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an Drt unb ©telle ftctâfort zubereitet. SRehr tann man
an Sebienung mit fujcf)er Söare wirtlich nicht oerlangen.
®ort werben weiße „Seltnen" fabriziert, bie lebhaft ge=

lauft werben, unb ic| weiß nid^t waS für ©ebreften
heilen foßen. gn ber eigentlichen ©hemifdjen gabrit»
inbuftrie werben unS junächft bie imponterenben ©tab»

tiffentente oorgefüßrt, mit gewaltigen ©ebäuben, rauchenben
Kaminen unb lang bahinjtehenben ©ifenbahngeleifen
Unb im KretS herum flehen fte bie ißüloercljen, Salben,
Blättchen, Stengel unb KriftaHe, bie tn ber 3lpothete,
im mebizinifchen fiaboratorium, in ber Küthe, im Keller,
int Schlafzimmer unb in allen erbenflichen Qweigen ber
SCßeltinbuftrte oerwenbet werben. ®enn wo egiftiert etn
menfchlicheë 3lrbeitSfelb, auf bem nicht bte fßrobutte ber
chemifdhen Qnbuftrte in icgenb einer gorm zur Berroen»

bung fämen? Slber ein ©eblet ift eS, baS uns hier oor
allen anbern tntereffiert. @S ift bie Abteilung ber

Sprengfioffe.
3lm oolltommenften unb retchhultigfien hat zweifellos

bie Sprengftoffabril Urborf bei Qürict) auSgeftellt unb
finben wir hier Sprengproben unb bie ®atfiellung oon
Sprenglöchern, Sprengutenfilien tc. für alle möglichen
©efteine. ®ie ©efeflfctiaft hat bann au.ch für ihre wert»
»olle Sammlung bie golbene SUÎebaiUe erhalten. Sehr
bemerfenSwert ift auch bte 3luSfteïïung ber „Société des

explosifs de Brigue" bte unter anberm einen Sîitrit»
apparat auSgeftellt hat, wie fie bei ber ®pnamitfabri=
fation oerwenbet werben. 3luS ber chemifchen Qnbuftcie
ftnb noch zu erwähnen bie Sonzawerle, bte betannttich
Kalziumîarbib unb gerrofittzium tn großem SRaßftabe
herftellen, nebfl oerfdhiebenen Stebenprobuften. SRonu»
mental ift bte UluSfMung ber 3Uumtnium»3nbuftrte 31.=©.

in Heuhaufen. Qn allen ©ntwicflnngSftufen fehen wir
hter bie SUumtniumfabrifation, oon SRohprobutt ange»
fangen bis zum fertig weiß fcf)immernben SRetalL 3luch
bte zahUofen Siebenprobutte, bie in Sieupaujen fabriziert
werben, ftnb hier in langen ©laSfcljränten auSgeftellt.
Betbe ©efeUfchaften, bie Sonzawerle unb bie 3llumtnium=
Snbufltie 31.=©., haben für ihre Seiftungen ben großen
3luSftellungSpreiS erhalten. Beim Beriaffen ber chemifchen
Stbteilung werbe ich burch auffatlenbe SBohlgerüche, her»
rührenb oon lleinen rofaroten unb zartoiotetten ^ßaletchen
angenehm baran erinnert, baff bie gabrifation oon ^ßar»
fümerifetfen auch Zur chemifchen Qnbuftrie gehört. 3<h
nehme hteoon gebührenb Siotiz-

Siun in bie SRaf chinenhalle! 2Ber tn ber Schweiz
hat noch uicljtS oon ber SRafchtnenhalle ber nationalen
3luSftellung gehört? Sie ift einfach ber ©öhepunft aller
SluSfteHungen unb repräfenttert ein ^nbuftciegebiet, auf
bem bte Schweiz nicht bloße ©rfoige, fonbern wirtliche
Triumphe erringen tonnte. Schon bte ©alle ift tn ton»
ftruttioer ©tnfidht eine ber größten SeßenSwürbigteiten
ber ganzen 3luSftellung. ©ört man erft bas 3ifdßen,
Knattern, jammern, Sauten, Stummen unb Surren beS

gewaltigen StaumeS, fo empfängt man einen fchwachen
Segriff oon ber enormen Tätigfeit ber oielen Taufenb
©änbe, ber jahllofen ©ehirne auf bem erfolgreichen ®e=
biet menfchlichen ^ortfctjrittë. ©Inen richtigen Segriff
btefeS Grethens in ber großen SRafchtnenhalle betommt
man aber erft wenn man ben ißetfonenaufzug ber 3luf=
Zügefabrit Seebach benüßt unb in bie obere fßlattform
hinaufftetgt, oon wo wir baS bunte ©ewimmel ber Se»
fachet unb bie enbloferi ißaraben oon Stäbern, SRetall»
formen, SRafchinen, Stohren :c. überblicten tönnen. ®a ift
Zunächft ein 3lttraftionSpuntt ber Tramwagen auS 3llu»
mtnium, ber nun an bie Stäbtifche Straßenbahn Rurich
oertauft ift. ®a ftnb bie mannigfachen "ßrobutte btefer ©e=

fellfdhaft in Küchengefdhirren, gäffern, ®rähten, Seilen ufw.
Stebenan fehen mir bte 3luSftellung ber Schweizer.

SRetaflmerfe Seloe & ©ie. in Tlfun, welche gtrma für

ihre wirtlich gebtegenen Seiftungen bie golbene SRebaiHe

erhielt. ®te S. o. StoH'fchen ©ifenwerfe hoben ihre be=

fannten Stöhrenfabrifate, Bö ßrenbeftanb teile, Süßwaren,
Schieber ec. auSgeftellt. ®a erregt oor allem ein ge»

waltiget 3lbfperrfd|teber Qntereffe, ber bei 2100 mm Siebt»

weite für 2 3ltmoS. SlrbeitSbrucf berechnet ift. Semer»
fenSwert ift auch bie 3luSftetlung btefer girma in 3tabi»

atoren unb ©elzteffeln. ®te girma ©eer & ©te. in Dtten
hat ihre renommterten Spezialfabrifate in 9Salz» unb Stanj»
blecken in betoratioer 9Betfe um eine ber großen @tü|ert
ber ©ifenhalle gruppiert. SefonberS gefchmadoolt —
auch ^ ber SRafchinenhalle ift trot) aller Sennit toirt»

lidher ©efchmact oorhanben — haben ©ebrüber SBannei
tn ©enf ihre etfernen SeleudjtungSförper zufammenge»
fteUt. ©ine Türe mit Treppenaufgang zeigt uns bte

tunftooHen gormen, welche bie heutigen Schloffermeifter
ZU oerfertigen oerfteßen. ©in gleiches bürfen wir oon
ber KoUettioauSftellung ber fchweizerifdljen Kupfer» unb

