ausgescbieden sind, ohne ersetzt zu werden. 
unter sicb. Nach neueren Nachrichten erstrebt England die Griindung einer neuen Suez­
Kanal-Gesellllchart in Alexßndrien, die keine Beziehungen mehr zu der Gesellschaft ill 
Pßris haben soll. Eine solche Gesellschaft würde zwar ägyptisch getarnt sein, sollte aber 
gßnz unter englischem Einfluß steheu. Zweifelhart kann nach den EreigniS8~n des Som­
Illers 1942 sein, wie lange der englische Einfluß noch ausreicht, um Agypten III der beab­
sichtigten Weise zu beherrschen. 

Die Angriffe auf Alexandrien hatten zunächst eine Zunahme des Verkehrs in PO!t 
Said zur Folge, bis auch dieser Halen angegriffen wurde. Dann nahm der Verkehr In 

Suez zu, indem der englische Nachschub dort auf die Eisenbahn wllgeschlagen wurde. 
Die Beschädigungen des Kanalbetts waren schon im J ahre 194 1 zeitwei lig so, daß die 
Arbeiten zu r Instandsetzung ihnen nicht folgen konnten . Sp ~rrungen des Kanals durch 
gesunkene Schiffe llatten mit ihnen zur Folge, daß Staullngen von Schiffsraum bis 
200 000 t im Kanal auftraten. 

Zu den Sparmaßnahmen, die die Kanalgesellschaft au~ Anlaß der jüngsten Ereig­
nisse t reffen mußte, gehört auch ein Abbau ihrer Belegscha[t. Beamte lUld Angestellte 
der ß etriebsverwaltullg wurden entlassell; bezeichnenderweise richtete sich diese Maß­
nahme gegen solche ägyptischer Staatsangehörigkeit. Die Beamtengehälte r wurden ge­
kürzt, im Herbst 19-1l konnten aber auch die gekürzten Gehälter nicht mehr gezahlt 
werden, sie mußten vom ägyptischen Staat übernommen werden. Hinter ILII diesen Maß­
nahmen ist englischer Druck zu erkennen. 

Die eben erwähnte Belegschalt der Betriebsverwaltung setzte sich in bezeichnender 
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Weise wie folgt zusammen. 59% der Beamten in lcitenden Stellen waren Franzosen, 
14% Italiener, 8% Griechen, 7% Englünder. Die Zahl de~ Arbeiter betrug. im Jah~e 
1938 rund :?800; unter ihnen W/\fen 52% Agypter, 20% Griechen, 18% Itahener. DLe 
Angestellten, also die Gruppe zwischen Beamten uud Arbeitern, sind meist Itnliener 
oder Griechen . Nur der Westeuropiier gilt zur Besetzung leitender Stellen für geeignet, 
während in der Kleinarbeit des Außendienstes die Verschlagenheit der Orientalen z\lr 
Geltung kommt. Unter den Lotsen, (lie gewandte Leute sein müssen und auch sind, -
Schif[sunfülle konunell infolgedessen selten vor, - ist lorankreich und England stark 
vertreten. 

Der vorstehende Bericht. über die l':nt.wicklung der Dividenden , ii ber deli Stand der 
Aktien usw., über den Riickschlag, den der gegenwärtige Krieg zur Folge hatte, ließen 
.schon erkennen, daß der Verkehr im Suez·]{allal sich günstig entwickelt hatte. Der ~n­
fang brachte allerdings, wie schon erwähnt, eine Enttäuschung, aOO.r bal(~ setzte eme 
günstigere ~~ntwicklung ein, wie die nachstehende Aufstellung der Schi rre, (he den Kaual 
befuhren , und illf Tonnengellalt zeigen. 

