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Strukturwandel der Welthandelsschiffahrt

Von WALTER RIECK

Mehr denn je ist heute die Struktur der Handelsflotten einer laufenden
Verianderung unterworfen, allein schon durch die in ihrer Folge sich iiberstiir-
zenden technischen Neuerungen auf dem Gebiet der Betriebsmittel
bedingt. Waren nach 1914 noch 975 aller Dampfer mit Kohlenfeuerung ver-
sehen, so sind es heute nur mehr etwa 4,5%. An ihre Stelle ist die Olfeuerung
getreten bei gegenwirtig 529 aller Schiffe. Sie hat neben anderen Vorteilen
vor allem den, daB die Olitbernahme wesentlich weniger zeitraubend ist, als das
Bunkern von Kohle. In der Zwischenzeit jedoch setzte sich mehr und mehr der
Dieselantrieb durch, dessen Verwendung vor allem von den skandinavischen
Landern bevorzugt wird. Die stindig wachsende Zahl der Motorschiffe umfait
heute schon 43,29, aller Hochseefahrzeuge; und trotzdem scheint diese Ent-
wicklung bereits weit iiberholt durch die Verwendung der Atomenergie als An-
triebsmittel, befahren doch heute schon die ersten atombetriebenen Hochsee-
schiffe die Weltmeere. Am besten wird dies fiir den Zeitraum der letzten zehn
Jahre in der Zahleniibersicht veranschaulicht, die dem Lloyd-Schiffsregister ent-
nommen wurde. Danach umfafite der Schiffsraum-Bestand der Welt (ausgedriickt
in Mill. BRT):

Davon Tanker
Davon in Y
Kohlen- Olfeuerung Alle Schiffe Mill. Kohlen- Ol-
Jahr feuerung Dampf Motor insges. zusammen BRT Feuerung

1950 16,2 47,3 21,0 68,3 84,6 17,2 19,2 80,8
1951 14,7 492 23,4 72,6 87,2 18,5 16,8 83,2
1952 13,6 50,5 26,2 76,6 90,2 20,0 15,0 85,0
1953 12,1 52,1 29,1 81,2 93,4 22,0 13,0 87,0
1954 11,1 54,4 31,9 86,3 97,4 24,6 11,4 88,6

1955 9,8 56,2 34,5 90,7 100,6 26,5 9,8 90,2
1956 9,1 58,4 37,7 96,1 105,2 28,2 8,6 91,4
1957 8,5 60,8 41,0 101,7 110,2 29,9 7,7 92,3
1958 8,2 63,5 46,3 109,8 118,0 33,6 6,9 93,1
1959 7,5 66,3 51,2 117,56 125,0 37,9 6,0 94,0
1960 129,8 41,5

(Einschlielich der Frachtschiffe der US-Kriegsmarine)

In diesen Zahlen spiegelt sich die enorme Zunahme des Weltschiffsraumes wider,
die iibrigens auch durch den II. Weltkrieg und seine Folgen nicht unterbrochen
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wurde. So stieg die Gesamttonnage seit 1939 um nicht weniger als zwei Drittel
an und hat sich in den letzten 50 Jahren im Zusammenhang mit der Bevdl-
kerungsverdichtung und Industrialisierung, sowie der nicht weniger rasch ge-
stiegenen Rohstoffproduktion verdreifacht. Letzterer ist auch der gewaltige
Zuwachs der Tankertonnage zuzuschreiben, deren Anteil sich nach dem neuesten
Stand auf 41,5 Mill. BRT — das sind 32), der Welthandelstonnage — beléduft.
Diese auflerordentliche Steigerung des Schiffsraumes ist umso erstaulicher, wenn
man sich die heutige Altersgliederung der Tonnage vergegenwirtigt, die
wesentlich giinstiger liegt, als jene der Vorkriegszeit. Belief sich nidmlich 1939
der Anteil der nicht mehr als 10 Jahre alten Schiffe an der Welthandelstonnage
nur auf 25%, so betrug er 1959 bereits 43,19 . Das bedeutet eine wesentliche
Verjiingung der Welthandelsflotte, die heute der Tonnage nach zu etwa 609,
aus der Zeit nach dem II. Weltkrieg stammt. Das heifit, es werden laufend mehr
alte Schiffe abgewrackt bzw. verschrottet als friiher, dafiir noch mehr, vor
allem aber grofere Einheiten gebaut. So waren 1939 nur etwa 46% der Schiffs-
einheiten der Welttonnage iiber 6000 BRT grofi, 1959 bereits annihernd 75%.