SRefftngroerte fagen. ©ben werben bie elettrifchen Sampen

angebreht, als ici) hier oorbei tomme unb blintenb fpiegeln
fidh bie glammen in ben blanten, gelben unb roten SRetall»

formen, bie zu hohen Säulen oereinigt ftnb. ®te 2lu§»

fteüung beS ©lettrofiahlmerteS ©eorg gifler in ©hoff'
häufen weift eine reichhaltige Sammlung ber ©pejiat»
etzeugniffe an Stahlen, ©ußformen unb SRafcßlnenteiten
auf, oon benen bte Sdhweiz betanntltdh immer exportiert
unb auch 'm inlänbifcßen Konfum oerbraucht hat, ehe

ber Krieg bem allem ein p!öt)licheS ©alt gebot. Sloc|

manche girma ber SRetaUwareninbuftcte ift oertreten,

nennen wir nur z- 33. Sdhneiber SRontanbon in Siel,

o. SRooS tn Suzern bte aUeS oorführen, oon ber filant

gezogenen Stammelte bis zum gewöhnlidhen 9BaIzbraht,

oon ber Schraube tn ben mannigfachften gormen bis

zu ben oerfcf)tebenften iffierfzeugen. Sorraum ber

SRetaHwarenabteilung ift aUeS oereinigt, waS im ©auS»

halt in b« SBertftstt unb in ber gabrif an ©egenftänben
unb RBerfjeugen gebraudht wirb.

®raußen ift'S fi)iadt)t geworben; bie SRafdhtnenhaHe

ftrahlt bereits im gellen Sichterglanz, gür heute wollen

mir Schluß machen, um morgen mit ber SRafchinen»
abteilung weiterzufahren. -y.

(gorfehung folgt.)

Sie Itisiciialtiiiig ber leere in enrotiMc«
Scfinelloerfietir unb i|r ginfiuô
auf itriegerifebe Operationen.

(Sorrefpottbenj.)

fi}n ber gegenwärtigen 3^it, wo ftch bie ©roßmächte

©uropaS mit i|ren SRiüionenheeren gegenüber ftehen unb

Truppentransporte nicht nur zmifcljen einzelnen europä»

ifcljen Sänbern, fonbern fogar zmifdhen 3lften unb ©uropa

in grage fommen, mag etne ^Betrachtung über bie 3IuS»

fdhaltnng ber SReere im europäifchen S^neüoerfehr an--

gezeigt erfdhetnen. Sföir beginnen mit einer Sefpreçhung

ber ißerhältniffe beS fogenannten „Kanals", ber zwif^en
granfretei) unb ©nglanb gelegenen SReerenge, bie ben 2»=

lantifchen Dzcan mit ber Siorbfee oerbinbet. ®iefe liefl'

ur,ferm gegenwärtigen Qntcreffe nnftreitig am nächften,

ba ber Krieg jur $ett auf btefer SReerftraße ungehen«

glotten» unb Truppenbewegungen oerurfacht. ^nbetn

wir biefeS hodtpntereffante problem juerft oon feinet

rein oerfehrStechnifdhen Seite auS betrachten, geben »tt

im Slnfdhluß baran eine Schilberung ber ©efchidhte

îoloffalen projettes.
®fc Jlusfdjaltunö fees ettçïlifcBen ïtaital®»

®er Bertehr znufchert ©nglanb unb bem £ntopä'

ifs^en Kontinent entfpridht tn feiner heutigen ©ef»®"'
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an Ort und Stelle stetsfort zubereitet. Mehr kann man
an Bedienung mit frischer Ware wirklich nicht verlangen.
Dort werden weiße „Zeltchen" fabriziert, die lebhaft ge-
kauft werden, und ich weiß nicht was für Gebresten
heilen sollen. In der eigentlichen Chemischen Fabrik-
industrie werden uns zunächst die imponierenden Etab-
lisfemente vorgeführt, mit gewaltigen Gebäuden, rauchenden
Kaminen und lang dahinziehenden Eisenbahngeleisen
Und im Kreis herum stehen sie die Pülverchen, Salben,
Blättchen, Stengel und Kristalle, die in der Apotheke,
im medizinischen Laboratorium, in der Küche, im Keller,
im Schlafzimmer und in allen erdenklichen Zweigen der
Weltindustrie verwendet werden. Denn wo existiert ein
menschliches Arbeitsfeld, auf dem nicht die Produkte der
chemischen Industrie in irgend einer Form zur Verwen-
dung kämen? Aber ein Gebiet ist es, das uns hier vor
allen andern interessiert. Es ist die Abteilung der

Sprengstoffe.
Am vollkommensten und reichhaltigsten hat zweifellos

die Sprengstoffabrik Urdorf bei Zürich ausgestellt und
finden wir hier Sprengproben und die Darstellung von
Sprenglöchern, Sprengutensilien :c. für alle möglichen
Gesteine. Die Gesellschaft hat dann auch für ihre wert-
volle Sammlung die goldene Medaille erhalten. Sehr
bemerkenswert ist auch die Ausstellung der „Societe à
vxplosiks <Ie UriAllv" die unter anderm einen Nitrit-
apparat ausgestellt hat, wie sie bei der Dynamitfabri-
kation verwendet werden. Aus der chemischen Industrie
sind noch zu erwähnen die Lonzawerke, die bekanntlich
Kalziumkarbid und Ferrosilizium in großem Maßstabe
herstellen, nebst verschiedenen Nebenprodukten. Monu-
mental ist die Ausstellung der Aluminium-Industrie A.-G.
in Neuhausen. In allen Entwicklungsstufen sehen wir
hier die Aluminiumfabrikation, von Rohprodukt ange-
fangen bis zum fertig weiß schimmernden Metall. Auch
die zahllosen Nebenprodukte, die in Neuhaujeu saoriziert
werden, sind hier in langen Glasschränken ausgestellt.
Beide Gesellschaften, die Lonzawerke und die Aluminium-
Industrie A.-G., haben für ihre Leistungen den großen
Ausstellungspreis erhalten. Beim Verlassen der chemischen

Abteilung werde ich durch auffallende Wohlgerüche, her-
rührend von kleinen rosaroten und zartvioletten Paketchen
angenehm daran erinnert, daß die Fabrikation von Par-
fümeriseifen auch zur chemischen Industrie gehört. Ich
nehme htevon gebührend Notiz.

Nun in die Maschinenhalle! Wer in der Schweiz
hat noch nichts von der Maschinenhalle der nationalen
Ausstellung gehört? Sie ist einfach der Höhepunkt aller
Ausstellungen und repräsentiert ein Industriegebiet, auf
dem die Schweiz nicht bloße Erfolge, sondern wirkliche
Triumphe erringen konnte. Schon die Halle ist in kon-
struktiver Hinsicht eine der größten Sehenswürdigkeiten
der ganzen Ausstellung. Hört man erst das Zischen,
Knattern, Hämmern, Läuten, Brummen und Surren des
gewaltigen Raumes, so empfängt man einen schwachen
Begriff von der enormen Tätigkeit der vielen Tausend
Hände, der zahllosen Gehirne auf dem erfolgreichen Ge-
biet menschlichen Fortschritts. Einen richtigen Begriff
dieses Treibens in der großen Maschinenhalle bekommt
man aber erst wenn man den Personenaufzug der Auf-
zügefabrik Seebach benützt und in die obere Plattform
hinaufsteigt, von wo wir das bunte Gewimmel der Be-
sucher und die endlosen Paraden von Rädern, Metall-
formen, Maschinen, Röhren :c. überblicken können. Da ist
zunächst ein Attraktionspunkt der Tramwagen aus Alu-
minium, der nun an die Städtische Straßenbahn Zürich
verkauft ist. Da sind die mannigfachen Produkte dieser Ge-
sellschaft in Küchengeschirren, Fässern, Drähten, Seilen usw.