Jahr Zahl der Schi ffe Tonnengehalt in Mio. t 

1875 149·1 2,94 
1900 3441 9,74-
1910 ,1538 16,59 
1920 4009 17,58 
1929 6274 33,47 
1932 5032 28,34 
1935 5992 32,81 
1936 5877 32,38 
1938 617 1 34,42 

Lesseps hatte bei scinen Berechnungen einen J ahresverkehr von 2,6 bis 3. Mio. ~ an­
uellommen, der schon im Jahre 1875 erreicht wmete. Dann rechnete er Ilut 61\110. t, 
~nd diese Menge wurde bereits 1890 üoorschritten. Der Rückgang in den ~ahlen d~r 
&hiffe VOll 1910 bis 1920 wurde durch den größeren Tonnengehalt ausgeglichen. Die 
Weltmrtschaftskrise, die 1929 einsctzte, verschonte auch den Suez-Kanal nicht, aber 
bald setzte wieder eine Steigerung des Verkehrs ein. ZugUlIsten des Suez-Kllnals wirkte 
~ieh das überhandnehmen mechanischen Antriebs in der Weltschiffahrt aus, der dM 
:-)egel verdrängte, und die damit \'erbundene Vergrößerung der .einzelnen Schiffe. Ln 
demselben Siune wie die überhandnalune des Dampfes äußerte SICh der übergang vom 
Holzschiff zu der Bauweise in Sta.hl; eine Vergrößerung des Raumgehalts auf ein Mehr­
faches war die Folge. Von 1890 bis 1938 bat die Größe der einzelnen Einheit auf fast 
das Dreifache zugenommen. Seit 1924 war der Tonllengehalt der Schiffe meist 7000 
bis 8000 t. 1938 war der Anteil der Schiffe von 4000 bis 10000 t 77% der Gesamt.zahl ; 
daw kamen 20% mit mehr als 20000 t Gehalt. .. 

England hat r,war bei den Vorarbeiten für den Suez·Kanul seme dumallge Macht 
- und lan!'e mit Erfolg - dazu benutzt, die Ausfiihrung des llianes zu hintertreiben , 
aber als der' Kanal fertiggestellt war, ist es sein größter N.utzn.ießer geworden .. !m Jahre 
1882 war es mit 80% des Tonnengehalts am Verkehr IIU Suez-Kanal beteiligt, dann 
allerdings ging sein Anteil zurück, und andere Länder holten auf. Im J ahre 1? 14 \~'ar 
der englischen Anteil au[ 66%, 1938 auf 50% z.luück~egangen. Auf Groß?ntalHHeH 
fol"te im J ahre 1938 Italien mit 13%, also erst m weitem Abstand an zweiter Stelle 
stehend, Deutschland mit 9%, die Niederlande mit 8%, Frankreich mit 5%, Norw~ge.n 
mit 4%, G:ricehenland mit 2%, JalJan , die Vereinigten Staaten und D~nemark nut Je 
1%, Schweden lind ll.ußlalld mit weniger als 1%. Deutschland hatte Im Jahre 1913 
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mit 16,7% an zweiter Stelle gestanden, fiel dann wieder nuf die dritte Stelle zurück und 
rückte 1930 wieder an die zweite, die es bis 1934 behielt. Der Feldzug Italiens in Abes­
~inien hatte den Erfolg, daß Italien seinen Verkehr durch den Sucz-Kanal von 1934 
IIljt 2,09 Mill. Lauf 6,08 und 6,55 :\Iill. t in den Jahren 1935 lind 1936 steigerte und dnmil 
HiT dicHC Jllhre , mit 18,5% lind 20.2% der Gesamtmenge die T.wcite Stelle einnahm. 
Bis 1938 war allerdi ngs, nachdem der abcssinische Verkeh r abgeflaut; war, der italie­
nische Antei l wieder auf 13,4% gesunken . Der großbritnnllischc Allt".i] betrug in den 
J nhren Hl35 und 193648% lind 4.6,5%. 

Nebeu dem GÜteryerkehr spielt sich im Sucz-Kallal im Frieden aus naheliegenden 

\ 
Gründen ein lebhafter Personcll\'crkehr ab, obgleich die Fahrt durch die Hitze des Roten 
Meeres reichlich unangenehm empfunden wird. Die Durchfahrt dmch den Kanal war 
wnächst nur bei Tage gestattet. und die Schiffe, die abends ankamen, mußten in den 
Endhiifen deli Morgen erwarten. Besonders in Port Said entwickelte sich infolgedcsscn 
ein lebhafter Nachtbetrieb mit dem Erfolg, daß dieser Hafen einen sehr schlechten Ruf 
hn.tte. Seit 1887 ist der Kanal befeuert und wird auch nachts befahren; ob dadurch 
Port Said seinen Ruf verbessert ll !~t, ist hier nicht bekannt. Der Reisende, der in Port 
Said einen Aufenthalt nehmen will, kn.nn ja auf der Straße oder n.uf der Eisenbahn , die 
den Kanal begleiten, sein Schiff wieder einholen. 