Altersgliederung der Welthandelsflotte 1939 und 1959
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(aus Geogr. Rundschau 1960/12, S. 470)

Die Triebkrifte, die zu dieser gesteigerten Erneuerung der Handelsflotten
gefiihrt haben, sind in erster Linie im Konkurrenzkampf zu suchen, der sich
auf verschiedenen Ebenen abspielt: Zunichst ist ein allgemeiner Wettbewerb
gegeniiber dem rasch angestiegenen Luftverkehr in Erscheinung getreten, da
dieser sich seit dem II. Weltkrieg eine beachtliche Position, vor allem auf dem
Gebiet der Personenbeforderung erringen konnte. So wurden z. B. 1953
1,416.238 Passagiere iiber den Atlantik beférdert, davon nicht weniger als 36,99,
auf dem Luftweg, 1958 waren es 1,292.166 Personen, die mit dem Flugzeug den
Atlantik querten — zum ersten Mal mehr als mit dem Schiff. Hier wirkte sich
stark die Verbilligung der Flugpreise aus, neben dem Zeitgewinn, der nicht
nur im Wirtschaftsleben eine immer gréBere Rolle spielt. Um dieser grofien
Konkurrenz entgegentreten zu konnen, blieb dem Ubersee-Passagierdienst nichts
anderes librig, als sich so schnell als méglich der neuen Situation anzupassen
und zwar durch den Neubau grofier und schneller Einheiten, die vorwiegend
mit komfortablen, aber trotzdem billigen Touristenklassen ausgestattet sind. Man
verspricht sich dabei von Passagierschiffen von 40.000 bis 60.000 BRT, die die
Uberfahrt von Europa noch Nordamerika in 5 Tagen bewéltigen, den groBten
Erfolg.
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Innerhalb des Seeverkehres ist zunichst der Konkurrenzkampf zwischen den
einzelnen Reedereien zu beobachten, bei dem natiirlich die Verjiingung bzw.
Modernisierung der Flotten von ausschlaggebender Bedeutung ist. Daneben tritt
die Spezialisierung d. h. die Anschaffung von Spezialschiffen zur Beforderung
von bestimmten Handelsgiitern, wie z. B. Kohle, Erze, Erdol, Fleisch, Siidfriichte
usw., die mit Hilfe von besonderen Einrichtungen, seien es eigene Ladevorrich-
tungen, Kiihlanlagen, Sicherheitsvorkehrungen usw. imstande sind, den Trans-
port von Massengiitern zu rationalisieren und zu verbilligen. Auf handelspoliti-
scher Ebene treten die meisten Reedereien durch alljihrliche Konferenzen in
Aktion, bei denen die Frachtraten festgesetzt werden, schon um gegenseitiges
Ubervorteilen durch Unterbieten der Tarife zu verhindern. Dennoch haben diese
an den Konferenzen teilnehmenden Schiffsgesellschaften Schwierigkeiten,
bedingt durch die sog. Outsider, welche die gleichen Linien befahren, sich aber
nicht an die Vereinbarungen der Konferenzteilnehmer halten, und so zu Gegen-
mafnahmen Anlafl geben.

