Vor Tids Kanalanlag®).
Af
Ingenigr P. Yedel.

Den store skonomiske Betydning, som Kanalerne en-
cgang besad, er vel for en Del gaaet tabt, og de over-
vejende Fordele ved Jernbanerne har endog en Tid
truet dem med fuldstendig Tilintetgerelse, men ikke
desto mindre har det efterhaanden vist sig, at ogsaa
de kom til at baere deres Del af Trafiken, og at nawn-
lig de 1 Forhold til deres Vardi mere vagtiyldige og
volumingse Varer ganske naturligt ere henviste dertil.
Meget tyder paa, at den indre Sejlads engang atter vil
komme til at spille en Rolle, som med Rette tilkommer
den, og muligvis vil Nutidens store Kanalanleg i den
Henseende indvarsle en ny Ara.

Yed Siden af Fortidens industrielle eller agronomiske
kunstige Vandveje kender vore Dage ogsaa en anden
Slags, o: de kommercielle, internationale og tildels
interoceane. Ifelge deres Natur og tildels ogsaa ved de
undertiden kolossale Kapitaler, som ere anbragte deri,
har disse altid fremfor andre store Arbejder tiltrukket
sig Opmerksomheden, og netop for Tiden, hvor Spergs-

*} Alle Maal- og Vardiangivelserne ere danske, — Paa Grund
af Mangel paa Plads har denne Artikel maattet henligge
i lengere Tid. ' Red,
Nationalgkonomisk Tideskrift. ZEXVIIIL T
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maalet om Panamakanalens Gennemforelse overalt i
Verden er saa briendende, har ogsaa saadanne Anlzg
et specielt Krav paa Interesse for os Danske, hris
Hovedstads Fremtid i sua hgj Grad afhznger af det
Kempeverk, som den tyske Regering for Ojeblikket
udferer 1 Holsten.

L ‘

Medens Frankrig allerede i Begyndelsen af det 17.
Aarbhundrede fik sine forste Kanaler efter Romernes Tid,
er det ferst omkring Midten af det 18. Aarhundrede
og fildels efter fransk Monster, at Englands store Kanal-
net ret begynder at udvikle sig; 1759 opnaaede Her-
tugen af Bridgewater ifslge en Parlamentsakt
Koncession paa en kunstiz Vandve] fra Worsley til
Manchester, og fra dette Tidspunkt oprinder en i tek-
nisk og endou mere i gkonomisk Henseende yderst
interessant Udvikling af den indenlandske Navigation
og dennes stolteste Periode. I Lebet af ¢. 70 Aar
byggedes der 1 England af Ingenisrerne Brindley,
liennie, Telford o. a. ikke mindre end ¢. 500 Mile
Skibsfartskanaler, saa at der med de faa =ldre 1 1826
fandtes 125 saadanne af c. 580 Miles samlet Leengde*);
i Holland fuldforte i 1825 Vandbygningsinspekter
Blanken den merkelige, ¢ 10 Mil lange Nordhol-
landske Kanal og fra omtrent samme Tid skriver sig
de fleste andre derverende Vandveje**); 1 Sverig
aabnedes 1832 von Platens store Veerk, den — naar

*) Fortegnelse over disse se: Cresy: Encyelopedia of civil
engineering, London, 1847,

*#) Do vigtigste heraf se: Storm-Buysing: Waterhouwkunde,
Breda, 1857.
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Seerne iberegnes — c¢. 55 Mile lange Géta Kanal, der
ialt havde kostet over 15'/, Million Eroner, og i Tysk-
land toges Donav—DMainkanalen, der er c¢. 23 Mile og
Lostede over 28 Millioner Kroner, 1 Brug 1846, medens
den bersmte Oberlandskanal forst fuldendtes i 1861.
Samtidig blev Frankrigs Kanalnet, der ved Begyndelsen
af vort Aarhundrede udgjorde lidt over 100 Mil, indtil
Midten af dette forsget med c¢. 270 Mil for en Bekost-
ning af over 180 Millioner Kroner, og efterat Staten
New-York efter Witt Clintons Impuls havde bygpet
den ferste kunstige Vandvej i Nordamerika, den ¢. 73
Mil lange Eriekanal, der, aabnet i 1825, havde kostet
over 36 Millioner Kroner, fulete de andre Stater saa
energisk efter, at der i 1840 i de forenede Stater fandtes
over 850 Mile Skibsfartskanaler i Brug.

Med Jernbanernes Opkomst, der i England ferst
ret tager Fart efter Aabningen af Manchester—Liverpool-
linjen 1830 og noget senere i andre Lande, finder imid-
lertid efterhaanden denne egentlize Kanalperiode overalt
sin Afslutning, Den sterre Hastighed og Regelmeessig-
hed af Driften, der hverken behover at standses om
Natten eller i nogen veesentliz Grad hmmmes af Aars-
tiden, og den hyppigt ogsaa hurtigere og bekvemmere
Ladning og Losning — f. Ex. ved Frakobling af nogle
Vogne —, vare det nye Transportmiddels vamsentlige
Fortrin for de i nordligere Lande undertiden flere
Maaneder tillagte Kanaler, ved hvilke Anleget ogsaa
vil vaere betydelig kostbarere end ved en Jernvej. Af
Eanaler for den indenlandske Sejlads er der derfor
i den sidste Halvdel af vort Aarhundrede kun hygget
forholdsvis faa nye, medens man efterhaanden harladet

en stor Del af de wldre forfalde og hellere har opgivet
TE
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Brugen deraf end villet underkaste dem storre Reparationer,
naar de trengte til saadanne.

Man kan imidlertid ikke frakende Kanalerne wvisse
Fordele, navnlig de billigere Tarifer, der allerede ned-
vendiggeres ved den friere Konkurrence, som Trafiken
er underkastet her i Modswetning til ved Jernbanerne,
hvor den er og kun kan vmre et Monopol. Vel re-
praesenterer Kanalselskabets Ret til at bestemme Ster-
relsen af Afgiften for Passage gennem Kanalen paa en
Maade et saadant, og det praktiske Resultat er ikke
sjeldent det, at Skibsrhederne assimilere sig med Sel-
skabet, saa at i Virkeligheden et Monopol etableres,
men defte er dog altid forbundet med en Del Vanske-
ligheder, og en Konkurrence er aldrig ganske udelukket,
idet enhver alligevel kan befare Kanalen. Men selv af-
set herfra kan dog Fragten paa Grund af den relative
mindre Trzkkekraft vere en Del lavere end paa Jern-
vejene, og det uagtet Fersteudgiften til Anlaget, som
skal forremtes og amortiseres, i Almindelighed er ad-
skilligt sterre. For visse Lande kan hertil imidlertid
ogsaa komme smregne Forhold, hvorved den store
Anlegskapital ad anden Vej forrentes og amortiseres,
saasom ved Kanalens Nyttiggerelse til Udterring eller
Vanding af Arealer, noget der henholdsvis kan have
Betydning i Lande som Holland og i torre Egne som
f. Ex. Ostindien.

Theoretisk frembyde Kanalerne endnu et vasentligt
Fortrin for Jernbanerne. Det, at mangen Skipper med
sit eget Fartsj og en Dreng er i Stand til at arbejde
paa egen Regning og Risiko, vil nemlig, ved Siden af
at presse Fragterne ned, ogsaa udvikle den individuelle
Selvstendighedsfelelse, istedenfor besiddelseslgse Under-
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ordnede skabe uafhmngige Selvejere og i socialpolitisk
Henseende have en lignende Betydning som Jordens
Udstykning eller en Udvikling af Lilleindustrien.