Nebenan sehen wir die Ausstellung der Schweizer.
Metallwerke Selve à Cie. in Thun, welche Firma für

ihre wirklich gediegenen Leistungen die goldene Medaille
erhielt. Die L. v. Roll'schen Eisenwerke haben ihre be-

kannten Röhrenfabrikate, Röhrenbestandteile. Gußwaren
Schieber ec, ausgestellt. Da erregt vor allem ein ge-

waltiger Absperrschieber Interesse, der bei 2100 mm Licht-
weite für 2 Atmos. Arbeitsdruck berechnet ist. Bemer-
kenswert ist auch die Ausstellung dieser Firma in Radi-
atoren und Heizkesseln. Die Firma Heer öd Cie. in Ölten
hat ihre renommierten Spezialfabrikate in Walz- und Stanz-
blechen in dekorativer Weise um eine der großen Stützen
der Eisenhalle gruppiert. Besonders geschmackvoll —
auch in der Maschinenhalle ist trotz aller Technik wirk-
licher Geschmack vorhanden — haben Gebrüder Wanner
in Gens ihre eisernen Beleuchtungskörper zusammenge-
stellt. Eine Türe mit Treppenaufgang zeigt uns die

kunstvollen Formen, welche die heutigen Schlossermeister
zu verfertigen verstehen. Ein gleiches dürfen wir von
der Kollektivausstellung der schweizerischen Kupfer- und

Messingwerke sagen. Eben werden die elektrischen Lampen

angedreht, als ich hier vorbei komme und blinkend spiegeln

sich die Flammen in den blanken, gelben und roten Metall-
formen, die zu hohen Säulen vereinigt sind. Die Aus-

stellung des Elektrostahlwerkes Georg Fischer in Schaff-
Hausen weist eine reichhaltige Sammlung der Spezial-
erzeugniffe an Stahlen. Gußformen und Maschinenteilen
auf, von denen die Schweiz bekanntlich immer exportiert
und auch im inländischen Konsum verbraucht hat, ehe

der Krieg dem allem ein plötzliches Halt gebot. Noch

manche Firma der Metallwarenindustcie ist vertreten,

nennen wir nur z. B Schneider Montandon in Viel,

v. Moos in Luzern die alles vorführen, von der blank

gezogenen Stahlwelle bis zum gewöhnlichen Walzdraht,
von der Schraube in den mannigfachsten Formen bis

zu den verschiedensten Werkzeugen. Im Vorraum der

Metallwarenabteilung ist alles vereinigt, was im Haus-

hall, in der Werkstatt und in der Fabrik an Gegenständen
und Werkzeugen gebraucht wird.

Draußen ist's Nacht geworden; die Maschinenhalle
strahlt bereits im hellen Lichterglanz. Für heute wollen

wir Schluß machen, um morgen mit der Maschinen-
abteilung weiterzufahren. -7.

(Forsetzung folgt.)

Mc AlisWllmg der Rcm im moMW
Schnellverkehr «nd ihrMM
ans kriegerische Speratianen.

(Korrespondenz.)

In der gegenwärtigen Zeit, wo sich die Großmächte

Europas mit ihren Millionenheeren gegenüber stehen und

Truppentransporte nicht nur zwischen einzelnen europä-

ischen Ländern, sondern sogar zwischen Asien und Europa

in Frage kommen, mag eine Betrachtung über die Aus-

schaltung der Meere im europäischen Schnellverkehr an-

gezeigt erscheinen. Wir beginnen mit einer Besprechung

der Verhältnisse des sogenannten „Kanals", der zwischen

Frankreich und England gelegenen Meerenge, die den At-

lantischen Ozean mit der Nordsee verbindet. Diese liegt

unserm gegenwärtigen Interesse unstreitig am nächsten,

da der Krieg zur Zeit auf dieser Meerstraße ungeheure

Flotten- und Truppenbewegungen verursacht. Indem

wir dieses hochinteressante Problem zuerst von seiner

rein verkehrstechnischen Seite aus betrachten, geben wir

im Anschluß daran eine Schilderung der Geschichte diejes

kolossalen Projektes.
Die Ausschaltung des englischen Aanals.
Der Verkehr zwischen England und dem europä-

ischen Kontinent entspricht in seiner heutigen Gestâ
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fû trefflich geregelt unb bequem er im allgemeinen auch

jft, bodl) burcljauS nicht ben Slnfprüdßen an ©dhnelligfett
unb unbebingte ißttnttliihfett, bie öa§ 20. Qahrhunbert
an eine 23etfehrSoetblnbung oon fo auSnehmenb bober
SBidjtigfeit etgentlicb gu füllen berechtigt ift. SBir feljen
Öeute in ben föbrenben Kulturlänbern überall 93eftre=

bungeri im ©ange, bie StteereSteile, bie fidf) einer raffen
SSerfehr^cibtûicïrurtg beS ©ifenbahnbetrtebeS auf Interna*
iionalen fpauptftrecfen binbetnb in ben SBeg (teilen, tn
itiöglldhft umfaffenber SBeife auSgufdfjalten. ©te erfte
unb beute nodfj gumeift benußte, SRethobe, bie SBahngüge

felbft au§ einem Sanb InS anbere über fcljmatere SReere

unb SReereSarme ßlnroeg gu beförbern unb fomit baS

läftige unb gettraubenbe Umfteigen bet Sietfenben unb
Umlaben ber ©üter auSpfdhalten, finb beïanntticb bie
îraieltfâbren, rote roir fie auf bem. Slobenfee befißen.
atudb ein ©rajeît ift aber nodb burd^aus fein ibealeS
littet gur Überroinbung non SReereSarmen burcb ©ifen*
bahnen, ba bie QeitetfporniS bodb nur ben gortfaü beS

UmftetgenS unb UmlabenS aus bem ©dhiff in bte 33ahrt
ober umgefeßrt umfaßt, roäfjrenb bie gegenüber bem 53afjn»
betrieb roefentllcf) oerminberte ©d^iffgefcf)ruinbigtett nach
roie cor tn Sauf genommen roerben muß @S ift fiar,
baß eine überbrücfung oon SReereSteilen unb großen
Sanbfeen ungletcß größere Vorteile btetet, -aber aus nahe*
liegenben ©rünben fann fie nur auSnahmSroeife unb nur
bei mäßiger SSrette ber SBafferbecfen in grage îommen.