Neben verschiedenen anderen Versuchen, sich auf internationaler Basis
finanzielle Vorteile zu verschaffen, hat es sich vornehmlich bei den unabhin-
gigen Reedereien eingebiirgert, die Schiffe unter den ,billigen Flag-
gen“ fahren zu lassen. Darunter versteht man das Ausniitzen steuerlicher Ver-
giinstigungen einzelner Staaten, indem man sich ihrer Flaggen bedient. So kommt
es vor, dafl kleinere Kiistenstaaten, wie Panama, Honduras, Costa Rica und
vor allem Liberia, die vielfach vor dem II. Weltkrieg iiberhaupt keinen Schiffs-
bestand aufweisen konnten, heute der Tonnage nach z. T. in der vordersten
Reihe der seefahrenden Nationen stehen. Dies ist aus Lloyd’s Register of Ship-
ping erkennbar, wonach am 1. Juli 1960 die wichtigsten Flaggen folgender-
maBen an der Welthandelstonnage beteiligt sind (in Mill. BRT):

USA 24,8 Japan 6,9 Griechenland 4,5
(einschl. 13,5 Reserveflotte) Italien 5,1 Panama 4,2
Grofibritannien 21,1 Niederlande 4,9 Schweden 3,7
Liberia 11,3 Frankreich 4,8 UdSSR 3,4
Norwegen 11,2 Westdeutschland 4,5 Dinemark 2,3

Noch deutlicher zeigt sich dies in der Reihung innerhalb der Welttanker-
flotte (Stand vom 31. Dez. 1959), wo auf die ersten fiinf Flaggen (vgl. die
folgende Tabelle) iiber 709 der Gesamttonnage entfallen (Einheiten von mehr
als 2000 tdw1).

Land Anzahl tdw Anteile in 9
Liberia 419 11,728.842 19,2
GrofBbritannien 579 9,656.259 15,8
Norwegen 494 9,100.205 14,9
USA 506 8,797.600 14,4
Panama 182 3,738.977 6,1
Frankreich 140 2,840.580 4,7
Italien 139 2,372.853 3,9
Schweden 98 1,930.552 3,2
Japan 95 1,903.288 3,1
Niederlande 104 1,733.329 2,8
Déanemark 64 1,260.758 2,1

1 tdw (auch dwt) = tons dead weight, d. i. die Bruttotragfiahigkeit, also die Gesamt-
ladefahigkeit.
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Land Anzahl tdw Anteilein ]

Deutschland 44 866.409 1,5

Sowjetunion 90 840.866 14

iibrige Lénder 361 4,229.775 6,9
3.315 61,000.293 100

(aus Shell-Wirtschaftsnachrichten, 31. Marz 1960, S. 22)

Bei einer Gegeniiberstellung der letzten beiden Tabellen ist unschwer zu er-
kennen, daf§ der Schiffsbestand von Liberia und Panama hauptsichlich aus Tan-
kern besteht, deren Eigentiimer ausschliefllich fremde Reedereien sind. Es ist also
nicht gut méglich, an Hand einer solchen Statistik die gegenwirtige Seegeltung
der einzelnen Nationen einzuschitzen. Besser gelingt dies beim Vergleich der
Zahlen iiber den Schiffsbau, der fiir das Jahr 1959 insgesamt 1808 Stapelldufe
von Handelsschiffen (zusammen 8,745.704 BRT) verzeichnet. Fiir die sieben
fithrenden Schiffsbaunationen liegen folgende Ziffern vor:

1959 Prozente der Tonnage
Stapelldufe Tonnage Gesamtprodukt. 1958

Japan 514 1,722.577 19,70 2,066.669
Grofibritannien 274 1,372.595 15,69 1,401.980
Westdeutschland 268 1,202.138 13,75 1,429.261
Schweden 74 856.642 9,79 760.206
Niederlande 145 607.497 6,95 555.697
USA 47 596.757 6,82 732.381
Italien 49 518.329 5,98 550.795