Til wisse Varer, for hvilke Hastighed, Regelmassig-
hed o. s. v. betyde mindre, navnlig Stenkul, Kalk,
Mursten, Terv, He, Landprodukter o.s.v. egner Kanal-
transporten sig altsaa fortrinligt. Men efterat man har
indfert Dampkraften og nutildags hyppigt benytter
denne enten til Forbaling ved Kmde eller Traadtov
eller almindeligere til Bugsering af undertiden hele
Pramtog paa 10—12 Fartsjer, maaske forsynede med
Buffere 0. s. v., er herved en Del af Ulemperne ved
Kanalerne fjernede, idet man ikke alene har sikret sig
en sterre Regelmassiched i I'arten, men ogsaa har
muliggjort noget sterre Hastigheder, Der kan derfor
nn ogsaa vare Tale om Transport af andre Varer, og
det er vmsentlig dette, der har givet den indre Naviga-
tion en ny Opblomstring, samtidig med at der i de
senere Tider har rejst sig en Bevemegelse for yderligere
at udvikle Nettet af kunstige og naturlige Vandreje.

I Tyskland har bl. a. »Centralverein fiir die Hebung
der deutschen Fluss- und Canalschifffahrte virket i
denne Retning, som ogsaa Ugebladet »das Schiffe re-
praesenterer. Og om hvilken Betydning man overalt
tillegger Sporgsmaalet, vidner det talrige Bessg paa de
tre internationale Kongresser for den indre Skibsfart,
som i Aarene 1885, 86 og 88 har veeret afholdt hen-
holdsvis i Briigsel, Wien og Frankfurt a. M,

Den Krise, som den indre Sejlads saaledes i
Kampen mod Jernbanerne lykkeligh har overstaaet, og
den store Udvikling deraf i de senere Aar kan ret tyde-
ligt paavises ved Betragtning af Forholdene i en Stad
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som Hamburg., Den aarlige Vareindfersel dertil®),
dels pr. Axe og dels ad Elben, er angivet i hosstaaende
Tabel. Medens den pr. Flod tilferte Tonnage i Be-
gyndelsen er noget sterre end den pr. Jernbane, er
det omvendte Tilfeldet fra 1871 af; men medens den
forste fra 1871 til 1887 forsges til det 4dobbelte, voxer
den sidste i samme Tidsrum kun il det 3dobbelte.
Ogsaa Verdien af de pr. Flod ankomne Varer ses at
voxe sterkere end af de pr. Axe tilforte, nemlig fra

Pr. Jernbane : Ad @vre-Elben
Gennemsnit pr. Aar — i —

i Aarene: Vgt 1"’:*%1:{‘1 1 Vagt V_Em_‘dl 1

i Tons Mll]lnnarl i Tona Millioner
Er. l Kr.
1IBB1—60 ..o vinnnes 132080 141 03205 28
IB61—=T0 .. ovnennnnn 270497 37 308337 49
IBT1=T0 v rvurrnnnns 541221} x93 | 327400 89
I876-80 .....cvvvuun 1111845 v 624609 =
1881—86 ...t 1345453 641 1103743 243
1886 ..... naaanaanooo 1354477 613 1260826 214
1BBG ....vovenninn... 11443188 653 i 1283838 203
1 ' 1583799 T03 |I 1297670 | 215

i i i

1871 til 1887 omtrent dobbelt saa sterkt, o: henholds-
vis 1 Forholdet 2%, og 1'/;, og det fremgaar af Ta-
bellen, at man ikke mere indskreenker sig til ad Floden
at sende volumingse, lidet veerdifulde Varer, idet
(zennemsnitsvaerdien pr. Ton af disse er forholdsvis
storre nu end tidligere.

*} Hamburgs Handel und Schiffahrt 1887, zusammengestellt von
dem handelsstatistischen Burean, Hamburg., 1888.
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Ligesom i Tyskland kan ogsaa i Frankrig¥*) en
steerk Udvikling paavises i de sidste Aartier. Siden
1870, hvor Langden af sejlbare Floder og Kanaler be-
lob sig til ¢. 1400 Mil, er der indtil 1885 anvendt c.
490 Millioner Kroner derpaa, saa at der i 1884 fandtes
1170 Mil af de forste og 625 Mil af de sidste, eller
tilsammen c¢. 1800 Mil, Trafiken paa Floder og Ka-
naler har i samme Tidsrum uwdviklet sig fra 244 til 326
Millioner Ton-Mil pr. Aar. Dette svarer for 1834 til
en Passage af henimod 21 Millioner Tons med en
Middelleengde pr. Rejse af 151/, Mil, medens de til-
syarende Tal for de c. 4000 Mile Jernveje ere 88
Millioner Tons og 16, Mil. Regnes Nyttevirkningen
proportional med den {transporterede Varemamngde
Gange den tilbagelagte Afstand, men omvendt pro-
portional med den samlede Lengde af Jern- eller Vand-
vejsnettet, findes den heraf for det forste c. 2 Gange
sag stor som for det sidste.

Man har foreslaaet at indrette den indenlandske
Sejlads til Skibe af c. 350 Tons Ladeevne, trukne af
Heste eller bevaegede ved Dampkraft med Middelhastig-
heder af Y,—3/, Mil (2—3 Knob). Med en aarlig
Passage af 1—11%, Million Tons gennem hele Kanalens
Langde, hvorved Skibene forudsmttes fuldt ladede den
ene Vej, men med kun '/, Ladning tilbage, med end-
videre 5 pCt, af Anlmgskapitalen til dennes Forrentning
og Amortisation, samt c. %/, pCt. til Vedligeholdelse og
og Tilsyn vil da i Tyskland**) Tarifen kunne anseettes

*) Ramon Fernandez: La France actuclle, guelques étndes
d’économie politique et de statistique. Paris, 1888,
**%) Heuser: Kanile und Eizenbahwen in ibrer wirthschaftlichen
_ Bedeutung. Eerlin. 1880.
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bl ¢, 121,—9Y, @re pr. Ton-Mil, medens den under
lignende Vilkaar for en Jernbane snarere vilde vare c.
121/,—11 @re. Forst naar Trafiken belgber sig til
mindst 1'/,—2 Millioner Tons, vil altsaa en Kanal
kunne byde vaesentlizge Fordele for en Jernvej, forudsat
dog at dens Lwengde ikke er betydeligt storre end
dennes; men naar den totale Anlmgskapital engang er
fuldstndig amortiseret, ville Forholdene stille sig ad-
skilligh gunstigere. Man kan derfor baade med Fordel
exploitere de alt existerende Vandveje og ved Anlmg af
nye, selv om ikke andre, specielle Omstendigheder
mofivere disse, gere sig Haab om engang i Fremtiden
at vare 1 Besiddelse af billigere Transportmidler end
Jernbanerne. Dog vil det i Hovedsagen kun vere Vare-
transport, paa hvilken man ter gore Reguning, thi
Passagerbefordring vil stedse fortrinsvis vare henvist
til de sidste.

Ligesom ved Jernbanerne har man ogsaa ved An-
leget og Driften af Kanalerne i forskellige Lande gaaet
forskellive Veje. Medens man mange Steder har over-
ladt det til Private, er i Frankrig de fleste Kanaler
bygeede og vedligeholdte af Staten; ialfald geelder dette
de principale Linjer, hvis mindste Dybde er 6!/, Fod,
og for disse bar man ogsaa i Tyskland udtalt @nsket
om noget lignende, Men efterat den franske Stat siden
1880 har gjort Sejladsen paa de af den ejede Kanaler
afgriftsfri, noget der selviplgeliz koster den betydeligt,
maa Tariferne paa disse stille sig en Del lavere end
andet Steds; pr. Ton-Mil variere de fra 5%, til 10',
@re. Det er dog umiddelbart indlysende, at man kun
meget ufuldstendigt kan angive Tarifer for Kanaler i
Almindelighed; ved en har Anleget vzret meget kost-
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bart, ved en anden forholdsvis billigt, ved denne er
maaske Amortisationen allerede tilendebragt, ved hin
derimod ikke, og man maa derfor vente at finde store
Forskelligheder deri. Exempelvis er saaledes Taxten pr.
Ton-Mil paa Leeds—Liverpool Kanalen 28—113 @re,
paa Gloucester Kanalen 5%, Ore, paa Erie Kanalen 14
(re og paa Elben Yy il f; af Jernbanetarifen.