Die Zahl der neisenden, die den Suez-Kanal in den letzten .Jahren durchfahreu 
Im.ben, ist aus der nachstehenden Zahlenreihe ersichtlich. 

Ja.hr 
1921 . 
1930 . 
1933. 
1934. 
1935. 
1936. 
1937 . 
]938 . 

Zahl der Reisenden 

3'0308 
305202 
253940 
262122 
625465 
781 929 
697800 
479802 

Auch hier macht sich die 1929 einsetzende Weltwirt.schaftHkriHe bemerkbar, noch 
auffallender ist a.ber der Sprung im Jahre 1935, verursacht durch den italienischen }I~eld ­
zug gegen Ahessiniell, der zur Folge hatte, daß im nächsten Jahre, 1936, unter den 
781 929 Reisenden 459 745 Soldaten aller Grade, darunter 4()() 000 Italiener, 47 500 Eng­
länder und 12000 :Franzoscn waren. Die Beendigung des 'Peklr.ugs hatte wieder einen 
'Rückgang des Personenverkeh.rs zur :Folge. 

~. 
- ----- \ 

WaH die Richtung anbelangt, in der sicb der Verkenr durch den Suez-Kanal be­
wegt, HO überwiegt die Richtung von Süden nach Norden. Hier kommt Getreide, Reis, 
Mais, Baumwolle, Jute und Erdöl, auch l!flanzenö\ und O]friichte, Erze und Metalle 
aus Indien, Burma, Ceylon, aus den Lündern am I ranischell Golf, aUH Chinll, Japan, VOll 

den Philippinen und andereu Gegenden des l?ernen OsteuH, 11111 EUrO\la mit dem zu 
versorgen, was es von den ]~rzeugni!ISCn jener Gegenden bmucht. Erdöl und seine Er-
7.Cugnisse machen etwa 20% des Verkehrs in dieser Richtung aus, der sich im ganzen 
auf ctwa zwei Drittel des Gesamtverkehrs beläuft; für den Gegenverkehr bleibt nur ein 
Drittel In dieser Richtung schickt Europa Fertigerzeugnisse, namentlich Maschinen, 
aber auch in anderer Form verarbeitete Metalle, Düngemittel, Stein kohle, Zement, Holz­
schliff, Salz, Getränke, Eiscnbahnbcdarf, Erzeugnisse der chemischen I ndustrie nach 
den Lündern im weiten Hinterland des Kanals. Seit im J ab re 19J<L der Verkehr durch 
den 'Panama-Kanal eröffnet wordell ist , hat sich dessen Wettbewerb etwas geltend ge-
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macht, indem der Verkehr aus dem Fernen Osten sich dem Panama-Kann I zuwendete 
weil die Kanalgebühren dort niedriger sind und der Weg ungefähr gleich lang ist. . 

Das Alittellündische Meer war bis zur Eröffnung des Suez-Kanals ein Binnenmeer. Q 