(aus Shell-Wirtschaftsnachrichten, 29. Februar 1960, S. 13)

Aus alldem ist schlieBlich zu ersehen, daBl sich die Struktur der Welt-
handelsflotte auch dem Anteil ihrer Nationalititen nach verindert hat.
Grof3britannien, das um die Jahrhundertwende fast die Hilfte des Schiffsraumes
besaf}, konnte seine Position nicht halten und verfiigt heute nur iiber ein Sechstel
der Gesamttonnage, obwohl es seine Tonnage seit dieser Zeit um fast 40%
erh6hte. Es wurde von den USA iiberrundet, die im Zusammenhang mit ihrer
Entwicklung zur ersten Welt- und Wirtschaftsmacht und in Verbindung mit
Kriegsanforderungen ihre Handelsflotbe um nicht weniger als 900% vermehrten;
es darf allerdings nicht auBler Acht gelassen werden, dafl rund zwei Drittel
dieses Schiffsraumes als Reserveflotte stillgelegt sind, so daBi GrofSbritannien
dennoch die meisten Schiffe auf Fahrt hat. Dies hingt nicht nur mit
seiner Insellage zusammen, die ein gewisses Mafl an Tonnageraum zur Eigen-
versorgung beansprucht, sondern auch mit seiner Funktion als Frachternation
auf dem internationalen Seehandelssektor. Ahnlich verhilt es sich bei Norwegen
und Griechenland, zwei Schiffahrtsnationen, denen sich darin bei nicht zu grofier
eigener Wirtschaftskraft zusitzliche Erwerbsmoglichkeiten bieten. Wahrend aber
Norwegen auf seine Tonnage an Tankern und modernen Kiihlschiffen verweisen
kann, scheint die Tankerflotte Griechenlands nicht unter der eigenen Flagge auf.
Sie fihrt groftenteils unter der von Liberia. Wenn jedoch alle griechischen
Schiffe im Heimatland registriert wiren, nihme Griechenland noch vor Nor-
wegen den dritten Platz in der Welthandelstonnage ein. Die an der Spitze
stehende Fiinfer-Gruppe von Schiffahrtsunternehmern griechischer Herkunft
hatte zu Beginn des Jahres 1958 rund 270 Schiffe mit zusammen 4,75 Mill. BRT
in Fahrt. Diese Stellung einzelner Schiffseigner wurde durch die Verhiltnisse
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wihrend und gleich nach dem Ende des II. Weltkrieges begiinstigt, als durch den
Ausfall eines betrichtlichen Teiles der Transporttonnage und die anfinglichen
wirtschaftlichen Schwierigkeiten der nord- und westeuropiischen Seefahrts-
nationen der Schiffsraum stark gefragt war. Damals verstanden sie es, ent-
sprechend giinstig in das Frachtgeschiaft einzusteigen und sich einen stattlichen
Schiffsbestand zu schaffen. Am vorteilhaftesten erwies sich dabei der Oltrans-
port, der durch den zunehmenden Bedarf an Treibstoff eine stindige Steigerung
erfubr. Ins Hintertreffen gerieten dagegen die durch den Krieg stark in Mit-
leidenschaft gezogenen Reedereiverbinde der Alten Welt, die im Frichterdienst
teilweise stark an Boden verloren. Allerdings mnicht nur durch die auslédndische
Konkurrenz, sondern auch durch den Umstand, dafl sich verschiedentlich andere
Nationen bemiihten — sei es, um den TonnageengpalBl zu iiberwinden, oder, um
sich wirtschaftspolitisch unabhingig zu machen — einen eigenen Schiffsraum
zu beschaffen. So besteht z. B. der Vorsprung der USA in der Welttonnage aus
den wihrend der letzten Kriegszeit in grofien Serien hergestellten T-2-Tankern
und ,,Liberty“-Frachtern. Von diesen ,Liberty“-Schiffen (Grofenklasse um
11.000 BRT) waren 1958 noch rund 1000 Einheiten (aufler den 1400 in der
amerikanischen Reserveflotte) unter verschiedenen Flaggen in Verwendung,
obwohl ihr Einsatz infolge der ilteren Bauart bei niedrigen Frachtraten beinahe
mit Verlusten verbunden gewesen wire.