De kempemzassige Kanalanleg, der i vor Tid mest
tiltraekker sig Opmerksomheden, erve imidlertid vasent-
lig af en anden Natur end de i det foregaaende omtalte
Vandveje, som skulle konkurrere med Jernbanerne; det
er nemlig de store maritime Kanaler, dimensionerede
efter de sterste segaaende Skibes Fordringer og bestemte
til, ved at forbinde to Verdenshave eller Dele af det
samme, i en markelig Grad at forkorte den internationale
Handels Veje. Der er altsaa her ikke Tale om saa-
danne som den Languedocske Kanal, Getakanalen,
Donan—Mainkanalen o. s. v., der vel forbinde Verdens-
have, men kun kunne befares af samrligt dertil byggede,
ikke segaaende Skibe, og alene tjene den indenlandske
Navigation; ikke heller tenkes paa saadanne som den
Nordhollandske Kanal eller den Nederlandske Nordsekanal,
Kanalen til St. Petersburg o.a., der, dybe som de ere —
nemlig henholdsvis 18%, 27¢ og 22* —, wvel tjene den
maritime Sefart, men miste en Del af den internationale
Karakter ved i Stedet for at forkorte Vejen mellem to
Have kun at satte en enkelt Stad i direkte Forbindelse
med et af disse, f. Ex. Amsterdam med Nordseen eller
St. Petershurg med Osterseen. Der existerer i Virkelig-
heden for Ujeblikket kun to Anleg af sterre Betydning,
som svare til den ovenstazende Beskrivelse, nemlig
Suezkanalen mellem Middelhavet og det rede Hav
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o¢ den kaledoniske Kanal gennem Nordskotland
mellem Nordseen og Nordkanalen. Men ved Siden
deraf ere en Del under Arbejde: Panamakanalen,
den Holstenske Nord—0Ostersokanal, en graesk
Kanal gennem den Korinthiske Landtunge o. a.,
hvoriblandt muligvis ogsaa kan navnes den nys paa-
begyndte russiske Perekopkanal gennem Krims
Forbindelse med TFastlandet. Endelig foreligge ogsaa
talrige Projekter, blandt andre fil en Kanal gennem
Malacca, en anden gennem Florida, en fransk fra
Bordeaux til Middelhavet, en nordamerikansk
— Panamakanalens Rival — genonem Nicaragua
o fl. a.

Ved Siden af Kapitaler som dem, om hvilke det
ved enkelte af disse Anleg drejer sig, maa ganske vist
de fleste Arbejder til Fremme af den egentlige inden-
landske Sejlads blegne og selv de sterste Forbindelses-
kanaler mellem Verdenssteder og Havet distanceres.
Og dog kan wvor Tid opvise saadanne Storvzerker som
den under Udferelse veerende Manchester—Liver-
pool Kanal, der ved Siden af fem bestaaende Jern-
banelinjer og den wldre Bridgewaterkanal skal forbinde
de to Ksempebyer og samtidig gennem Merseyfloden
seette den forste af disse 1 direkte Forbindelse med
Oceanet.

Ganske interessant er det at se, hvorledes Opgaven
stiller sig forskelligt ved de forskellige Arter af Kanaler,
og hvorledes Nutidens store Anlag vasentlig ere af en
anden Natur end tidligere Tiders. De kunstige Vand-
veje for den indre Sejluds kunne i1 Almindelighed
karakteriseres som industrielle, forsaavidt de ved at
sitte en Fabrik i Forbindelse med dens Marked eller
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Havnestad, med Gruber eller andre Fabriker tjene til
at ftransporfere fmrdige Fabrikata eller Raamaferialier,
Stenkul o. desl,, o som saadanne maa naesten alle
Storbritanniens Kanaler betegnes; eller de ere agro-
nomiske, forsaavidt de treede i Landbrugets Tjeneste
ved at fore Landprodnkter til Handelspladserne, og
hertil here exempelvis alle Irlands, de fleste af Hollands
og en Del af Nordamerikas indre Vandveje. I begge
Tilfeelde er Kanalens Opland de Egne, hvorigennem den
er fort, og for at den skal kunne betale sig, maa dens
Linje derfor veaelges med Hensyn til dette Oplands neer-
vaerende og fremtidige Produktion og Konsumtion, og
saaledes at det bliver tilstrakkelig stort. Men heraf
folger, at den maa udgaa fra et industrielt eller agro-
nomisk Centrum til et liznende, en Storstad, en Handels-
plads eller til en Vandvej, der forer til en saadan, og
tillige at den for at faa tilstreekkeligt Opland ikke altid
kan felge den korteste Vej, den lige Linje mellem disse
Steder, men tvertimod hyppigt maa afvige derfra for at
tage andre Trafikkilder med paa Vejen; exempelvis er
saaledes Afstanden mellem Liverpool og Leeds 17 Mil
pr. Jernbane, men 27, Mil pr. Kanal. Da dernzst de
Varer, der kan blive Tale om at fransportere, i mange
Tilfielde mindre stiller Fordring til Hurtiched end til
Billighed, g®lder det at anlegge disse Kanaler saa
gkonomisk som muligt. Hvor Terrenforholdene ere
vanskelige, ere de derfor hyppigt meget smalle, —
maaske dog med enkelte bredere Undvigepladser —, har
mange Stigninger og altsaa mange Sluser (fra Liverpool
til Leeds findes ikke mindre end 93 at passere) eller
maaske heldende Planer, og hvor det er fundet fordel-
agtigere at fore dem ad Tunneler, ere disse ofte yderst
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snzvre; enten er der da en enkelt Traekvej, der for ikke
at forpge Vandmodstanden mod Skibets Passage er
dannet som en aaben Pwlebro, eller der er slet ingen
saadan, saa at Baadfererne, naar Fartsjet ikke beveeges
ved egen eller fremmed Dampkraft, enten maa hale det
frem ved Tove, som ere spendie langs Siderne i
Tunnellen, eller skyde def frem ved at legge sig paa
Rygzgen og med Benene stode fra mod Veaggene., Dot
er navnlig adskillige af de engelske Kanaler, der saa-
ledes ere byggede med den yderste @konomi, og
vxempelvis kan det naevnes, at Lysningen i »Harecastle
aallery«, en af Tunnellerne paa Hovedkanalen »Great
Trunk« kun er 83%,* bred og 11'/,* haj. Forsaavidt
derimod Trafiken paaregnes ogsaa at skulle omfatte
Varer, for hvilke Hastigheden ikke er af forsvindende
Belydning, eller forsaavidt man med en mere udstrakt
Brug af Dampkraften tillige vil benytte Skibe af sterre
Dreaegtighed, vil det selviplgelig veere nedvendigt at an-
legge Kanalerne noget rigeligere.