fRocf) norteilßafter unb tn mannen gälten auch oben*
btein billiger als bte Skücfen finb Untertunnelungen,
bie fuß aber roieber nur bort anroenben toffen, roo nicht
nur ruenig breite, fonbetn auch roenig tiefe SBafferftraßen
auSgefdhaltet roerben follen. SBir befißen bis auf ben
beutigen Sag außer ben Untertunnelungen breiterer gluß*
münbungen, noch feinen ©unnel unter größeren SBaffer*
flächen ober gar unter SReereS teilen. ©eplant roorben
finb Untermeertunnetë gur fdßnclteren SSerblnbung groifcljen
iUachbarlänbetn fc£)on oftmals, fo tn ben legten Sahren
befonberS in ©änemarf für ben ©refunb, ben Seit, in
Stalten für bie ©traße oon SReffina, tn Spanten für
bie ©traße oon ©ibraltar, in ©nglanb für ben SRorb*

fatial, weiterhin für ben SoSporus, unb felbft für bie

Serlngftraße ift auS Slmerifa ber roteberßolt auf bem
pan erfdßtenenen ©ibirten * StlaSfa Saßn ba» ißrojeft
einer Untertunnelung jeitroeilig in 3luSßcl)t genommen
»orben. SBeltauS am bebeutfamften unter allen Plänen
fon unterfeeifcßen ©unnelS ift aber fett gaßrjeßnten Der*
jenige geroefen, ber eben ben Serfeßr groffcßen ©nglanb
unb bem Kontinent tn großgügiger SBeife oetbeffern unb
befhleunigen rooHte, ©er ©unnel unter bem Sirmelfanal
ftellt nicht nur baS ältefte ißrojeft eines Unterfeetunnels
bat, fonbern er unterfdfjeibet fid) oon allen ähnlichen
Sntroürfen au<h baburcß, baß er als etngiger roenigftenS
in îlngvtff genommen rourbe. ©er Kanaltunnel ßat
abroechfclnb mit bem ißrojeft einer überbrücfung beS

StmelfanalS bte öffentliche SRetnung befdjäftigt.
©te Überbrücfung beS Kanals fann in ber heutigen

friegerifchen 3eit als erlebigt betrachtet roerben, roeil
bie tBrücfe allpleicfjt etne SJeute ber feinblichen Kriegs*
Mjiffe roerben fönnte. ©ie ungeheuren SSorteile einer
fcften Sîerblnbung groifcf)en granfretcf) unb ©nglanb für
ben SBerfeßr beiber Sänber unteretnanber finb ja fo
«bgreiflidE), baß auch b>er fchärffte ©egner folder ^jSläne

M ihnen nicht oerfdhließen fann. @S fei nur barauf
hingeroiefen, baß man bei ©rfeßung ber ©chißSoerbin*
bangen groifchen granfreldh unb ©nglanb burdh eine
bitefte Sahnltnie, morgens meinetroegen um 8 Uhr ißariS
Wt eine ßonboner Steife oerlaffen unb fdhon gegen
unttetnadht bafelbft roieber anlangen fönnte, nachbem
jnati nicht roeniger als fed)s Sturtben in ber eng*
ufcgen |jauptftabt gugebracjjt hätte- ©aS ißrojeft beS

©unnelS tauchte bereits gu einer 3ett auf, als eS ©ifen*
bahnen nodh gar nicht gab. SBäßrenb ber grtebenSoer*
hanblungen, bte granfreidh unb ©nglanb im gabre 1802
miteinanber führten, unterbreitete etn franjöfifher gn*
genteur, SRathieu gaoler foroohl bem Konful ^Bonaparte,
rote bem englifdhen ©taatSmann gor ißläne pr fper*
ftellung etneS geroaliigen ©unnelS jroifchen beiben Sänbern.
©er ißtan roar ingeniös erbacljt unb erregte bei Stapoleon,
noch mehr aber bei gor helle 93egeifierung, ja er oeran*
laßte ben letzteren p bem SluSfpruch, mit §ilfe biefeS
©unnelS müßten ©nglanb unb granfreldh pfammen bie
SBelt beherrfdhen fönnen. ©er ©unnel füllte jroifdhen
©ooer unb ©alaiS an ber fd^malften ©teile beS Kanals
angelegt roerben. ©ine befonbete, intereffante ©igen*
tümlichfeit beS StrojefteS beftanb in bem 93orfdhlag, ben
©unnel in ber SRilte beS Kanals, auf ber ©anbbanf
oon ©arneS, p unterbrechen, um baburdfj etne gute
Süftung unb leibliche ^Beleuchtung beS SunnelS p erzielen.
3u biefem 3t»ecE foHte bie 15 m unter SBäffer liegenbe,
große ©anbbanf fünftltch bis pm SJleereSfptegei unb
noch etroaS barüber erhöht roerben, um auf biefe SBeife
bem ©unnel etne Öffnung nach "ben geben p fönnen.
©te neu auftauchenden ©egenfäße jroifcfjen granfreldh
unb ©nglanb, brängten baS nur für griebenSjeiten gute
ißrojeft beS franjÖfifdhen gngenieurS tn ben £tntergrunb.

Sbnlidhe ©unnelpläne erblidften tn ber golge noch
mehrfach baS Sicht ber SBelt. 3untal nacjjbem ©it
SRarc gfambert ^Brunei ben ^hemfetunnel ootlenbet hatte,
ber am 25. SRärj 1843 eröffnet roorben roar, geroannen
bie fjbeen ber Kanaluntertunnelung role audh ber Kanal*
brüdte roteberum Beben. gnSbefonbere trat etn engtifdfjer
Ingenieur »SB. ©oppet für beibe ißrojefte ein; babei be»

redhnete er bie Soften beS KanaitunnelS auf nur 200
SJliUionen granfen, bie ber Skücfe htngegen auf baS
Steunfacfie. @r roollte einen ©unnel aus aneinanber
gefchroeißten SJletallröhren fdhaffen, ber groß genug fein
faßte, SBagen mit Sterben unb felbft ©ifenbahngüge auf*
pnehmen, unb ber oom SRarftplaß in ©ooer bis gum
SRarftplaß oon ©alaiS retchen follte. ©ie frangöfifdhe
^Regierung aber hatte fein Qntereffe an bem ißrojeft. ©rft
1856 ersten baS erfte, grünblich nach allen Stichtungen
burchbadijte unb oon genauen Softenanfcljlägen begleitete
SSrojeft auf bem ißlan. @S ftammte oon bem grangofen
©homé be ©amonb. ©amonb beredhnete bie Soften beS

©unnelbauS, bem er fidt) geitlich erft guleßt unter allen
fetnen gbeen guroanbte, auf 170 SRiK. granfen unb hatte
fogar f^on ben galt oorgefehen, baß tn einem etroaigen
fünftiaen Kriege groifchen granfreldh unb ©nglanb ber
©unnel fogleidh unter SBaffer gefeßt unb unbraucßar gemacht
roerben müffe. ©teSmal ging ber SBiberftanb gegen
ben ißlan nicht oon granfreirf) aus, roo jeßt ber in
allen technifcßen unb iöerfehrSfragen feßr roeitfxchtige
unb fetner 3«it roefentlidh oorauSeilenbe Slapoleon III
am Sluber roar, fonbern oon ©nglanb, roo ßorb ijßal*
merfton ißremierminifter roar, ein SRann, ber für roirt»
fdhaftliche Slotroenbigfetten etn erfdhrecfenb mangelhaftes
SIerftänbntS befunbete. SRan benfe an feine im Dber*
häufe abgegebene amtltdhe SBarnung im Quit 1857 oor
bem SeffepSfchen ©uegfanal, bem „größten ©dhrotnbel»
projette beS gahrßunbertS".