In die Tendenz der seefahrenden Nationen, sich durch Anschaffung bzw.
Ausbau einer eigenen Flotte oder durch besondere Vertrige und Bestimmungen
im Uberseehandel moglichst Vorteile zu verschaffen, wenn nicht ganz unab-
hingig zu machen, spielt freilich auch die Weltpolitik herein. Sie ist vor allem
bei den dem Ostblock angehérenden Staaten zu beobachten, doch fillt dies im
Ganzen gesehen nicht so sehr ins Gewicht, da jene — ausgenommen vielleicht
die DDR, Polen und China — im Handelsverkehr der iibrigen Welt ohnedies
keine gréffere Rolle gespielt hatten.

Der Kampf der hauptsidchlich an der Trampschiffahrt (das ist der
— im Gegensatz zur Linienfahrt — nicht an bestimmte Fahrtrouten, sondern
nur an eine Gelegenheitsverfrachtung gebundene Zweig der Seeschiffahrt) be-
teiligten Reedereien beriihrt auch die politische Ebene, indem er sich gegen die
Bevorzugung oder gegen die Diskriminierung bestimmter Flaggen richtet. Hier
kommt es schliefllich auch auf das Eingreifen des Mutterlandes an, sei es durch
handelspolitische MaBnahmen in Form wirtschaftlicher Druckmittel, Sanktionen
und nicht zuletzt diplomatischer Schritte, oder in Form einer Stiitzung der
eigenen Reedereien durch Steuerbegiinstigungen, Subventionen und anderem.
Hierin driickt sich unmittelbar das Interesse aus, das die einzelnen Nationen
der eigenen Hochseeschiffahrt entgegenbringen. Dieses kann auf der Erwartung
handelspolitischer Vorteile beruhen, in dem Bestreben, eine wichtige Existenz-
grundlage auszubauen, oder in der Verfolgung national-politischer Zwecke, be-
sonders dann, wenn die gesamte Seeschiffahrt Staatseigentum ist. In diesem
Zusammenhang mufl darauf verwiesen werden, daB in der westlichen Welt
lediglich die USA eine gréBere staatseigene Flotte besitzen, nimlich die aus den
letzten Kriegstagen stammende Reserveflotte, die praktisch nur fiir Einsatze
in Notzeiten zur Verfiigung steht.

Dije Initiative solcher an der Seefahrt interessierten Staaten kann dann
natiirlich weit iiber die direkte Unterstiitzung der eigenen Reedereien und
Flotten hinausfiihren, stehen ihr doch bedeutende Mittel zur Verfiigung. Sie
erstreckt sich — mitunter auch aus strategischen Griinden — auf Vorhaben,
die in ihrer Auswirkung verkehrsgeograhisch von besonderer Bedeutung sein
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konnen, so z. B. den Bau von Schiffahrtskanilen, die auch Hochsee-
schiffe befahren kénnen. Verwiesen sei hier z. B. auf den Weiimeerkanal im
Norden der UdSSR oder auf den St. Lorenz-Seeweg in Nordamerika (siehe Geogr.
Inform., Dez. 1958, Heft 1, Seite 20). Hierher sind auch die verschiedenen
Grofbauprojekte zu zihlen, die mit dem Bau von neuen Hifen, mit der
Erweiterung bisheriger Anlagen, oder aber mit der Erschliefung des Hinter-
landes zusammenhingen, Projekte, die nur mit staatlicher Hilfe verwirklicht
werden konnen, sei es, in Form von Finanzierung bzw. Vorfinanzierung, oder
in Form von Gewihrung verschiedener Begiinstigungen (Freigabe von Areal,
Zollbegiinstigungen, vorteilhafte Tarife usw.). Alle diese Mafinahmen gehen
z. T. bereits Hand in Hand mit den Interessen der Hafenstidte, die darum be-
miiht sind, ihre Funktionen im Welthandelsverkehr zu halten und auszubauen.
Sie sind in erster Linie bestrebt, sich das Hinterland zu sichern, den Hafen-
betrieb zu rationalisieren und zu modernisieren, d. h., sich den neuesten tech-
nischen Forderungen anzupassen.