SeineKiiSt •. !Il waren bcc.~t von ~ändern mit hohe~, alter Kultur und mit regem Wirt-~~,t . 
schaf~slebell; es hat also Lllllller elllen lebhaften BIlllIenverkehr gehabt, lind auch der t, . 'It. :'1 
wes!hche i~ usg~ng nach dem frei~n Ozean er.zeugte. Verkehr. Durch die Eröffnung der 0..((.( 
Schl!fahrt llU Stlez-Kann.l wurde dun aber selll zweiter Ausgang geöffnet, und es wurde 
zu elller H ochstraße des Wcltverkehrs, d ie namentlich ]~ngland, nicht llur aus rein ver-
kehrlichen, son~ern Buch au~ politischen Gründen zugute kam. Ahnl iches gil t vom 
Hoten Meer. Blslllarck hn.t elllmal den Suez-Kanal das Reichsgen ick des Briteul'Cichs 
genanJlt, wld an diesem Genick wird es jetzt gepackt .. VOll anderer Seite rührt die ße. 
zeichnung d es Kanals als die Luftröhre des britischen lwichs her, und diese wird ihm 
~etz~ abgeschnürt. Die Verkürzung des Wegs durch ßenutzung des S11e7.-Kanals hat 
Ja mcht Ilur Bedeutung durch die Zeitersparllis 811 sich, die damit gegenüber der ~~Rhrt 
11m das Kap der guten HoHnung verbunden ist LInd die namentlich von den Reise nden 
angenehm empfunden wird, wenu Hie nicht reisen, um zu reisen, sondern ihr Ziel im 
Auge ha hell. Der Schiffsbetrieb auf der }~ahrt verschlingt bekanntlich tiiglich hohe 
Geldbeträg'3, die Verkürzung der Fallft bedeutet also eine erhebliche Ersparnis an Kostell. 
Dic Schiffe können infolge der Zeitersparnis im Laufe des J ahres eine größere Anzahl 
\'on Fahrtellzwischell deli Endpunkten, d ie sie verbinden, machen, wodurch die festen 
~oste l~, der Zins?ndi.enst usw. für die einzelne Fahrt verringert werden. I nfolgedessen 
smd die Reedereien III der Lage, die hohen Kn.lIalgebühren auf sich zu nehmen , durch 
die ihnen a llerdings ein Teil deH sonst möglichen Gewinns weggesteuert wird. Vielleicht 
wird aber 113ch Beendigung des Krieges die Gebührenpolitik des Suez-Kanals so um-
gestellt, daß an die Stelle der rcinliberalistischell Grundsätze, die sie jetzt beherrschen 
und die lcdi~lic~ nach d~m Ziel hohen Erwerbs für die Kanalgesellschaft ausgerichtet 
,,'.arell, gemelllwirtschafthche GrUlldsätze treten. Die hohen Erträge des Kallalbetriebs, 
dl~ zu 90% au~ den SchiHsgebühren herriih rtcn, hätten es ja eigentlich ermöglichen 
musseIl, daß scme Anlagckostell abgeschrieben, daB dn.s Aktienkapital getilgt wü rde 
Il~ld d~ß .dllr ,Kannl der Allgemeinheit gegcn Gebührcn r.ur Verfügung gestellt würde. 
die ledlgheh d ie Deckung der laufenden KOl ten ermöglichten. Bei Würdigung der Kanal-
gebühren muß auch berücksichtigt werden, daß b~ i der Größe der Schiffe, d ie im Suez-
Kanal verkehren, der Eillheitssatz mit einem hoheIt Vordenatz vervielfältigt wird, so-
daß schon fiir das einzelne Schiff ein hoher Betrag herauskommt, der für die Kanal-
gesellschaft noch deshalb besonders ins Gewicht fäll t, weil er Hir eine große A1l7.nhl VOll 
Schiffen erltrichtet wird. 

. So una.ngenehm die Schiffab rt die hohen Kanalgebühren empfindet, HO konnte sie 
s!ch der r~ast nicht entziehen, sie Zli b:!zahlen, denn die l{erkürzung des WegeH~ die d ie 
hbrt durch den SlIez-1{allßl geg'.lnüb ~r der R )i;e um das Kap mit sich bringt, ist sehr 
beträchtlich, wie aus der nachstehenden Z\l3ammellHtelllUlg hervorgeht. 

Entfernung in Seemeilcn (zu 1,85 k m) auf dem Wege 
zwischen über daa Kap der guten Hoffnung durch den SlIez·Ka.n a.1 

Hamburg und ß01llbay 11220 (j 420 
Marseille und Bombay. 10560 4- 368 
London und Schonan . 12000 3 800 

/ 
/ Liverpool und ßombay 10680 6223 

Livcrpool und Yokohama 14436 11 11 3 
Liverpool und Mclbourne 11 890 10018 
Neapel und MasslLUlL . . 10410 2300 