©eit mitte ber 60er 3aßre, befonberS aber feit ber
ißarifer SBeltauSfteüung oon 1867, auf ber ©amonbS
ißläne öffentlich auSgeftellt roaren, erlangte baS Kanal*
tunnelprojeft immer mehr ßebenSroahrfdhetnlichfeit. ©a§
©rgebntS roieberholter Unterfudhungen roar tnfofern günftig,
als ber fiebere SîachroeiS erbradht rourbe, baß bie SluS*

füßrung beS ©unnelS techtiifcß möglich fei. 40 m unter
bem äileereSfpieget finbet ftdh an ber englifdjen Küfte
ein 80 m mä^iiger, oöllig roafferunbur^läßiger, graues
Kreibelehm, auf beffen ©runb ber ©unnel angelegt roerben
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so trefflich geregelt und bequem er im allgemeinen auch

ist, doch durchaus nicht den Ansprüchen an Schnelligkeit
und unbedingte Pünktlichkeit, die das 20. Jahrhundert
an eine Verkehrsverbindung von so ausnehmend hoher
Wichtigkeit eigentlich zu stellen berechtigt ist. Wir sehen

heute in den führenden Kulturländern überall Bestre-
bungen im Gange, die Meeresteile, die sich einer raschen
Verkehrsabwicklung des Eisenbahnbetriebes auf interna-
iionalen Hauptstrecken hindernd in den Weg stellen, in
möglichst umfassender Weise auszuschalten. Die erste
und heute noch zumeist benutzte, Methode, die Bahnzüge
selbst aus einem Land ins andere über schmalere Meere
und Meeresarme hinweg zu befördern und somit das
lästige und zeitraubende Umsteigen der Reisenden und
Umladen der Güter auszuschalten, sind bekanntlich die
Trajektsähren, wie wir sie auf dem Bodensee besitzen.
Auch ein Trajekt ist aber noch durchaus kein ideales
Mittel zur Überwindung von Meeresarmen durch Eisen-
bahnen, da die Zeitersparnis doch nur den Fortfall des
Umsteigens und Umladens aus dem Schiff in die Bahn
oder umgekehrt umfaßt, während die gegenüber dem Bahn-
betrieb wesentlich verminderte Schiffgeschwindigkeit nach
wie vor in Kauf genommen werden muß Es ist klar,
daß eine llberbrückung von Meeresteilen und großen
Landseen ungleich größere Vorteile bietet, aber aus nahe-
liegenden Gründen kann sie nur ausnahmsweise und nur
bei mäßiger Brette der Wasserbecken in Frage kommen.

Noch vorteilhafter und in manchen Fällen auch oben-
drein billiger als die Brücken sind Untertunnelungen,
die sich aber wieder nur dort anwenden lassen, wo nicht
nur wenig breite, sondern auch wenig tiefe Wasserstraßen
ausgeschaltet werden sollen. Wir besitzen bis auf den
heutigen Tag außer den Untertunnelungen breiterer Fluß-
Mündungen, noch keinen Tunnel unter größeren Waffer-
flächen oder gar unter Meeresteilen. Geplant worden
sind Untermeertunnels zur schnelleren Verbindung zwischen
Nachbarländern schon oftmals, so in den letzten Jahren
besonders in Dänemark für den Dresund, den Belt, in
Italien für die Straße von Messina, in Spanien für
die Straße von Gibraltar, in England für den Nord-
kanal, weiterhin für den Bosporus, und selbst für die

Bertngstraße ist aus Amerika der wiederholt auf dem
Plan erschienenen Sibirien-Alaska-Bahn das Projekt
einer Untertunnelung zeitweilig in Aussicht genommen
worden. Weitaus am bedeutsamsten unter allen Plänen
von unterseeischen Tunnels ist aber seit Jahrzehnten oer-
jenige gewesen, der eben den Verkehr zwischen England
und dem Kontinent in großzügiger Weise verbessern und
beschleunigen wollte. Der Tunnel unter dem Ärmelkanal
stellt nicht nur das älteste Projekt eines Unterseetunnels
dar, sondern er unterscheidet sich von allen ähnlichen
Entwürfen auch dadurch, daß er als einziger wenigstens
in Angriff genommen wurde. Der Kanaltunnel hat
abwechselnd mit dem Projekt einer llberbrückung des
Ärmelkanals die öffentliche Meinung beschäftigt.

Die llberbrückung des Kanals kann in der heutigen
kriegerischen Zeit als erledigt betrachtet werden, weil
die Brücke allzuleicht eine Beute der feindlichen Kriegs-
schiffe werden könnte. Die ungeheuren Vorteile einer
festen Verbindung zwischen Frankreich und England für
den Verkehr beider Länder untereinander sind ja so

handgreiflich, daß auch der schärfste Gegner solcher Pläne
A ihnen nicht verschließen kann. Es sei nur darauf
hingewiesen, daß man bei Ersetzung der Schiffsverbin-
düngen zwischen Frankreich und England durch eine
direkte Bahnlinie, morgens meinetwegen um 8 Uhr Paris
A eine Londoner Reise verlassen und schon gegen
âtternacht daselbst wieder anlangen könnte, nachdem
wan nicht weniger als sechs Stunden in der eng-
«Ichen Hauptstadt zugebracht hätte. Das Projekt des

Tunnels tauchte bereits zu einer Zeit auf, als es Eisen-
bahnen noch gar nicht gab. Während der Frtedensver-
Handlungen, die Frankreich und England im Jahre 1802
miteinander führten, unterbreitete ein französischer In-
genieur, Mathieu Favier sowohl dem Konsul Bonaparte,
wie dem englischen Staatsmann For Pläne zur Her-
stellung eines gewalligen Tunnels zwischen beiden Ländern.
Der Plan war ingeniös erdacht und erregte bei Napoleon,
noch mehr aber bei For helle Begeisterung, ja er veran-
laßte den letzteren zu dem Ausspruch, mit Hilfe dieses
Tunnels müßten England und Frankreich zusammen die
Welt beherrschen können. Der Tunnel sollte zwischen
Dover und Calais an der schmalsten Stelle des Kanals
angelegt werden. Eine besondere, interessante Eigen-
tümlichkeit des Projektes bestand in dem Vorschlag, den
Tunnel in der Mitte des Kanals, auf der Sandbank
von Darnes, zu unterbrechen, um dadurch eine gute
Lüftung und leidliche Beleuchtung des Tunnels zu erzielen.
Zu diesem Zweck sollte die 15 in unter Wasser liegende,
große Sandbank künstlich bis zum Meeresspiegel und
noch etwas darüber erhöht werden, um auf diese Weise
dem Tunnel eine Öffnung nach oben geben zu können.
Die neu auftauchenden Gegensätze zwischen Frankreich
und England, drängten das nur für Friedenszeiten gute
Projekt des französischen Ingenieurs in den Hintergrund.