I Mods®tning hertil staa de paa den gennemgaaende
Trafik beregnede Kanaler, der nzrmest maa betegnes
som kommercielle og internationale, forsaavidt
de ikke saa meget henvende sig til vedkommende Land
selv som til hele den handlende Verden, og ligesom
saaledes @jemedet er et andet, vil ogsaa hermed selve
Anlegets Natur have skiftet Karakfer, Det gwmlder her
mindre, hvorfra og hvortil Kanalen legges, men vasent-
ligt er det, at den kan forsynes med gode og sikre
Endehavne, lette at vedligeholde og bekvemme at besejle
under alle Vejrforhold. Den ber endvidere baade af
pkonomiske Grunde og for den hurtige Passage gores
saa kort som muligt vg altsaa filn@rmelsesvis retlinjet.
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naar ikke s@regne Naturforhold trade hindrendei Vejen,
og ved Valget af dens Retning tages tilberligt Hensyn
til herskende Vinde o. desl. Det er dern=st af Vigtig-
hed, at den geres tilstrakkelig bred og dyb, — den skal
lkunne befares af de sterste segaaende Skibe —, af Side-
skraaningerne befmstes, saa at de kunne taale Damp-
skibsbslgerne, at Sluser saa vidt muligt undgaas, og at
Trafiken reguleres, saa at Passagen kan foregaa saa
bekvemt og hurtigt som muligt; det geaelder nemliz om
ved Kanalens Benyttelse at spare Tid, og om Anlzgs-
omkostningerne saa ere lidt storre eller lidt mindre, har
forholdsvis lidet at sige. Idet mindst to sterre Skibe
med en Hastighed af 2—3 Knob maa kunne passere
hinanden, uden at Vandmodstanden bliver for stor, ter
en Brede i Bunden af c. 80' og en mindste Dybde af
¢. 22° anses som passende; at benytte en mindre Brede
og kun paa enkelte Steder tilvejebringe Udvidelser, Und-
vigepladser, er allerede en stor Ulempe. Er Vandstands-
variationerne ved Ebbe og Flod, hvor Kanalen udmunder,
for betydelige, kan det vzre nedvendigt ved dens to
Endepunkter at anbringe Sluser, og af pekuniere Hen-
syn kan man maaske ogsaa npdsages til imellem disse
at anbringe saadanne, saa at der dannes forskellige
Sektioner med Vandoverflade i forskellig Hojde; navnlig
det sidste vil dog i hej Grad virke hzmmende paa Tra-
fiken. I alle Tilfzlde maa Slusekamrene dimensioneres
efter de sterste passerende Skibe, Kanalen maa endvidere
ikke gives for skarpe Krumnminger, og langs hele dens
Langde, nawnlig ved alle Undvigepladser, Anlobssteder
0. desl. hor den oplyses, for at ikke Driften ganske skal
umuliggares om Natten.

Hvorvidt Anleget af en saadan maritim Kanal vi
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kunne betale sig, afhznger af den Afgift, som kan op-
kraeves af de passerende Skibe, og denne kan hejst an-
sattes ligesaa stor som den Fordel, Kanalen frembyder
for disse, navnlig ved at spare dem den lngere Sejlads
udenom den afskaarne Landmasse. Den herved bevirkede
Tidsbesparelse er imidlertid af Betydning i flere Hen-
seender; det mindre Rentetab paa Ladning og Skib med
Udrustning og Bemanding indbefatter vel i sig ogsaa
Fordelen ved de hyppigere Rejser, som dette bliver i
Stand til at foretage, men dertil kommer, at mange
Varer tabe i Kvalitet i Forhold til den lengere Trans-
porttid eller endog lebe Fare for uden s@regne Foran-
staltninger helt at edelegges, og at det hyppigst for
Kebmanden er af Vigtighed at kunne benytte de heldige
Konjunkturer, medens det endnu er Tid. Men dernmst
kan ogsaa Kanalen byde Skibene Fordele ved en mulig-
vis mere farefri Sejlads og derfor lavere Assurancepraemie,
eller forsaavidt der ved den findes Kulstationer, Pro-
vianteringssteder, maaske Frihavnsarealer og Frilagre.
Alt dette, saavelsom omvendt de forskellige andre TUd-
gifter, der ere forbundne med Passagen, o: til Bugsering,
Lods etc.,, faar Indflydelse paa, hvor stor Afgiften kan
anszttes; men hvor stor den behever at vare, for at
Foretagendet skal kunne beere sig, kan forst afgeres, naar
man har gjort sig en Forestilling om, hvor stor Trafiken
vil blive, og herved kan da tillige den lokale Forbindelse
vare at tage med i Betragtning.

Undertiden kunne dog ogsaa specielle Forhold gore
sig gzldende, saasom militere Wjemed, Vanding eller
Afvanding af omliggende Arealer o. 5. v. samt Onsket
om at drage Handelsroret til Landet og skabe nye
Handelspladser, og saaledes kan det da ske, at Anlmget
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foretages, uagtet det ikke direkte vil betale sig. Nord—
Ostersokanalen kan vel have sin store kommercielle Be-
tydoing, men at den tyske Regering saa resolut har
taget fat paa dens Udferelse, skyldes udelukkende Onsket
om at tilvejebringe en Forbindelse imellem den hen-
holdsvis i Wilhelmshaven og Kiel stationerede Nord- og
stersa-Flaade; og naar man i Frankrig har projekteret
en maritim Kanal mellem Atlanterhavet og Middel-
havet, saa er det ogsaa her strateciske Hensyn, der har
veret bestemmende, idet det gjaldt om at forbinde
Flaadeafdelingerne 1 Cherbourg, Brest, Lorient, Roche-
fort med den i Toulon.

Afset herfra kunde der endvidere blive Spergsmaal
“om, hvorvidt Kanalen vilde vere i Stand til at udholde
Konkurrencen med en Landpassage paa samme Sted, og
altsaa maatte foretrekkes for en saadan. For det forste
vil imidlertid denne i hej Grad besveerliggares ved de
to Omladninger, der maa finde Sted; men dertil kommer
maaske ogsaa Toldvanskelicheder, og endelig er Jern-
banetransporten i og for sig ikke ubetydeligt dyrere
end Fragterne, der, Afgiften fraregnet, ikke behover at
viere synderligt hejere paa en maritim Kanal end i
aaben Sg, hvor Forheldene stille sig saaledes, at exempel-
vis Jernkonstruktioner fra London til Avstralien have
betalt mindre Fragt end pr. Jernbane fra Glasgow til
London.

Det har veret de fleste af disse maritime Kanalers
Skeebne fra de tidligste Tider at vere Genstand for
Projekter, fristende som det var ved at gennemskzre
smalle Landtunger at forkorte betydelige Omveje for
Sejladsen. Men fprst efterat Projekterne begyndte at
antage sterre Dimensioner og skulde til at treede ud i
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Virkeligheden, maatte {orskellize Spergsmaal af inter-
national DBetydning fremstaa, navnlig angaaende den
interoceane Passages Neutralisation og Ligestilletheden
af alle Flag. Principerne herfor forefindes saaledes i
Anleduing af en projekteret Nicaraguakanal i Clayton-
Bulwers Traktat af 1850 imellem de forenede Stater
og England, og ved Suezkanalens Anleg og senere
Drift ere de blevne endeligt fastslaaede,

I1.

I flere Henseender frembyder et saadant stort Ar-
bejdes Udvikling i og for sig Interesse, men ogsaa til
at danne sig en Forestilling om Forholdene ved de’
endou under Udferelse vaerende Anleg turde en lidt
nermere Betragtuing af en alt fuldfert og prevet Kanal
af denne Slags ikke vere uden Betydning.

Den kaledoniske Kanal gennemskarer det
nordlige Skotland fra NO. til SY. o: fra Inverness ved
Morray Firth til Fort Willium ved Loch Linnhe. Bygget
af Telford for en Bekostning af c. 18 Millioner IXroner
aabnedes den 1822 og underkastedes tyve Aar senere en
sterre Forbedring. Den er c¢. 13 Mile lang, hvoraf de
8 Mile danmes af Seer, har ialt nogle og tyve Sluser,
en Brede i Vandspejlet af ¢ 118°, i Bunden af
c. 48Y,* og en Dybde af 19',*. Uagtet Sejladsen
Nord om Skotland er temmelig farefuld, og Kanalen
forkorter Vejen med c. 40 Mil, har Trafiken derpaa,
navolig den gennemgaaende, dog aldrig kunnet faa
nogen virkelig Betydning, hovedsagelig paa Grund af
de mange Sluser, den for ringe Dybde og Mangelen
af Trmkveje, men tildels ogsaa som Falge af den
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vanskelige Sejlads paa de af haje Fjelde omgivne
Seer,

Langt mere Interesse knytter sig derfor til Suez-
kanalen, navnlig fordi denne har tjent som Type for
de fleste senere projekterede eller under Udferelse
verende Anlaep. :

Det er ret mearkeligt, at den samme Frygt, som
Grekerne i sin Tid bavde folt for en Gennemskazring
af den Korinthiske Landtunge, ogsaa senere er frem-
Eommet og har virket h@mmende paa flere andre
lignende Foretagender. Ligesom man nemlig 1 Mellem-
amerika lenge troede, at Vandspejlet i det stille Hav
stod betydeligt hejere end i Atlanterhavet, nsrede man
ogsaa 1 Begyndelsen af vort Aarhundrede store Betanle-
licheder ved at forbinde Middelhavet og det rede Hav,
efterat den af Napoleon Bonaparte i 1799 udsendte
Expedition af franske Ingenigrer under Ledelse af Lepére
ved et urigtigt Nivellement havde fundet en Vandstands-
differens af 30 Fod imellem de to Have.