/) 
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Am bedeutendsten ist R)SO, abgesl'hcll VOll NeapeJ-Mnssaua, die Verkürzung des 
Wegs unter Benut1.Ullg des Suez-Knllals fiiT die Verbindung zwischen Londoll und 
Scbonan (Sillgapur); sie beträgt rd. 68%. Für Englalld lUl.t sie freilich jetzt ihre Be­
Bcutung verloren, aber sie ist J allfzehnte lang fiir den Verkehr zwischen dem l\l utter­
land und dessen \\·jchligstell Stützpunkt im FeInen Osten VO ll großem Wert gewesen. 
E rst neuerdings ist Italien in dem hier behandelten Sinne ein Nutznießer des Snez­
Kallals geworden; Hir sci nen Verkehr mit Erit rea betrug die Verkürzung des Wegs sogar 
fast, 80%. und wellll dieser Vorteil zur Zeit nicht ausgenutzt werden kann , so ist doch 
zu erwarten, daß sich nach Beendigung des gegenwärtigen Kriegs durch den Sieg der 
Aehsenmüchte von Ilellelll ei n lebhafter Verkehr zwischen Italien und seinen Besitzu ngen 
:Im Roten Meer entw ickeln wird; der Vorteil des Wegs durch den Suez-K:mal wird danll 
unserem Verbiindetell in erhöhtem Ma ße r.u gute kommen. ~deulend ist di 'er· 
kiirzung der }~ntfernung unter Benutzung des Suez-Kanals bei der }~ahrt zwischen Ellg­
land einerseits \U1d Australie ll und Japan andrerseits, eine Verbindung. für die unter 
Umständen der Panama-Kanal mit dem Suez-Kanal in Wettbewerb tritt. 

übrigens darf nicht außer Acht gelassen werden, daß der kiirzeste Weg nicht immer 
der vorteilhafteste fiir die Schiffahrt ist. Das wü rde olme Einschränknng nur geltcn, 
wenn es sich lediglich um den Verkehr zwischen den beiden Endpunkten einer Strecke 

~ hande lte; da aber Scll iffe auf einer Fernfahr t auch Zwischenverkehr zu bedienen pflegen, 
so kauu ein Umweg den Vorteil habeu, daß ihnen Ladungen zu fallen, die ihnen \>!>i Be-
nutzung des kürzesten Wegs entgehen würden. 

]~ine Zeit lang stand während dieses Krieges an erster Stelle für England die Fmge, 
- und die ]~iinder der Achse verfolgten sie aus naheliegenden Gründen mit gespannter 
Aufmerksamkeit, - um wie viel liinger der Weg ist, den englische Sehiffe infolge Sper· 
rung des Mittelländischen Ueeres, also auch des Suez-Kanals von Westen her, zurück­
legen miissen, \Ull den li'ernen Osten und auch das niihere Hinterland des Suez-Kana ls 
"Oll Osten her zu erreichen. Diese F rage hat a llerdings zur Zeit nur theoretische Be· 
deutung, denn auch der Ferne Osten ist llunmehr für die englische ScblfUahrt gesperrt 
und der Weg um das Kap der guten H offnung herum nach Suez ist auch nicht ohne 
Gefahren , sie spielte aber insofern eine Zeit lang eine wichtige Rolle, als Imf dem weiteren 
Weg die Schiffe länger unterwegs blieben, diese Verlängerung der Reisedauer also gleich. 
bedeute"d mit einer Verknappung des Schiffsraums ist. Den Vorteil davon, daß der 

I britische Verkehr um dus Kap gelcitet werden mq.ßte, hatten übrigens die Häfen VOll 
Südafrika, indcm sie in der letzten Zeit einen Verkehr zu verzeichnen hatten, wie er seit 
Eröffnung des Suez-Kannls noch nicht dagewesell war. 

Die Festrahrt durch den Suez-Kanal am H . und 18. November 1969 hatte IG StWl­
deli reine Fahrzcit gedauert. In der Nacht hatten die Schirre still liegen müssen, denn 
der Kanal wa r damals nicht befeuert. Auch heute noch m\Iß zu r Schon ung der Dümme, 
die den Kana l einfassen, langsam gefahren werden; die }~ahrgeschwindigkeit, beträgt 
[2 bis 14 km, bei der Durchfahrt durch die Seen kann sie etwas erhöht werden. Dil' 
.Fa hrt durch dCII Kanal dauerte ursprüngl ich einschl ießlich der Wartezeiten etw~~ 44 Stun­
den, heute, d. h. so lange noch ein regelmäßiger Verkehr stattfand, etwa 13 Stunden. 
Unter der verminderten Fahrgeschwindigkeit leidet die Steuerfüh igkcit der Schiffe, wld 
es besteht daher Lot-senzwang, Manche Sehiffe miissen im Kanal ein Hi lfsruder erhalten. 
Der Verkehr der Schiffe im Kanal wird von einer Anzahl VOll SignalsteIlen aus geregelt. 
Kreuzungen sind seit 1935 auf der ganzen Länge des Kanlds möglich, doch muß ei n:; 
der kreuzenden Schiffe dabei anhalten und au einigeIl der in einer Zahl von 3000 vor­
hn.ndenen Dalben festmachen. 