Zur Sicherung des Hinterlandes eines Hafens zéhlt zunichst die Schaffung
und Aufrechterhaltung von giinstigen Verkehrs- und Transportlinien, seien es
Bahnen oder Schiffahrtskanile, oder — den heutigen Verhiltnissen entsprechend
— Erdol- und Erdgasleitungen. Daneben ist es die Schaffung giinstiger Tarife
fiir den Warenverkehr mit Bahn und Schiff, wenn notwendig (wie uns im
Beispiel Triest geldufig) tiber die Grenzen des eigenen Staates hinweg. Das
Entgegenkommen der daran beteiligten Staaten spielt hiebei eine entscheidende
Rolle. Zollbegiinstigungen sind dabei nicht nur an den Staatsgrenzen von Vorteil,
sondern auch bei der Errichtung von Freihafenzonen, in denen das von Ubersee
kommende Gut gelagert, verarbeitet und wieder ausgefiihrt werden kann, ohne
dafl sich eine Verzollung dazwischenschaltet. Dies fiihrt dazu, daB sich die
Industrie im Hafenbereich festsetzt und dadurch einem Teil der Bevélkerung
der Hafenstidte einen Erwerb sichert. Umgekehrt ist die Ndhe des Hafens fiir
die Industrie von Vorteil, da hier alle wichtigen Verkehrslinien zusammenlaufen
und sich der An- und Abtransport von Rohmaterial und der Fertigwaren
vereinfacht. Auf diese Weise sind Dbereits regelrechte Industriehifen
entstanden.

Im Sinne der Rationalisierung, sei es, um den Giiterumschlag zu
vereinfachen, oder um bessere Sicherheitsvorkehrungen zu treffen, entstanden
schlieBlichy die Spezialhifen, die den modernen Anforderungen im Be- und Ent-
laden der Schiffe am ehesten entsprechen. Aber auch hier lieff sich, bedingt
durch die Umstellung von Kohlen- auf Olheizung, bereits ein Strukturwandel
erkennen: An die Stelle der Kohlebunkerhdfen traten die Olhifen. Wie sehr die
neueste Entwicklung der Hochseeschiffahrt EinfluB auf die Ausgestaltung der
Hafenzentren des Uberseeverkehres genommen hat, zeigt sich sehr deut-
lich am Beispiel der Suez-Krise. Diese hatte bekanntlich dazu gefiihrt, da man
zum Bau von groflen und schnellen Supertankern iiberging, in der Absicht, Zeit-
verluste durch einen moglicherweise notwendigen Umweg um Afrika herum
wettzumachen. Deren rationelle Betriebsweise trug schliefllich dazu bei, die
durchschnittliche Tonnage in dieser Schiffsgattung wesentlich zu heben. Sie
belduft sich heute auf etwa 20.000 tdw. Man ist jedoch bestrebt, sie mit Nach-
druck zu steigern, sodafl bereits Einzelschiffe mit einer Tonnage iiber
100.000 tdw in Erscheinung treten. Sie haben gegeniiber den kleineren Ein-
heiten den Vorteil, dal sie schneller fahren, verhiltnismidfig wenig Personal
benétigen und infolge ihrer gréSeren Pumpanlagen rascher be- und entladen
werden konnen. Die zunehmende Rolle der Supertanker im Oltransport beruht