Det var vel bekendt, at der i Oldtiden i lmngere
Tid havde bestaaet en Kanal imellem Nilen og det
rade Hav, hvorved en Forbindelse tilvejebragtes imellem
dette og Middelhavet; Ramses II. Necho II, Darius
Hystaspes, Ptolemsus, Trajan, Amru og andre nmvnes
ved dens Anleg og senere Restavreringer, men fra Slut-
ningen af det 8de Aarhundrede var Sejladsen derpaa
ophert. Sporene af den vare dog endnu til at paavise,
da Agyptens Vicekonge Mohammed Said 1 1854 over-
lod den daverende franske Generalkonsnl Ferdinand
de Lesseps at danne et Kompagni med Koncession paa
Bygningen af en direkte Safartskanal imellem de to Have og
dertil indremmede dette adskillige srlige Begunstigelser.

Nationalgkonomisk Tidsskrift. XXWVIIL. 8
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I 1854—55 undersegte dernzst Ingeniererne Linant-Bey
og Mougel-Bey Isthmen og byggede herpaa et forelabigt
Projekt, der forelagdes en international Kommission,
som Vicekongen lod sammenkalde i FParis; 1 Hoved-
sagen billigede denne i 1856 Projektet, idet blot Ka-
nalens Udmunding i Middelhavet flyttedes fra Pelusium
til Port Said.

Suezkanalen strakker sig igennem en, vasentlig af
lost, fint Sand bestaaende, Lavning imellem Agyptens
og Arabiens Bjergmasser. Rimeligvis har denne i en
fjern Fortid, — ifelge de nyeste Undersegelser maaske
i den quaternzre Periode —, dannet en Forbindelse
imellem de to Have, og senere ere saa disse blevne ad-
skilte ved Dannelsen af to lidt hajere Sandbarrierer, El
Guisr og Serapeum, saa at Middelhavet kun naaede ind
til Ballahseen, og det rede Hav til Bitterseen. Kanalens
totale Leengde er c. 21 Mil, den har ikke en eneste
Sluse og, beregnet paa Skibe & indtil 3000 Tons, gaves
den en Dybde af 25!/;', en Brede i Vandspejlet af 185
—319* og i Bunden af T0%, samt fertes ved begge
Endehavne ud il den samme Vanddybde, 251,*, ved
Lavvande; da Breden dog ikke var tilstraekkelig, til at
to af de sterste Skibe bekvemt kunde passere hinanden,
dannedes for hver 1Y, Mil serlige Undvigestader.
Den mnordlige Endehavn er Port Said, der er fursynet
med to lange Ledemoler (7169° og 5098); derfra gaar
Kanalen, indesluttet mellem to D#mninger, gennem en
Hafdannelse. Mensalehssen, dernazst gennem den
delvist opfyldte Ballahse, Sandryggen Kl Guisr og
endelig ud i Timsahsoen, hvor en indre Havn an-
lagdes og ved denne Byen Ismailia, Kompagniets
Administrations Hovedkvarter, som var bestemt til at
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blive Isthmens Hovedstad. Efter derpaa at have
gennemskaaret den lavere Hejderyg Serapeum, def
eneste Sted paa hele Linjen, hvor man frygtede Til-
sanding, munder den ud i Bitterseen, der ved sin
store Vandmasse virker regulerende paa de Stremninger,
som ved Vandstandsforandringer udenfor eller ved Vinden
kunde opstaa gennem Kanalen, og endelip fores denne
gennem Chaloufs Kalkstens- og Lermasser til Suez,.
Endehavnen i det rode Hav.

Foruden en saadan Gennemskzering af Isthmen an-
lagdes imidlertid ogsaa en Ferskvandskanal, som fra
Nilen forst er rettet mod Ismailia —, hvor den gennem
Timsahsgen sattes i Forbindelse med den maritime
Kanal, — men derfra er fert parallel med denne, for-
bundet dermed ved en Raskke Mellemkanaler, indtil den
ved Suez munder ud i det rede Hav. Med en Brede
i Vandspejlet af c. 48° og en Dybde af ¢. 51/,*, samt
forsynet med en Reekke Sluser, kunde den under Ar-
bejdet tjene til at fore Materiel, Proviant etc. fra Port
Said til Ismailia eller Suez, ligesom den, navnlig efter
sin senere Udvidelse, har haft Betydning ved at sztte
Kairo i direkte Forbindelse med Soezkanalen. Men
hovedsagelic var den bestemt dels til Vanding, dels til
Forsyning af Arbejdsstederne og Befolkningen saavelsom
Skibene paa Kanalen med fersk Vand, og der blev der-
for fra Ismailia fert to Rerledninger til Port Said, for
at de kunde fylde Vandcisterner. som med passende
Mellemrum (e. '/, Mil) anbragtes langs hele Vejen, og
hvorfra blandt andet de smaa Bugserdampere forsynes
med Fadevand.

Selskabet, som Lesseps grundlagde under Navn af
»Compagnie universelle du canal maritime de Suezs,

Bt
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dannedes med en Grundkapital af c¢. 142 Millioner Kr.,
fordelt paa 400,000 Aktier & c¢. 355 Kr., hvoraf over
Halvdelen var tegnet i Frankrig og nzsten slet ingen
i England. At man her lige fra Begyndelsen af var
imod Anlsget, hidrerte wvel tildels fra Jalousi mod
Frankrig og Frygten for, at den franske Indflydelse i
HLgypten ved de mange franske Arbejdere skulde blive
overvaeldende; men hertil kom endvidere Hensynet til
de Farer, som en Forkortning af Vejen til Indien
syntes at frembyde for denne Koloni i Tilfwlde af Krig,
og fremfor alt Udsigten til, at andre Magters, navnlig
Middelhavslandenes, Handel skulde tiltage paa Englands
Bekostning.  Koncessionen omfattede Besiddelse af
Kanalen 1 99 Aar fra dens Aabning at regne, samt Ud-
sigt til Erstatning for Materiel ete. efter denne Tids
Forleb, gratis Overdragelse af alle til dens Konstruktion
nedvendige Statsejendomme og, forsaavidt de vare
udyrkede, saadanne Arealer, som Kompagniet vilde
vande ved en Kanal fra Nilen (ifelge det udferte Pro-
jekt c¢. 114,000 Tdr. L.), endvidere gratis Brug af offent-
lige Miner og Brud og fri Indfersel af alle Maskiner og
Materialier til Arbejdets Udferelse; til Gengeeld skulde
den mgyptiske Regering have 15 pCt. af Nettoindtagten
samt Ret til at forkaste eller billige Selskabets Statuter
og Tarifer, vg endelig skulde alle Nationers Flag i en-
hver Henseende stilles lige.