Vor Eröffnu ng des Suez-Kanals dauerte eine Reise VOll einem der westlichen Mitlel­
meerhiifen nach Indien etwa drei Monate, für die l~ahrt mit dem SegelschifI von London 
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nach Bomhay \I"ird für die Zeit WIl 1840 eine Dauer von 120 bis 150 Tagen angegeben. 
und die wenigen Dampfer, die es um die Zeit. gab, als der Kanal eröffnet wurde, fuhren 
nicht viel schneller. Die Möglichkeit, den Kana l zu benutzen, kiirzte die Reise Jlach 
lndien mit, neueren Dampfern auf etwa I'] Tage ab. 

Nachd.em ein unternehmender englischer Offizier im vierten J ahrzehnt des "origelL 
J ahrhundert-s einen "überland- und Schllellverke hr" fiir die indische Post erprobt hatte, 
richtete die Peutnsnlar and Orielüal Steam Navigation Company alsbald einen Personen­
verkehr zw·ischen ]~ngland und I ndien iiber Agypten ein. Von Alexandrien nach RoscLtc 
wurden die Reisenden auf dem damals vorhandenen Kanal in einer Oahabieh ge;sclliellpt. 
was acht bis zehn Stunden dauerte. Dann ging die Fahrt auf dem Nil weiter bis Kairo. 
was !loch :~ehn Stunden in Anspruch nahm. Hier ruhten die Rei!ICnden zwölf Stunden 
in dem bekannten Hotel Shcllheard, das damals neu war. E in zll'eiriiclriges Gefährt, 
;Ils Omnibus bezeichnet, brachte sie in weiterem 30 Stunden bei zwölf Stunden reiner 
~'ahrzeit von Katro nach Suez durch die Wüste, eine Entfermmg von etwa 1-l5 km . 
~ti e r erhielten sie ei nen Becher Wasser, nicht etwa zum Trinken, sondern um sieh nach 
der Wüste nfahrt 1.U waschen. 1m Jahre 184 5 wurde die f; isellbahnverbindung eröffnet., 
was eine große Verbesserung bedeutete. Ein Bericht aus jener Zeit, der die Reise be­
schreibt, sei hier im Auszug wiedergegeben. Die }l'alut von Marseille nach Alexandriell 
unter Berlihrung VOll Malta. dauerte sechs Tage. Das Schiff Valetta , 800 t, kam in 
Alexandril'n um 11 Uhr an uml der ]~isel\bahllwg nach Kairo soll te tull 'I· Uhr abgehen. 
delln, so sagt wlser Gewiihrsmann, ein Franzose, wenn man mit der Peninsular and 
Oriellta l reist, verl iert mall keine Zeit. Bei der Eisenbahnrahrt gab es einen Halt von 
einer halben Stu nde, um das "Dillller" eim:u llehllleu , das, als gliinzend bezeichnet, im 
Fahrpreis inbegriffen war. Um Mitternacht wurde Kairo erreicht, und am nächsten 
Morgen wurde die Fahrt fo rtgesetzt. Der Anblick der Wüste sei zunächst, sagt unser 
Reisender, nicht, reizlOl! gewesen ; in der "Ferne habe man Kamelka tawanen langsam 
ihres Wegs ziehen sehen. Liistig sei <ler Staub gewescn, der sich bei einem Windstoß 
r rhob. Oie Fahrt dauerte glücklicher Weise nicht lange, eine Zeitnngabe fehlt leider, und 
man ha.be bald das Rote Mccr mit seinem klaren Wasser gesehen, da;s I·orher schon 
als Fi1.tl~ i\Iorgana die Reisenden getiinscht hiitte. Nur die Durchgullgsreisellden be· 
7.aWtell dl'll wnhren Fahrpreis für diese Fahrt ; Einheimische, die nur zwischen Kairo 
und Suet. mitfuhren, bestacben den Schaffner d urch ein Trinkgeld . Ein Reisender, der 
(Iie "Fahrt aus geschiHtlichen Griinden zweimal im i\fonat machte, erzählte, er habe seit 
mehreren J ahren keine :Fahrkarte gelöst. In Suez gab es einen Aufenthalt von mehreren 
Stwldell in einem guten Hotel in europäischem Stil. Ein kleiner Dampfer brachte dnllll 
die Reisenden auf deu Dampfer Yeddo, mit dem sie die Fahrt fortsetzten; er wird als 
"superb" bezeiclUlet, er habe Schraubelllllltrieb gehabt, bei 1000 t Gehalt des Schiffes 
leistete die Ml\!lchille 460 PS. 