Ähnliche Tunnelpläne erblickten in der Folge noch
mehrfach das Licht der Welt. Zumal nachdem Sir
Marc Jsambert Brunei den Themsetunnel vollendet hatte,
der am 25. März 184Z eröffnet worden war, gewannen
die Ideen der Kanaluntertunnelung wie auch der Kanal-
brücke wiederum Leben. Insbesondere trat ein englischer
Ingenieur'W. Coppet für beide Projekte ein; dabei be-

rechnete er die Kosten des Kanaltunnels auf nur 200
Millionen Franken, die der Brücke hingegen auf das
Neunfache. Er wollte einen Tunnel aus aneinander
geschweißten Metallröhren schaffen, der groß genug sein
sollte, Wagen mit Pferden und selbst Eisenbahnzüge auf-
zunehmen, und der vom Marktplatz in Dover bis zum
Marktplatz von Calais retchen sollte. Die französische
Regierung aber hatte kein Interesse an dem Projekt. Erst
1856 erschien das erste, gründlich nach allen Richtungen
durchdachte und von genauen Kostenanschlägen begleitete
Projekt auf dem Plan. Es stammte von dem Franzosen
Thome de Gamond. Gamond berechnete die Kosten des
Tunnelbaus, dem er sich zeitlich erst zuletzt unter allen
seinen Ideen zuwandte, auf 170 Mill. Franken und hatte
sogar schon den Fall vorgesehen, daß in einem etwaigen
künftigen Kriege zwischen Frankreich und England der
Tunnel sogleich unter Waffer gesetzt und unbrauchar gemacht
werden müsse. Diesmal ging der Widerstand gegen
den Plan nicht von Frankreich aus, wo jetzt der in
allen technischen und Verkehrsfragen sehr weitsichtige
und seiner Zeit wesentlich vorauseilende Napoleon III
am Ruder war, sondern von England, wo Lord Pal-
merston Premierminister war, ein Mann, der für wirt-
schaftliche Notwendigkeiten ein erschreckend mangelhaftes
Verständnis bekundete. Man denke an seine im Ober-
Hause abgegebene amtliche Warnung im Juli 1857 vor
dem Lessepsschen Suezkanal, dem „größten Schwindel-
Projekte des Jahrhunderts".

Seit mitte der 60er Jahre, besonders aber seit der
Pariser Weltausstellung von 1867, auf der Gamonds
Pläne öffentlich ausgestellt waren, erlangte das Kanal-
tunnelprojekt immer mehr Lebenswahrschetnlichkeit. Bas
Ergebnis wiederholter Untersuchungen war insofern günstig,
als der sichere Nachweis erbracht wurde, daß die Aus-
führung des Tunnels technisch möglich sei. 40 w unter
dem Meeresspiegel findet sich an der englischen Küste
ein 80 m mächtiger, völlig wasferundurchläßiger, graue«
Kreidelehm, auf dessen Grund der Tunnel angelegt werden



481

fönnte. ©a unter ber grauen Krelbe ein gleichfalls
roafferunburchläfjiger SJlergel lagert, barf ber Tunnel
auch gegen baS Einbringen non ©tnnbroäffer als ge=

ftehert betrautet merben. SJtan roeifj, bap bie 33oben=

oerhäliniffe an ber fran^öftfchen Küfte ganj ähnlich ftnb,
unb eS ift mehr als roahtfcheirtlich, bajj auf ber ganjen
S3rette beS Kanals bie gleichen Berhältniffe p ftnben
fein merben, pmal ba bie oorgenommenen Stichproben
einer Unterfudjung beS SfteerbobenS im Kanal bie 33er»

mutung bureaus beftätigt haben, ©er fertige Tunnel
mürbe in feinem tieffien ißunft 130 m, in feinen beiben
©nbpunften 50 m unter bem EJleereSfptegel liegen müffen,
roährenb ber engltfdhe Kanal felbft an feiner tiefften
Stelle nur 53 m Tiefe aufroelft. Qur SSerroirtlichung
beS Tunnelpro jefteS ïonftituterte fich im 3ahre 1872
tn ©nglanb eine „Channel Tunnel Compagny" bte ben
Tunnel bauen roollte, unb bie alSbann im Stob« 1875
burch eine eigene fßarlamentSafte ermächtigt rourbe, ben

für ben Tunnelbau erforberltchen ©runb unb 33oben

p erroerben. 3m gleichen Qahr ftimmte baS ftanjöftfdEje
Parlament bem fßlan p, am 2. Hluguft 1875 mürbe
non ihm ber Tunnelbau für ein gemeinnütziges Unter»
nehmen erllärt. 3m 3ah« 1876 tat fich sine franjö»
fif^e Unternehmergefeüfchaft pfammen, bie „Association
du chemin de fer sous-maire entre la France et
l'Angleterre". 3luf ihre ißeranlaffung begann man in
ber Etähe non Sangatte einen Schacht p bauen, um
non ihm auS etnen 33erfucf)§ftoEen 800 m meit oorp»
treiben. 3« btefem 3mecf mürben 2 9JUK. 3r. pr 33er»

fügung gefieEt.
©a oerfagte plötzlich 1876 baS englifche Oberhaus,

im fdjroffen ©egenfat; p feiner früheren Haltung, bie
©rlaubnis pm 33au beS nier 3«hïe poor non ihm
felbft befürroorteten Kanaltunnels unb lehnte bte Elegie»
rungSoorlage ab. Sluch im groftem ißublifum griff bie
im Oberhaus plötzlich aufgeïommene Befürchtung immer
mehr um ftch, ©nglanbS Unangreifarbeit fönne burch hie

£>erfteEung beS Kanaltunnels ernftlich gefährbet merben.
33ergeblich fchlug Dberfi 33eaumont pr 33eruhigung

ber überängftlichen Seelen nor: 1. ©ie SEünbung beS
TuttnelS feil außerhalb ber 33efeftigungen nor ©oner,
aber im Bereich ihtet Kanonen liegen.

2. ©er ©ingang pm Tunnel, mag er burch etnen

gabrftuhl ober eine geneigte ©aletie bemerffieUigt merben,
mup non ber See auS befefjoffen merben fönnen.

3. ©aS 33aumet! mufz non einem im 33ereich ber 33e»

feftigungen gelegenen ißuntt auS befchoffen merben fönnen.
Kein S3efchmichtigungSoetfuch oerfing. 1882 mufften

bie Arbeiten, obmohl man nach hen erreichten Elefultaten
arc etnem ©elingen beS SßerfeS nicht mehr jmeifelte,
roegen ber fcharfen Oppofttion ber öffentlichen Meinung
in ©nglanb tat fächlich etngeftellt merben. ©ie 33etfuch»
ftotten bte heute fc|on über breipig 3ah*e alt ftnb haben
ben 33eroetS erbracht, öaf; bie ben Tunnel überbeefenben
Schichten oöüig ttnburchläfzig für Sßaffer finb: fte ftnb
burchauS troefen geblieben. Sonberbar genug ift eS,

bafj gerabe einem folchen Tunnet gegenüber berartige
33ebenfen bie Oberhanb gemtnnen fonnten, einem 33au»
roerf, beffen oöKige HluSfdjaltung im fÇalle eines Krieges
baS etnfachfte ©tng ber SBelt fein mürbe. ElötigenfaES
märe ja fogar ein Untertunnel letcht unter Sßaffer p
fetyen unb bauemb unbrauchbar p machen, fo leicht,
bafj jjerabc Mcfa IttoijUcpEeit ihrerfeitS nicht menig
bap beigetragen hat, non bem tßrojefte feinergeil abp=
fdfjrecfen.