For at lette Arbejdets Udferelse forpligtede Vice-
kongen sig dernwst ogsaa til at levere 20,000 Fellaher
(Livegne). hver Maaned aflast af ligesaa mange andre,
mod at Kompagniet lennede dem, og i de farste Aar
efter Arbejdets Paabegyndelse 1 1859 benyttedes virkelig
dette Kontingent. England (Lord Palmerston) genlad
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imidlertid af sentimentale Veraab herover og fordrede
Slaveriets Afskaffelse, ogsaa Sygdom og andre Grunde
kom til, og fra 1864 af udeblev da denne Hjzlp, saa
at man maatte indrette sig med egne Arbejdere. Valgt
til Voldgiftsmand. demte Kejser Napoleon den aegyptiske
Regering til 1 Erstatning for de 20,000 Fellaber, Af-
staaelse af Ferskvandskanalen og ¢. 109,000 Tdr. Land
af de oprindeliz til Kompagniet overladte Arealer at
betale dette c. 60 Millioner Kroner i aarlie Rater fra
1864 til 1879,

Folgen af, at Arbejdskraften saaledes var bleven
dyrere, blev imidlertid den. at man, hvor dette var gor-
ligt, gik over til at anvende Maskiner, baade til Uddyb-
ning og Transport, og samtidiz overgaves de vigtigere
Dele af Arbejdet til forskellige Entreprenerfirmaer.
Blandt disse overtog Borel, Lavalley & Ko. Jordarbejdet,
og efterat man havde besluttet at give Skraaningerne
storre Anleg og derfor, hvor Kanalen ikke gennemskzrer
Heje o. desl.,, at forsge dens Brede i Vandspejlet fra
185°, som ferst paatenkt, til 319, omfattede denne
Entreprise Udgravning og Opfyldning af c¢. 11 Millioner
Kubikfavne og beleb sig til den ret betydelige Sum af
¢. 122 Millioner Kroner. Den til denne Udvidelse af
Planen fornedne Aktiekapital af c¢. 70 Millioner Kroner
lykkedes det kun at tilvejebringe ved et Lotterilaan i
Frankrig.

I 1869 indlededes Vandet i Bitterssen baade fra
Middelhavet og det rede Hav, og den 17de November
samme Aar fandt den hejtidelize Aabning af Kanalen
Sted. Med Rentetabet paa Kapitalen under Arbejdets
Udferelse kan den samlede Bekostning dertil anslaas til
¢. 315 Millioner Kroner.
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Afgiften for Passagen fastsattes til ¢. 7 Kroner pr.
Ton, og det vedtoges senere som Basis herfor at be-
nytte den paa Papirerne opgivne Grostonnage, saafremt
denne var bestemt efter den engelske Regel, og ellers
at felge »Lower Danube Rulec«. Ifelze de oprindelige
Forskrifter for Benytfelsen af Kanalen kunde kun Skibe
a 227, eller hojst 24 Fod Dybgaaende passere den;
det tillodes Dampere at benytte egen Beveagkraft og en
Hastighed af indtil 5'/, Knob, samt Sejlskibe paa mindre
end 50 Tons at bruge Sejl, medens de sterre skulde
bugseres med Hastizcheder af indtil 3'/,—33%/, Knob;
Lodstvang gjaldt kun Skibe paa over 100 Tons.

Manglerne ved Xanpalen laa wnavnlig 1 den
vanskelige og, ialfald for Sejlskibe, farlige Sejlads gennem
det rode Hav og de derfor hgjere Assurancepramier,
men endvidere i Faren for Tilsanding ved Port Said,
hvor man frygtede*), at Ledemolerne stadig vilde veere
at forlenge, en Frygt, som dog senere har vist sig ube-
grundet. Ligesaa lidt Betydning havde enkelte andre
tekniske Betmnkeligheder, som man 1 Begyndelsen
havde nzret. for at den ringe Vandstandsdifference
mellem Middelbavet og det rode Hav skulde bevirke en
farlig Stagnering eller Forslamning, eller at Bitter-
sperne skulde fyldes ved Saltaflejring og Kanalen ved
Sandfygning. — Fordelen er vasentliz den store Be-
sparelse i Vejlngde mellem Evropas eller Nordamerikas
Havne og Landene hinsides Suez, og for at danne sig
en Forestilling om den eventuelle Trafik paa Kanalen
har man udarbejdet talrige Tabeller over Forbindelsen

*} Spratt: On the evidences of the rapid silting in progress at
Port Said, London 1870,
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mellem to og to Byer ad denne Rute sammenlignet
med den om det gode Haabs Forbjerg. Forudsat lige-
stor Tur- og Retur-Trafik mellem Evropa eller Nord-
Amerika og Asien eller Avstralien gjorde man da ved
Projekteringen Regning paa en aarlig Passage af c. 3
Millioner Tons eller omtrent Halvdelen af den totale
Handelsudvexling mellem disse Lande. Zencker®*), der
vistnok har givet den bedste og fuldkomneste Under-
sogelse af disse pkonomiske Spargsmaal, beregnede imid-
lertid for hvert Par Havne Gransevardien af de
Varer, der kunne bzre den dyrere Passage gennem
Suezkanalen, og deraf hvilke Varer der kunde vare Tale
om, og ved da at tage alle saadanne »canalfihige« Ar-
tikler fandt ban, at Trafiken kunde antages at ville be-
lebe sig fil 855,000 Tons. Han mente ievrigt, at der
egentlig kun kunde blive Tale om Dampskibe, og at
Sejiskibenes Rolle vaesenilig viide indskraenke sig til den
at transportere Kul for disse.

Den samlede Indtegt af Anleget skulde ifelge
Statuterne fordeles til Vedligeholdelse (ansloges til c. 1
Million Kroner) og Drift, Forrentning og Amortisation
(tilsammen 5 pCt.) af det optagne Prioritetslaan paa 70
Millioner Kroner, endvidere til et Aktieudbytte & 5 pCi.
og endelig til Dannelsen af et Reservefond. Af Resten,
0: Nettoindteegten, tilkom 15 pCt. den mgyptiske Re-
gering, 10 pCt. Grundleggerne, 3 pCt. Administrationen,
2 pCt. et Grundfond og 70 pCt. Aktionzrerne som
Dividende.

Man havde oprindelig n®ret stor Tvivl om Arbejdets

*) Der Suezkanal und seine commercielle Bedentung besondera
fiir Deutachland, Bromen 1869,
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Gennemforlighed og Rentabilitet, og Lesseps havde haft
mange Vanskeligheder og stor Modstand at k@mpe imod
for at tilvejebringe de fornedne Pengemidler dertil.
Men Foretagendets senere Udvikling har fuldt ud svaret
til selv temmelig dristige Forventninger, saaledes som
det vil fremgaa af nedenstaaende Tabel, der er samlet
efter Selskabets aarlige Opgorelser.

l o | - | b
a8 EEEIEIE‘? SHE
:i w— o — — 1= | — — 1 — | —
Antal Skibe passcret | ‘ l l
Kapalen......... | 500 | 800 |1100(1200/1300]1500{15001600{1600
Samlede Tonnage i | | !
Millioner Tons .. || 1| 1 o= 2 3 8 3 2
Samlede [ndtagt 1 4 i |
Millioner Kroner., | 4| 8 IEI ‘I?i IE!?l 20] 21 24l 22
|
= - | | o | =
Aar zlzlz!glgl2|8 |88
Antal Bkibe passeret ‘
Kanalen......... 1500 2000127001 3200 3300 33003600 31003100
Samlede Tonnage i | | 1
Millioner Tons .. 3 4 & 7T B 6 T 6 &
Samlede Indtmgt i | .
Millioner Kroner. || 22 29 33! 44 b0 43| 45, 41| 42

I Lobet af den Snes Aar, Kanalen har bestaaet, er
de passerende Skibes Antal foreget til det 6-dobbelte,
Tonnagen og den samlede Indtegt til omtrent det 10-
dobbelte, og, uagtet Afgiften gentagne Gange er blevet
sat ned, har Selskabet set sig i Stand til Aar for Aar
at betale en sterre og storre Dividende. I 1873 ud-
betaltes forste Gavng en saadan a 2%/, pCt., i 1875 var
dette steget til 5%, pCt., i 1880 til 9, pCt., 1 1883
til 173, pCt. og 1 1887 til 15Y, pCt. Ogsaa Antallet
af Passagerer, som ere hefordrede ad denne Vej, er
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stedse tiltaget; 1 1870 belob det sig til 26,800, 1 1880
til 53,500 og i 1887 til 173,800.