Die hier beschriebene I<~abrt hatte im ganzen von Mllrsci lle bis ßlIlllbay vom 5. bill 
wm 25.l}ezember 1862, also 20 Tage gedauert. Zehu Jahre slläter konnte lIlan schOll 
in dcr ghlichen Zei t von London,_ na.ch Bornbay gelangeu . Heute könnte mall. Welltl 
nicht Krieg wäre, VOll Bombay nach Marseille in zwölf 'ragen be i weit erhöhter 13e­
quemlichl.:eit reiscn, namentlich bleibt deli I" ahrgästell der ülJergang von einem Ver­
kehrsmittel zum anderen erspart. Die Größe der Schiffe, die der ReiSCllde dllbci benutzt , 
ist mittlerweile auf 15000 his 25000 t angewachsen. 

SchOll die vorstehenden kurzen Andeutungen über die Möglichkei ten für den Reist:" 
verkehr in der Zeit vor und nach Erö({nung des Suez-Kanals beleuchten seine Verkehrs­
bedeutun g. Noch größer ist natürlich seine Bedeutung für deli Güterverkehr, wie eben· 
falls aus den vorstehenden Darleguugen hervorgeht. Erschöprend könJlen sie leider 
\l icht scin , sie wi).rdell sonst über den Rahmen eines Zeitschriftenauf;satze8 weit hinaus 
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gehen. Insbesondere konnte aber die Schilderung der Ränke, die der Gründung der 
Sucz-Kaual-Gcsellschaft vomusgillgcn, nur kurz Ulld unvollständig sein. Sie wareIl 
:-.um 'feil dilllolllalisch-politischcr Art, zum Teil gingen sie von Lesscps wld den anderen 
Beteiligten aus. J..cSSC!JS kannte keine Hindernisse für die Erreichung seines Ziels, und 
wellll die Mittel, die cr anwRndte Iloch so bedenklich waren. Die Ränke, die sich um 
den Sucz-Knnal ahs]licltclI, haben auch !lach der baulichen Vollendung des Werks nicbt. 
aufgehört. Auf politischem Gebiet ist namentlich der Kampf W H deli Sucz-Kanal und 
damit um AgYllten ein treUendes Beispiel dafür, wie "das perfide Albion" seine Erohe­
rungspolitik bis in die jiingste Zeit betrieben hat. Gauz übergangen werden soll hler 
das VerhalteIl YOIi Lesseps gegenüber den Gründern und die Heehtsstreitigkeiten, die 
diese, namentlich eine Tochter von Negrelli, anhängig gemacht haben, mn ihre Rechte 
tu wah ren; sie scheinen immer noch nicht ganz abgeschlossen zu sein. 

Der Suez-Kanal ist je<lellfalls ein großes Werk, das erst nach überwindung sehr 
erheblicher Schwie rigkeiten zustande kommen konnte. Er steht augenblicklich an 
einem WendeJlunk t seiner Geschichte, uud es wird eine reizvolle Aufgabe !:lein, wenn 
der Krieg zu Ende ist, welHl die durch ihn aufgeworfenen Fragen geklärt sind und wenn 
man einen genügenden Abstand von den E reignissen der Gegenwa rt gewonnen hat, 
eine Geschichte der neusten Z~ i t des Suez-Kauals, etwa beginnend mit den Ereignissen 
aus der Zait des italienischen l"eldzugs gegen Abessi ni en, zu schreiben. 
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LITERAT UR. 
Buchbesprechungen. 