6
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darauf, daB ein 50.000 tdw. Supertanker eine bestimmte Olmenge zu nur
40—b50% der Kosten eines der alten Standardtanker von 16.000 bis 17.000 twd
beférdern kann. Ein Supertanker von 100.000 tdw erbringt gegeniiber einem
50.000 tdw Tanker aber noch eine zusitzliche Frachtersparnis von etwa 20 . Die
durch die Supertanker mogliche Kostenersparnis hat schliefilich dazu gefiihrt,
daBl der Seetransport gegeniiber dem Pipeline-Transport viel konkurrenzfahiger
geworden ist, als das bisher der Fall war.

Diese Tendenz zur Steigerung der Schiffsgréfen, wie sie auch beim Passa-
gierdienst in Erscheinung tritt, bereitet den Welthifen immer mehr Schwierig-
keiten, sei es, daB sich die Hafenbecken als zu klein erweisen, oder, dafl sie dem
grofferen Tiefgang der Schiffe nicht mehr entsprechen. Dazu kommt noch die
Abhéngigkeit von den Gezeiten, was schliefilich mehr und mehr dazu fiihrt, die
Hafenbecken seewérts zu verlagern. Diesbeziiglich hat sich jedoch das Bild schon
dadurch gewandelt, da heute infolge der neuesten technischen Einrichtungen
nicht mehr alle groflien Frachter zum Loschen der Ladung auf Kaimauern ange-
wiesen sind. Elevatoren und Rohrleitungen erméglichen auch ohne Kais eine
rasche Ent- und Beladung, sodafl die Kaianlagen vielfach dem Umschlag auf die
Binnenschiffahrt vorbehalten bleiben.

Die neueste Entwicklung fiihrt schliellich dazu, daf man daran geht, regel-
rechte Vorhifen mit besonderer Spezialisierung zu bauen, gedacht
vor allem fiir das Loschen von Supertankern, was, wie im Falle Hamburg, be-
sonders betont wird, von Sturm und Gezeiten unabhingig machen soll. Bei
Rotterdam oder bei Rostock-Warnemiinde z. B. (siehe Geogr. Inform., Heft 6,
Seite 93) beschrinken sich die Arbeiten aber nicht nur auf eine Erweiterung des
alten Hafenbereiches in seewirtiger Richtung, es entstehen vielmehr neue Hafen-
anlagen nach neuesten Gesichtspunkten ausgebaut und modernst eingerichtet, vor
allem aber geriumiger als die dlteren, landeinwirts liegenden. ,,Europapoort®,
der neue GroBhafen von Rotterdam, soll dabei alles bisherige in den Schatten
stellen.

Aber nicht nur fiir die Hifen entstehen Schwierigkeiten und Probleme,
sich den neuen Erfordernissen in Bezug auf Geraumigkeit und Tiefe anzupassen,
auch fiir die groBen Schiffahrtskanile der Welt trifft dies zu. Bekannt
ist die Bemiihung der VAR, den Suezkanal durch Ausbaggern und Verbrei-
tern weiter auszubauen (siehe Geogr. Inform., Heft 3, Seite 56). Daneben
tauchen aber auch schon Meldungen iiber Projekte auf, den Panamakanal tiefer
zu legen und zu erweitern. Gedacht ist dabei an eine im Meeresniveau liegende
Fahrrinne, wodurch sich der Bau von Schleusen eriibrigen wiirde. Schon eine
Verminderung der Schleusenanzahl kann dabei einen Gewinn bedeuten; damit
verbunden wire auf jeden Fall die Absenkung des Gatun-Stausees.

Eng mit dem gegenwirtigen Strukturwandel der Welthandelsschiffahrt ver-
kniipft erscheinen somit Fragen des Ausbaues interozeanischer Schiffahrtskanile,
Hafenanlagen, Vor- und Spezialhdfen, welche dem Bild der Kiistenlandschaft
neue Akzente hinzufiigen.
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