3« granfreich ftnbet bie 3bee ber feften Sßerbtnbung
pnfehert granfreich unb ©nglanb nach mte nor in ber
franjöftfchen „Elorbbahn" bie ftärffte Unter ftütpng ba
btefe ein ungemein groffeS gefchäftttdE|eS 3«tereffe an ber
33ermirflidhung beS ißlaneS hat. 3" ©nglanb hingegen
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mirb fpepfl bie fperfteEung beS Tunnels, roie ermähnt
feit 1881, non ber nldjt mtnber tntereffierten „South
Eastern Railway Compago v" immer aufs neue befür»

mortet. Hlber auch hie „Entente cordiale" hat bei ben

mafjgebenben Kreifen in ©nglanb bie Slngft nor bem

Tunnel nicht geminbert. ®ofi überhaupt etnft etne fefte

33erbtnbung pnfefjen granfreief) unb ©nglanb baS Sid^t
ber SBelt erblicfen mirb, ift mohl faum p bejmeifeln.
@S ift p bebenfen, bafz bie Schmterigfeiten beS Sunneh
bauS nicht entfernt mit benen, bie etma bei fperfteilimg
ber SllpentunnelS p übermtnben maren tn ^Parallele ge<

fteEt merben fönnen. ©er Tunnel ift eben nicht rote

ber ©ottharbtunnel, burch ©ranit hlnburchpboljten,
fonbern burch m eiche Kretbe. ©te Koften beS Tunnel»

Unternehmens merben neuerbtngS nur auf 250 ÜJlitt, §t,

beregnet, roährenb bte 33rücfe runb 1 SÙÎiEiarbe foften
mürbe. ®a eS faum einem 3®eifel unterliegen îann,

bap man heute eine ten Kanaltunnel burchfahrenbe ©fett»

bahn non oornheretn für ben dcJlnlfchcM betrieb
einrichten mürbe, ift jept auch bte grage einer aus»

rcidjettbett sCiiftmtcj 6es Ettttttels, bie früher bet

Hinnahme beS ©ampfbetrtebeS nie! Kopfjerbredjen machte,

bei roeitem nicht mehr non fo höhet 33ebeutung, roie fie

eS noef) oor bret unb nier 3ahtsehuten mar.
©ie ^Rentabilität beS Unternehmens ift faum ju be»

jraeifeln. Schon jept phlen bie Eteifenben, bie übet

ben Kanal fahren, aBjährltch nach punbertlaufenben,
SBenn baS „©reabnoutht 33olf" biefe munbetlihe iöe»

forgnis einmal enbltdj abgefdhüttelt haben mirb, fo roieb

man im britifchen 3nfelrei<h erfennen, mie fehr bet

grope SeffepS recht hatte, als er etnft baS prophetifhe
3Cßort fprad) : „©er Eunnel mirb gebaut merben, unb

bie ©nglänber merben barauS ebenfo ben größten 91ut)en

Steden, mte auS bem Sue3fanal".
SBaS liegt nun näher, als biefeS gigantifdje ifßcojeft

auch 3«da>»ii«tenhang pm gegenroärtigen Ertege p
betrachten. 33on nornherein barf man als ficher an»

nehmen, bap bte heutige ©eneration ©nglanbS ihren

33ätern ber 80er 3ahre feinen ©anf reeip 3lu§ ber

„Entente cordiale" ift ein fefteS 33ünbniS geroorben,
baS pr Stnnbe unter ben beutfcf)en Kanonen feine

Feuertaufe empfängt. SSBäre ber ©unnel oorhanben fo

mürbe ber engiifdhe Truppentransport nadh bem ßon»

ttnent, b. h- nadh granfreich, ntel rafcher oor fich gehen

fönnen, als eS nun möglich if*- Utrô oon ber ©dhnelltg»

feit ber S3eroegnngen hangen ja im Kriege befanntlich

bie ©rfolge nicht pm gertngften Teil ab. Dlicht nur

bieS. Sllit bem Unterfeetunnel märe ber Truppentranê»
port audh ungeftört p bemerffteEigen, ohne bap etne

grope englifche Flotte pr Sicherung beS SCBaffertranS»

portes aufgeboten merben müpte. @S genügte, bei ben

beibfeiligen SluSmünbungSfteEen etnen mirffamen @<W

norpnehmen. HluS ber lofen „Entente cordiale" if
burdE) Teilnahme beS ruffifchen IReicheS bie fogenannte

„Tripelentente" gemorben, bie lange 3eÜ bem ©reibunb

gegenüberftanb. Se^terer ift nun burch bie ©reigt#
aflerbingS pm 3i»etbunb geroorben, roährenb eS w
©egenteil bte Trippelentete ift, bte ber Krieg pm rott*'

liehen ©reibunb erhob.
SBeldjeS ber HluSgang beS Krieges audh H» f? dürfen

mir annehmen, ba^ bie neue politifdhe Konfteflation bap

beitragen mirb, baS rtefenhafte ^rojeft beS Kanaltunnew

p realifieren, fobalb bie roirtfcljaftlichen Folgo"
_

beS

europâifçhen 33ranbeS non Franfretdh unb ©nglanb einig«'

msfjen übermunben ftnb. -J-
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könnte. Da unter der grauen Kreide ein gleichfalls
wasserundurchläßiger Mergel lagert, darf der Tunnel
auch gegen das Eindringen von Grundwäsfer als ge-
sichert betrachtet werden. Man weiß, daß die Boden-
Verhältnisse an der französischen Küste ganz ähnlich sind,
und es ist mehr als wahrscheinlich, daß auf der ganzen
Breite des Kanals die gleichen Verhältnisse zu finden
sein werden, zumal da die vorgenommenen Stichproben
einer Untersuchung des Meerbodens im Kanal die Ver-
mutung durchaus bestätigt haben. Der fertige Tunnel
würde in seinem tiefsten Punkt 130 in, in seinen beiden
Endpunkten SO m unter dem Meeresspiegel liegen müssen,
während der englische Kanal selbst an seiner tiefsten
Stelle nur 53 in Tiefe aufweist. Zur Verwirklichung
des Tunnelprojektes konstituierte sich im Jahre 1872
in England eine „Lllunnei 1'nnml llompuZuv" die den
Tunnel bauen wollte, und die alsdann im Jahre 1875
durch eine eigene Parlamentsakte ermächtigt wurde, den

für den Tunnelbau erforderlichen Grund und Boden
zu erwerben. Im gleichen Jahr stimmte das französische
Parlament dem Plan zu, am 2. August 1875 wurde
von ihm der Tunnelbau für ein gemeinnütziges Unter-
nehmen erklärt. Im Jahre 1876 tat sich eine franzö-
fische Unternehmergesellschaft zusammen, die „Association
(tu edkmiii lle ker sous-inào entre la l'ranee et

làZeterre". Auf ihre Veranlassung begann man in
der Nähe von Sangatte einen Schacht zu bauen, um
von ihm aus einen Versuchsstollen 800 in weit vorzu-
treiben. Zu diesem Zweck wurden 2 Mill. Fr. zur Ver-
fügung gestellt.