~'ricdrich ßauers, Kulturge sc hi c h te der Gaststätte, I. und 2. 'l'eil: 
Schriftelrreihe der Hermalln Esscf.l"orschung~gemein.schaft für "Fremdenverkehr, her­
ausgegeben von Dr. Alfred Hinger, Band 2; Allred Metzner Verlag, Berlill 194 1, XVI 
und 1480 SS., 708 Abbildungen, Preis gebunden RM 52,~. 

Der Ver!. legt in diesem umfangreichen Buche ein Lebenswerk vor, das nur als 
Frucht langjähriger eingehender Studien und einer der großen Liebe zur Sache cntsprin­
genden lh eude auch am Kleinen und Episodischen, aber doch für gewisse Seiten des 
Objektes Charakteristischen entstehen konnte. 

Eine fflst unübersehbare Ii'iille von lIIateriol zur Geschichte der Gaststätte ist hier 
l,usammeng'etragen und bildet eine reiche FUlldgrube nicht nur für dell Wirtscbafts­
historiker, sondern aucb für jeden aH diesem AUSl:lchuilt dei! sozialen Lebens interessierteu 
Leser. Es ist dabei ein besonderer Vorzug des Buches, daß der Verf. es ausgezeichnet 
verstanden hat, die auf den ersten Blick fast verwi rrende Fülle des Mate rials in eine klar 
gegliederte und übersichtliche Darstellung zu bringen, die ühcrdas Intcresse 3m Einzelnen 
hinaus die Lektüre des Gesamtwerks zu einem wirklichen Genuß macht. 

Es ist im Rahmen einer J..-urzen Besprechung unmöglich, auf die Fülle des Stoffcs 
einzugehen oder auch nur die Gliederung des StoUcs darzulegen. Msn kann Ilur sagen, 
daß der Verf. eine wirklich erschöpfende Darstellung s ller Arten und Formell gibt, in 
denen im I.auf der Geschichte die Gaststätte in Deutschland und in anderen Ländern 
uns entgegentritt - eine Darstellung, die einzigartig ist und nur als Frucht einer langen 
Lebensarbeit zustande kommen konnte. Ein besonderer Vorzug des Werkes ist auch seine 
reiche Ausstattung mit Abbildungen, die der Verl. in einer vieljährigen Sammelarbeit 
beschafft hllt, sowie die ausgeze ichnete Ausstattung, die der Verlag dem Buche mitgab. 
Ein Vorzug ist weiter, daß das Buch bei aller Gemeinverständlichkeit und Popularität der 
Darstellung, die immer wieder auch den zum Sujet gehörenden Humor zu seinem Recht 
kommen läßt, ein gutes wissenschaftliches Niveau hält. 

Wenn der Verl. im Vorwort die Frage stellt, ob er der "richtige kenntnisreiche Mann" 
dazu sei, eine Geschichte des Gasthofes und des Wirtshauses zu schreiben, so kann man 
darauf ohn~i Bedenken mit " J o." antworteu. Die Leistung ist einzigartig. Das Buch wi rd 
immer ein Staudardwerk und eine reiche Fundgrube für alle diejenigen bleiben, die sich 
als Wissenschaftler oder als sonst fachmiißig I nteressierte mit den Fragen <ler Gaststät.te 
lind ihrer Stellung im sozialen Leben der Völker befassen. Prof. Dr. V. Berkenkopf. 

WaIter llobrbecl\, Profe88or Dr., Wir tsc haft s- l.lnd R echtsfrage u der 
l' r a. n s p or t ve r s i ch e run g. Schriftellreihe des In stituts für Versicherungs­
wissenschaft der Universität Köln, Heft 2,. Berlin, Verlag Julius Springer, 194J. 

Die z\Y\üte Vortragsvera.llstaltung des Instituts für Verkehrswi88ellSChaft der Uni­
versität Köln befaßte sich mit einem hcdeutenden Zweig des Versicherungswesens, der 
Transportversicherung. Die dort gehaltenen Vorträge sind in Heft 2 der Schriftenreihe 
des Instituts niedergelegt. 
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