For en Del skyldes vel denne Udvikling den al-
mindelige Opkomst af Handel og Omsztning i de sidste
Decennier, men navnlig har dog Dampkraftens mere
udbredte Anvendelse og Etableringen af de regelmessige
Dampskibslinjer haft Betydning for Suezkanalen. Af
den i de sidste Aar passerede Tonnage falder saaledes
over 3, paa Dampskibene. Men med Nutidens Krav
til en hurtigere og mere uhindret Sejlads og sterre
Dimensioner af Skibene er ogsaa Fordringerne til
Kanalen blevet staxrre. Der blev derfor ogsaa i 1882 i
England Tale om at supplere den med en ny maritim
Kanal, og det er forst, efterat Kompagniet var gaaet
ind paa forskellige Indremmelser og havde besluttet en
Del Udvidelser, at man atter opgav denne Tanke.
Suezkanalens Dybde er derefier bleven foreget til 277/,
saa at ialfald Skibe med 26 Fods Dybgaaende kunne
passere den. Endvidere har man siden 1886 oplyst
Linjen og tilladt Gennemsejling om Natten af saadanne
Skibe, der selv ere forsynede med elektrisk Lysapparat
og Projektearer. Ved den mindre Trengsel, der saa-
ledes bliver paa Grund af Sejladsens Fordeling over hele
Degnet, er da den gennemsnitlige Passagetid pr. Skib
bleven formindsket med Y, til !/;; medens den i 1883
var 48h36m, i 1884 41h53: og i 1885 43h, beleb
den sig i 1886 kun til 36h1lm og i 1887 til 34b3m,
Og medens tidligere i Reglen 36—48 Timer maatte
paaregnes, kan de dertil indrettede Skibe nu foretage
Passagen i 16 Timer.
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Til det foregaaende fortjene endnu et Par Bemark-
ninger at knyttes om de to interessanteste af de under
Arbejde veerende maritime Kanalanlag,

Panamakanalen, Lesseps andef store Foretagende,
synes adskilligt mindre lovende end hint farste.

Ligesom ved Suez har man allerede tidlig ogsaa i
Mellemamerika tenkt paa at tilvejebringe en Forbindelse
imellem de to Oceaner. Forste Gang omtales en saa-
dan Gennemsksring af Isthmen i Begyndelsen af det
16de Aarhundrede, og der forelaa allerede da tre for-
skellige Projekter. Men efterat Forholdene vare nzermere
undersegte i Slutningen af forrige Aarbundrede, stillede
Humboldt i Begyndelsen af dette Valget imellem ikke
nmindre end 5 mulige Linjer, der i Orden fra Nordvest
til Sydost ere: en gennem Tehuantepee, en anden gennem
Nicaragua (Floden San Juan og Nicaraguasgen), en tredje
gennem Panama og endelig to forskellige gennem Darien.
Hertil er senere kommet flere andre Forslag baade til
en Nicaragua- og en darisk Kanal.

Ved Siden af disse fremkom imidlertid ogsaa Pro-
jekter til Jernbanmer: i 1853 gaves Koncession paa en
saadan gennem Honduras, i 1864 paa en anden gennem
Nicaragua, men ingen af dem kom til Udferelse. Der-
imod anlagde et nordamerikansk Kompagni i Aarene
1850—55 den ¢ 10 Mil lange Panamabane mellem
Aspinwall og Panama, efterat Lloyds og senere Napoleon
(rarellas Undersegelser havde vist Vanskelighederoe ved
et Kanalanlzg paa dette Sted. Navnlig anfertes som
Mangler ved et saadant., at mange Sluser vilde vare
forngdne, at Kanalen vanskeligt vilde kunne forsynes
med Vand paa sit hejeste Parti, at Navy Bay ved
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Atlanterhavet er en daarliz Rhed og at Vanddybden
ved Panama forst i nogen Afstand fra Land er (til-
streekkelig for sterre Skibe.

Det var dog netop paa dette Sted, at Lesseps
valgte at legge Kanalen, vasentlic paa Grund af den
ringe Longde, den her vilde faa. Efter det af Wyse
og Reclus udarbejdede Projekt skulde den paa Atlanter-
havskysten udmunde ved Aspinwall (Colon) i Navy
Bay og i Stillehavet ved La Boca (Mundingen) c.
Mil fra Panama; Retningen er saaledes NV. til 80.
Den totale Lzngde vilde blive ¢. 9%, Mil, altsaa
mindre end Halvdelen af Suezkanalens, og til Profil-
eringen valgtes tilnzermende de ved denne benyttede
Dimensioner 92: en Dybde af 27—28'/* og en Bund-
brede af 70—89'; pas Grund af de stejlere Side-
skraaninger, som Jordbundens Beskaffenhed ber mulig-
gore, bley derimod Breden | Vandspejiel kun 89—159%,

Kanalen skulde bygges som Niveaukanal o: uden
Sluser, og det var derfor oprindeliz paat@nkt at fere
den gennem en n@sten 1 Mil lang og 140 haj
Tunnel under Kulebrabjerget; men af Hensyn il
mejladsens Sikkerhed opgaves after dette, og paa sine
Steder vilde derefter Gennemskszringen naa en meget
betydeliz Dyhbde.

Hovedvanskeligheden ved hele Projektet ligger i
Kanallinjens gentagne Skeering med tre forskellige
Floder o: Chagresfloden, Obispofloden og Rio
Grande, der — paa Grund af de medferte faste
Stoffer og den til sine Tider emorme Vandfering —
ikke kunne fores ud i Kanalen. Uagtet der har veret
Tale om at opsamle Vandet i et stort Vandbaekken
eller at bypge szrlige Kanaler derfor, er hidtil dette
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Problem ulest, og hvilken Lesningen end bliver, vil
Bekostningen dertil dog sikkert blive meget betydelig.

I 1880 paabegyndtes Forarbejderne, idet Lesseps
gjorde Regning paa, at Anleget vilde komme til at
koste hojst 600 Millioner Kroner. Papamabanen, hvis
Linje meget near faldt sammen med Kanalens, kebtes
til Brug under Arbejdet.

Det er vanskeligt at danne sig nogen rigtig Fore-
stilling om, hvorledes Forholdene senere have udviklet
sig i Panama; thi Kompagniets officielle Rapporter bar
kun daarligt stemt overens med Beretninger fra uinter-
esserede Rejsende. Det synes dog utvivisomt, at Ar-
bejdets Ledelse har vaeret yderst mangelfuld. Aar
efter Aar er Aabningsfristen Dblevet udsaf, Aar effer
Aar er Pengekravene blevet storre og sterre, og Aar
efter Aar har man reduceret det oprindelige Projekts
Fordringer. Tanken om en Niveaukanal er forelgbig
opgivet, og selv for en Slusekanal anslaas det hidtil
fuldferte Arbejde af nordamerikanske Sagkyndige {il
maaske kun !/, af det hele; det er Resultatet af snart
10 Aars Virksomhed og et Forbrug af omtrent 1
Milliard Xroner, Efter atter og aftter at have forsagt
at rejse Penge, har man nu maattet standse Arbejdet
over nasten hele Linjen; Byerne ere forladte, anskaffet
Materiel staar uobrugt og forfalder, og det er kum af
Navn og med en forsvindende Arbejdsstyrke, at man
endnu holder Foretagendet gaaende.

Det er paastaaet — skont newsten utroligt —, at
Lesseps indtil det sidste har veaeret uvidende om
Sagernes sande Stilline. Vist er det imidlertid, at den
franske Nations blinde Tillid til denne dens Afgud her
har ledet den ind paa en farlig Vej, hvor hverken den
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vil heste Fordel eller Frankrig og Lesseps Are, og at
navolig den lavere Middelstand dyrt vil komme til at
betale herfor. Daarlic Ledelse, tildels vel ogsaa Be-
drageri, kolossal Undervurdering af de tekniske Vanske-
ligheder og endelig Klimaets Usundhed har veeret
Hovedaarsagerne til Ruinen. Tusinder og atter Tusinder
af Arbejdere ere bukkede under og andre ere kun und-
slupne med et nedbrudt Helbred; Panamabanen havde,
hed det sig maaske med nogen Overdrivelse, kostet et
Menneskeliv pr. Svelle, og det er et Spergsmaal, om
Kanalen vil kunne faas for billigere Keob.