Da versagte plötzlich 1876 das englische Oberhaus,
im schroffen Gegensatz zu seiner früheren Haltung, die
Erlaubnis zum Bau des vier Jahre zuvor von ihm
selbst befürworteten Kanaltunnels und lehnte die Regie-
rungsvorlage ab. Auch im großen Publikum griff die
im Oberhaus plötzlich ausgekommene Befürchtung nnmer
mehr um sich, Englands Unangreifarbeit könne durch die

Herstellung des Kanaltunnels ernstlich gefährdet werden.
Vergeblich schlug Oberst Beaumont zur Beruhigung

der überängstlichen Seelen vor: 1. Die Mündung des
Tunnels soll außerhalb der Befestigungen vor Dover,
aber im Bereich ihrer Kanonen liegen.

2. Der Eingang zum Tunnel, mag er durch einen
Fahrstuhl oder eine geneigte Galerie bewerkstelligt werden,
muß von der See aus beschossen werden können.

3. Das Bauwerk muß von einem im Bereich der Be-
festigungen gelegenen Punkt aus beschossen werden können.

Kein Beschwichtigungsversuch verfing. 1882 mußten
die Arbeiten, obwohl man nach den erreichten Resultaten
an einem Gelingen des Werkes nicht mehr zweifelte,
wegen der scharfen Opposition der öffentlichen Meinung
in England tatsächlich eingestellt werden. Die Versuch-
stollen die heute schon über dreißig Jahre alt sind haben
den Beweis erbracht, daß die den Tunnel überdeckenden
Schichten völlig undurchläßig für Wasser sind: sie sind
durchaus trocken geblieben. Sonderbar genug ist es,
daß gerade einem solchen Tunnel gegenüber derartige
Bedenken die Oberhand gewinnen konnten, einem Bau-
werk, dessen völlige Ausschaltung im Falle eines Krieges
das einfachste Ding der Welt sein würde. Nötigenfalls
wäre ja sogar ein Untertunnel leicht unter Wasser zu
setzen und dauernd unbrauchbar zu machen, so leicht,
daß gerade diese Möglichkeit ihrerseits nicht wenig
dazu beigetragen hat, von dem Projekte seinerzeit abzu-
schrecken.

In Frankreich findet die Idee der festen Verbindung
zwischen Frankreich und England nach wie vor in der
französischen „Nordbahn" die stärkste Unterstützung da
diese ein ungemein großes geschäftliches Interesse an der
Verwirklichung des Planes hat. In England hingegen
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wird speziell die Herstellung des Tunnels, wie erwähnt
seit 1881, von der nicht minder interessierten
Lastern U.ailvcaz' k'ompspov" immer aufs neue besür-

wartet. Aber auch die „Latente eoràle" hat bei den

maßgebenden Kreisen in England die Angst vor dein

Tunnel nicht gemindert. Daß überhaupt einst eine feste

Verbindung zwischen Frankreich und England das Licht
der Welt erblicken wird, ist wohl kaum zu bezweifeln.
Es ist zu bedenken, daß die Schwierigkeiten des Tunnel-
baus nicht entfernt mit denen, die etwa bei Herstellung
der Alpentunnels zu überwinden waren in Parallele ge-

stellt werden können. Der Tunnel ist eben nicht wie

der Gotthardtunnel, durch Granit hindurchzubohren,
sondern durch weiche Kreide. Die Kosten des Tunnel-
Unternehmens werden neuerdings nur auf 250 Mill. Fr.
berechnet, während die Brücke rund 1 Milliarde kosten

würde. Da es kaum einem Zweifel unterliegen kann,

daß man heute eine den Kanaltunnel durchführende Eisen-

bahn von vornherein für den elektrischen Betrieb
einrichten würde, ist jetzt auch die Frage einer aus-
reichenden Lüftung des Tunnels, die früher bei

Annahme des Dampfbetriebes viel Kopfzerbrechen machte,

bei weitem nicht mehr von so hoher Bedeutung, wie sie

es noch vor drei und vier Jahrzehnten war.
Die Rentabilität des Unternehmens ist kaum zu be-

zweifeln. Schon jetzt zählen die Reisenden, die über

den Kanal fahren, alljährlich nach Hunderttausenden.
Wenn das „Dreadnoutht Volk" diese wunderliche Be-

sorgnis einmal endlich abgeschüttelt haben wird, so wird

man im britischen Jnselreich erkennen, wie sehr der

große Lesseps recht hatte, als er einst das prophetische

Wort sprach: „Der Tunnel wird gebaut werden, und

die Engländer werden daraus ebenso den größten Nutzen

ziehen, wie aus dem Suezkanul".
Was liegt nun näher, als dieses gigantische Projekt

auch im Zusammenhang zum gegenwärtigen Kriege zu

betrachten. Von vornherein darf man als sicher an-

nehmen, daß die heutige Generation Englands ihren

Vätern der 80er Jahre keinen Dank weiß. Aus der

„Latente eorciià" ist ein festes Bündnis geworden,
das zur Stunde unter den deutschen Kanonen seine

Feuertaufe empfängt. Wäre der Tunnel vorhanden so

würde der englische Truppentransport nach dem Kon-

tinent, d. h. nach Frankreich, viel rascher vor sich gehen

können, als es nun möglich ist. Und von der Schnellig-
keit der Bewegungen hängen ja im Kriege bekanntlich

die Erfolge nicht zum geringsten Teil ab. Nicht nur

dies. Mit dem Unterseetunnel wäre der Truppentrans-
port auch ungestört zu bewerkstelligen, ohne daß eine

große englische Flotte zur Sicherung des Wassertrans-

portes aufgeboten werden müßte. Es genügte, bei den

beidseitigen Ausmündungsstellen einen wirksamen Schutz

vorzunehmen. Aus der losen „Latente eoràle" ist

durch Teilnahme des russischen Reiches die sogenannte

„Lrivelevtsnte" geworden, die lange Zeit dem Dreibund

gegenüberstand. Letzterer ist nun durch die Ereignisse

allerdings zum Zweibund geworden, während es im

Gegenteil die Trippelentete ist, die der Krieg zum wirk-

lichen Dreibund erhob.
Welches der Ausgang des Krieges auch sei, so dürfen

wir annehmen, daß die neue politische Konstellation dazu

beitragen wird, das riesenhafte Projekt des Kanaltunnels

zu realisieren, sobald die wirtschaftlichen Folgen des

europäischen Brandes von Frankreich und England einiger-

maßen überwunden sind. '7-
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