Hvad Resultatet af det hele vil blive, maa vesent-
lig bero paa, om de fornodne Penge vil kunne rejses.
I Mods®tning til Lesseps, utvivlsomt for lave, farste
Overslag tales nu om en Bekostning af ialt 2—3
Milliarder Kroner for en Niveaukanal, og om Fore-
tagendet vil kunne forrente en saadan Kapatal, er vei
usikkert, issr dersom en konkurrerende Kanal, om
hvilken der i @jeblikket er Tale, skulde blive til Virke-
lighed. "

I de forenede Stater i Nordamerika har man nem-
lig, — tro mod Monroe-Doktrinen — stedse med Mis-
hag iagttaget Arbejdets Udferelse af Evropaere. Vel
sikrede den med England i 1850 afsluttede Clayton—
Buolwer Traktat enhver mellemamerikansk interocean
Kanals Nevtralisation og Beskyttelse, idet det forbedes
at anlegge Faestninger i dens Narhed eller at blokere
dens Mundinger, men man frygtede dog Frankrigs Ind-
flydelse i Mellemamerika og sluttede sig derfor ivrigt
til Tanken om en af Amerikanere bygget Kanal
gennem Nicaragua

Allerede 1825 var den forste Koncession paa en
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saadan Kanal blevet givet til et nordamerikansk Kom-
pagni, og 1830 opnaaede Kong Wilhelm I af Holland
en anden for sine Undersaatter. Efterat derpaa den i
Ham f{angne Louis Napoleon Bonapaite havde faaet
Interesse for Sagen, fik han i 1846 Koncession paa den
af ham projekterede »Canal Napoleone og undgav endog,
efter at wvere undsluppen fra Ham, i London en
Brochure derom; men som Prasident og Kejser maatte
han lade det hele ligge. 1 1849 forte Nicaragua For-
handlinger med forskellige nordamerikanske Kompagnier,
og 1 1858 opnaaede Belly Koncession for et under
fransk Protektion staaende Kompagni i Paris; men heller
ikke dette bragte Sagen videre.

Den Plan, som man i Nordamerika efter gentagne
Opmaalinger af Linjen nu agter at udfere, og paa
hvilken der i 1887 er givet Koncession, skyldes den
amerikanske Ingenier Menocal Kanalen skal udgaa
fra Greytown ved det karaibiske Hav til Brito ved
Stillehavet, idet den benytter Floderne San Juan og til-
dels San Francisco, samt pag c. 13 Mil Nicaragnaseen.
Dens samlede Langde vil blive c. 36, Mil, hvoraf kun
¢. 8Y, Mil er kunstig Vandvej, og Dybden bliver over-
alt mindst 28°, Breden i Bunden og i Vandspejlet —,
paa enkelte Steder nzr, — mindst 80' og 190,

Hovedmanglen ved Kanalen er den, at der vil be-
haves tre Sluser paa Striekningen @st, og ligesaa mange
paa den Vest for Nicaraguaseen, hvis Vandspejl ligger
¢. 100¢ over de to Oceaners. Fordele er det ret sunde
Klima og den bekvemme Sejlads paa den aabne Sg og
de brede Floder. Passagen regnes derfor at ville tage
¢. 30 Timer.

Bekostningen, der ved de ferste Projekter til en
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Nicaraguakanal ansloges til 18 Millioner Kroner, af
Napoleon til 71 og ved de senere Planer til 250—550,
angives af Menceal til 250—300 Millioner Kroner.

Med Hensyn til Sporgsmaalet om Rentabiliteten af
disse mellemamerikanske Kanaler har, som det var at
vente, Forudsetningerne varet mnoget forskellige,
Medens Belly antog en aarlig Passage af 10 Millioner
Tons og satte Afgiften til e. 7 Kroner pr. Ton, regnede
Lesseps for Panamakanalen 6 Millioner Tons og en Af-
pift af ¢. 11 Kroner pr. Ton. Menocal gor derimod
Regning paa 3—4 og faerst i Fremtiden 6—7 Millioner
Tons og med en Afgift af c. 9 Kroner pr. Ton antager
han da at kunne udbetale en Dividende af 8—14 pGCt.
pro anno. Ogsaa i Koonkurrence med Panamakanalen
menes Anleget at kunne betale sig, idet blandt andet
Vejen mellem de gstlige oz vestlige Havne 1 de forenede
Htater bliver mindst 130 Mil kortere end ved hin.

Det er ikke wusandsynligb, at Nicaraguakanalen
virkelig vil komme til Udferelse, og maaske opgives da
baade Pansmaprojektet og Kapt. Eads Plan til en Jern-
bane for Transport af Skibe med Ladning tvers over
Tehuantepec Isthmen., En stor Fordel vil det da vere,
at man vil kanne overtage en Del Materiel og benytte
de indvundne, af Frankrig saa dyrt betalte, Erfaringer
fra Panama.

Har end Panamakanalen Krav paa vor Opmeerk-
somhed som et kolossalt Kempevaerk, saa afficerer den
dog ikke vort Lands hele Fremtid som det Arbejde, det
tyske Rige for Ojeblikket er i Feerd med at undfere i
Holsten. Da dette, Nord—®stersakanalen, imid-
lertid findes udferligt beskrevet i en lererig og infer-
essant Artikel i Tilskuerens 1lte—12te Hefte, Aargang
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1887, ligesom ogsaa i »Tidsskrift for Sevasens, vil
det her vare tilstrekkeligt at henvise dertil.  Dens
Hoveddimensioner — Dybde 27, Brede i Bunden
83° og 1 Vandspejlet 191' — stemme, som man ser,
temmeliz neer overens med de i Suez og Panama be-
nyttede, Lengden, ¢. 13Y, Mil, imellem Ende-
punkterne, Brunsbiitte]l ved Elben og Holtenau ved
Kieler Fjord, er derimod mindre end den farstes,
men sterre end den sidstes, og den kalkulerede Be-
kostning, c¢. 139 Millioner Kroner, er paa Grund af de
ringe tekniske Vanskeligheder, betydeligt lavere end ved
hegge disse.

Rentabilitetssporgsmaalet er her traadt noget i
Baggrunden for det strategiske Hensyn. Da Kanalen
er en Niveaukanal, og Hastigheden for Dampskibe som
ved Suezkapalen er sat til c. 5% Knob, bliver den
samlede Gennemfartstid ¢. 13 Timer; og idet Middel-
forkortningen af Vejen mellem (sterssen og den sydlige
Del af Nordseen vil vere c. 50 Mil, har man da ment
at kunne smtte Afgiften til ¢. 67 @re pr. Registerton.
Dahlstram gjorde vel for Lentzes Projekt — o: en
Kanal mellem St. Margarethen ved Elben og Eckern-
fohrde — Regning paa en aarlig Passage af c. 9
Millioner Tons og antog derefter Foretagendet rentabelt,
men sandsynligere er vistnok den nuvarende Anfagelse,
at Trafiken ved Kanalens Aabning i Slutningen af
Halvfemserne hejst vil belebe sig til ¢. 1800 Skibe
med en Tonnage af ¢. 5', Millioner Tons, og eko-
nomisk fordelagtigt vil Anleget da ikke viere. Den
tyske Regering har imidlertid baade Evne og Vilje til
at ofre noget paa et saadant Arbejde, og vil man
virkelig ved alle Midler sege at drage Sejladsen ad
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denne Vej, blandt andet ved at gere Besejlingen af
Kanalen saa bekvem og farefri som muligt, anlagge
Frihavne ved dens Endepunkter og swmtte Afgifterne
lavt —, eller maaske ganske ophwve dem, — saa vil
sikkert ogsaa vor Sftad komme til at lide derunder og
med Jesniten José da Alosta kunne beklage, at
menneskelic Energi har vovet at forstyrre de af For-
synet bestemie Handelsveje,
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